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11.ledna 1955
     Je svolána Výroční členská schůze, která mimo jiné volí i novou Radu stanice:
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     Navijáková stanice Podhořany tedy vstoupila do roku 1955 s nově zvolenou Radou ve 
složení: Josef Tichý jako předseda Rady, Zdeněk Balaš, Karel Bednář, Vlastislav Štrych a 
Viktor Švabenský jako členové Rady. Zdeněk Koziel a Zdena Tyčová byli zvoleni jako 
náhradníci Rady. 
     Do funkce náčelníka stanice byl jmenováním potvrzen Dalibor Kaňka a jako jeho zástupce
pro věci politické jmenován KV Svazarmu Eduard Vršovský. 
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     Předsevzetí přijaté Výroční členskou schůzí 11.1.1955, že praktický letecký výcvik bude 
zahájen k 1.2.1955, se nenaplnilo. Nejen počasí, ale i technické problémy byly příčinou, že se 
tak nestalo. I když v říjnu minulého roku byl členskou schůzí přijatý plán prací na jaro 1955, 
nebyly připraveny navijáky a ani pozemní technika. Naviják Herkules H-2 č.263, který sice 
byl v dobrém technickém stavu a schopen okamžitého provozu, byl Krajským aeroklubem 
předisponován do Chotěboře. Druhý staniční naviják, který aeroklub obdržel na sklonku 
minulého roku ze Skutče, Herkules H-2 č.212, však nebyl v provozuschopném stavu a 
vyžadoval před zahájením pravidelného provozu jistou péči. 
     U navijáku Stratílek STM-3 č.173 byl též shledán závažný problém na motoru, který jej 
vlastně pro téměř celou následující sezónu vyřadil z používání a technik Viktor Švábenský tak
byl nucen na navijáku provést kompletní generální opravu. Není však bez zajímavosti, že 
v podzimních měsících, když „Herkules“ stávkoval, „Stratílek“ opět sloužil ke startům.
     Rovněž podmáčená plocha letiště, která si po loňských zemních úpravách ještě dokonale 
„nesedla“, nedávala záruku bezzávadového provozu. Ten byl tedy zahájen až v polovině 
dubna 1955.
     Panovaly obavy, zda bude možné s takovým zpožděním zvládnout počet létajících, 
zejména v kategorii žáků, ale ty se ukázaly jako plané, protože zde se projevila značná 
fluktuace daná nejen státně-bezpečnostními a společensko-politickými prověřovacími 
procesy, ale i tím, že mnozí z žáků se nechali od létání odradit slabou intenzitou výcviku 
v roce 1954 a i mnohdy přeháněným důrazem kladeným na téměř vojenské chování a 
vystupování! 

     V Přelouči byl mezitím motorový provoz zahájen sice již v únoru, ale začaly se trousit 
zvěsti o tom, že letiště bude uzavřeno díky sílícímu vojenskému provozu na pardubickém 
letišti. Část motorových pilotů nad těmito zvěstmi mávla rukou, ale ti vnímavější tušili, že jde 
„do tuhého“ a pomalu, ale jistě svoji činnost přenesli na letiště ve Vysokém Mýtě nebo 
v Chrudimi. 

     V Čáslavi-Chotusicích  byly na ještě nedokončeném letišti dočasně rozmístěny první 
letecké jednotky, kdy zde krátkodobě při letecko-taktickém cvičení působily letouny MiG-15 
od 8. stíhacího leteckého pluku z letiště Praha-Kbely. Během roku 1955 byl na letiště v 
Čáslavi dočasně přesunut i 6. stíhací letecký pluk, dislokovaný na letišti Sliač na Slovensku. 
Pluk se zde přeškoloval na proudové letouny MiG-15 a po přeškolení se přesunul zpět na 
letiště Sliač.

     Rok 1955 byl rokem I.celostátní spartakiády, která měla navázat na dřívější Všesokolské 
slety jako velkolepá masová tělocvičná přehlídka, ovšem se silným ideologickým podtextem 

militantního a industriálně budovatelského étosu.
     Pochopitelně, že nácvik na spartakiádu se i na základní úrovni organizací Svazarmu stal 
záležitostí víc politickou než sportovní a ze strany nadřízených orgánů byl vyvíjen enormní 
tlak, aby i svazarmovské organizace, piloty nevyjímaje, naplnily požadované kvóty cvičenců. 
     A tak se stalo, že Navijáková stanice Podhořany dostala za úkol secvičit základní tvar pro 
prostná cvičení v rámci svazarmovského vystoupení. Pod vedením cvičitelů Balaše a 
Kulhánka, kteří museli absolvovat speciální výcvikové soustředění v Poličce, se nacvičovalo 
nejprve na letišti, později v sále restaurace v Popkovicích. Nicméně, výsledky nácviků 
nepředurčily cvičence k vyvrcholení na pražském Strahově! Ti se v počtu 15 lidí zúčastnili 
v Praze pouze slavnostního pochodu, který se konal před zahájením hromadných vystoupení.

27.ledna 1955
     Plachtařský instruktorský sbor rozšiřuje manželka E.Vršovského, Naděžda.
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19.dubna 1955

Josef Tichý

     Dvě fotografie, jedna tvář – Josef Tichý. V roce 1955 
předseda Rady stanice, plachtařský instruktor, schopný 
organizátor, „srandista“ a hlavně velký ctitel něžnější 
poloviny lidstva. 
    Byť člen KSČ, také ale vášnivý kritik poměrů ve 
společnosti, na pracovišti i na letišti! Jeho povahou bylo „jít
do všeho čelem“, bez ohledu na následky. A ty se často 
dostavovaly.
     Výše uvedené foto vzniklo jako parodie a recese 
k 10.výročí smrti jistého, celým světem nenáviděného 
válečného zločince a mělo být utajeno jen v úzkém okruhu 
nejbližších kamarádů na letišti. Ale jak se to v životě občas 
stává, i to největší přátelství někdy dostane trhlinu a změní 
se v zášť a nenávist.  Tak se tento pečlivě utajovaný snímek
po čase dostal do rukou všemocné StB a Tichý měl na 
problémy „zaděláno“. 
     První kolo se mu sice podařilo „ukecat a zahrát do autu“,
ale tento „poklesek“ mu nikdy nebyl zapomenut a vždy, 
když Tichý začal více „vyčuhovat“ z řady, bylo mu 
příslušnými orgány důrazně a stranicky připomenuto, kdo 
v této republice otáčí kormidlem dějin!
     Bylo sice pár podezřelých, ale nikdy se nezjistilo, koho 
přičiněním se fotografie do rukou StB fotku dostala!

(Křídla vlasti 8/1955)
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28.dubna 1955
     Na letišti ve Skutči se poprvé schází výbor Plachtařského odboru, který byl při Krajském 
aeroklubu Pardubice nedávno založen. Do čela odboru byl ustaven Bohdan Wachtl 
z Chotěboře, za Podhořany byl do výboru nominován Dalibor Kaňka a Vlastislav Štrych.
     Bylo rozhodnuto, že v rámci kraje budou ve Skutči v péči odboru uspořádána dvě 
soustředění výkonných plachtařů, a to: od 21.5. do 4.6.1955 (účast za Podhořany: Balaš, 
Štrych, Švabenský)  a od 5.6. do 19.6.1955 (účast za Podhořany: Bednář).
 
6.květen 1955

Instrukce náčelníka KA; Vysoké Mýto, 6.5.1955
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17.května 1955
     K doplnění výše uvedeného vydává Plachtařský odbor Krajského aeroklubu Pardubice tuto
směrnici, kterou toho dne schválil na svém zasedání:
     „Zvýšení kázně a vojenského vystupování.
     Rozkazy předčítati v nástupu, zajistiti jednotný způsob při nástupu do letadla takto:
Při dvojím řízení – instruktor stojí u kabiny letadla a žák přichází podle křídla na 3 kroky 
k instruktorovi a v pozoru žádá: ´Soudruhu instruktore, dovolte mi vstoupiti do letadla.´ 
Instruktor odpoví:´Proveďte!´ Po tomto povelu žák odpoví: ´Provedu.´, a přikročí 
k nastoupení. Při samostatných letech totéž, avšak na stanovišti instruktora, který místo 
povelu ´Proveďte!´ stanoví žáku nebo pilotu jasný a stručný rozkaz k prováděnému letu: 
např.: ´Proveďte let na pravém okruhu a s jednou 360 zatáčkou po druhé zatáčce!´  Žák nebo
pilot odpoví: ´Provedu.´, a odejde k nástupu do letadla.“
     
     Současně Plachtařský odbor KA potvrzuje nominaci E.+N.Vršovských na II.CPZ.

21.května 1955
     Na letišti Ústřední plachtařské školy ve Vrchlabí jsou zahájeny II.Celostátní plachtařské 
závody. K soutěži bylo nominováno 39 plachtařů z celé republiky včetně reprezentantů 
Navijákové stanice Podhořany – Eduarda a Naděždy Vršovských. 
     Při závodech, které trvaly do 10.6.1955, bylo vyhlášeno 7 letových disciplín. Eduard 
Vršovský v konečném hodnocení obsadil 14.místo, Naděžda Vršovská skončila na místě 
posledním.  

17.června 1955
     Toho dne je evidován zřejmě poslední let z letiště Přelouč. Oficiálním důvodem zrušení 
letového provozu byla nevyhovující délka VPD.
     Neoficiálně, ale s pravděpodobností hraničící s jistotou, důvod zrušení tohoto 
svazarmovského letiště tkvěl v nárůstu letového provozu proudové bojové techniky na 
vojenském letišti v Pardubicích a v dostatečné kapacitě letišť určených k motorovému 
výcviku (Chrudim a Vysoké Mýto).
     Motorová, bezmotorová i pozemní technika byla z Přelouče předisponována do jiných 
aeroklubů (8.5.1955 byl Navijákové stanici Podhořany předán VT-24 „Krajánek“ OK-8319, 
ten byl ale vzápětí 19.6.1955 „převelen“ do Skutče), z hangáru a provozní budovy na letišti v 
Přelouči se staly sklady.
     Na místě teď již bývalého letiště v letech 1958-1959 vystavěl Československý svaz 
myslivců střelnici.

     V prázdninovém období roku 1955 se na letišti v Novém Dvoře uskutečnila internátní 
plachtařská soustředění pro všechny kategorie pilotů a žáků. 
     Ač nově vystavěná ubikace nebyla ještě zcela dohotovena a ani připojena k elektrické síti, 
k ubytování již posloužila. Vnitřní uspořádání dalo vzniku sedmi místnostem, z nichž šest 
mělo sloužit jako nocležny s celkovou kapacitou kolem 30 lůžek, sedmá byla společenskou 
místností – učebnou.
     Koncentrace lidí po celé tyto dny však s sebou přinesla i zcela prozaický problém. Už Jan 
Neruda svého času napsal fejeton „Kam s ním?“, a to se jednalo pouze o slamník! Prekérní 
situaci vyřešil Zdeněk Balaš, když během několika dnů vyrobil pohlednou „kadibudku – 
dvousitz“. Zvlášť dámy, zvlášť páni! Pak už stačilo u plotu vykopat jen jámu patřičných 
rozměrů.
     Problémem však zůstávala pitná i užitková voda. Pro tu pitnou se zatím chodilo k 
„babičce“ Miřejovské, ale protože na letišti byla voda skoro všude, stačilo mezi barákem a 
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„dolním“ hangárem do země zapustit tři betonové skruže a voda byla. Tehdy nikdo neřešil její
hygienickou nezávadnost, přestože se na jižní konec letiště vyvážela močůvka ze žump a 
septiků málem celé vesnice. Ale co paměť sahá, není známo, že by z vody na letišti došlo 
k nějaké nákaze!

Klínská Věra a Tyčová Zdena „krotí Svoboďáčka“, vlevo studna; Nový Dvůr, léto 1955
 

Nástup k dennímu rozkazu před hangárem; Nový Dvůr, léto 1955
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     Konečně tedy nastalo období intenzivního létání, ale i plnění pomoci národnímu 
hospodářství tak, jak stanovil ÚV Svazarmu. Jednalo se většinou o výpomoc „lacinou 
pracovní sílou“ místnímu JZD při osevních pracích (sběr kamení z polí) a senoseči. Při těchto 
jednorázových akcích během jara a léta odpracovali členové stanice v zemědělství 147 
brigádnických hodin. 

Byla i kultura; zleva: Václav Maštalíř, Jiří Zahradník, Josef Kulhánek, Karel Bednář; 
Nový Dvůr, léto 1955

     Plánovaná soustředění bezmotorových pilotů (17.-
31.7.1955) byla zajištěna leteckou technikou 
představovanou dvousedadlovými cvičnými kluzáky 3x 
VT-109 „Pionýr“ (OK-2243, 3253, 4061), cvičnými 
větroni 3x VT-24 „Krajánek“ (OK-8319, 8323, 8523) 
výkonnými větroni 1x VT-25 „Šohaj“ OK-3092 a 2x 
VT-125 „Šohaj 2“ OK-0723, 0744. K disposici měl být 
i dvousedadlový větroň VT-130 „Kmotr“ ze Skutče. 
Připraveni byli instruktoři Kaňka, Tichý, Štrych, 
Vršovský. Pro navijákový provoz byl k dispozici 
opravený záložní naviják H-2 č.212. Jediné, co opravdu 
chybělo, byl schopný traktor pro zpětný transport 
navijákových lan. Stařičký „Svoboďáček 12“ totiž co 
chvíli stávkoval a jeho průběžné opravy stály mnoho 
úsilí, nákladů i času. Mimo potřebné technické zajištění 
bylo ke schválení KA Pardubice předloženo i 
organizační zabezpečení formou denního řádu pro 
letový i neletový den. Instruktor Vlastislav Štrych

8



8.července 1955

Denní řád soustředění; Nový Dvůr, léto 1955
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V kabině „Pionýra“ zleva: Jiří Zahradník, Josef Tichý; Nový Dvůr, léto 1955

     Počátkem července 1955 Krajský aeroklub Pardubice přesídlil z Vysokého Mýta na letiště 
v Chrudimi. Ve funkci náčelníka KA zůstal mjr. Jaroslav Kohoutek.
     Změna se odehrála ve složení Krajského výboru Svazarmu Pardubice: na post předsedy 
KV byl dosazen kpt. Karel Jukl.

Pohled na letiště od severu; Nový Dvůr, léto 1955
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Zleva: instruktor Josef Tichý, Rostislav Koudela, Jiří Zahradník, Ladislav Grygarčík, 
Miloš Zavoral, Václav Maštalíř; Nový Dvůr, léto 1955

Zleva: Naděžda Vršovská, Miluše Pilná/Jeníková, Zdena Tyčová/Moravcová;
Nový Dvůr, léto 1955
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26.července 1955
     Na letišti v Novém Dvoře nadále panoval čilý ruch. Soustředění probíhala téměř podle 
plánu, a tak se létalo, jak to šlo. Jenže, na úkor létání poněkud vázla politicko-výchovná 
činnost a to neuniklo bdělému zraku funkcionářů KA!
     

Vytýkací dopis náčelníka KA; Chrudim, 26.7.1955

1.srpna 1955
     Do funkce strážného je přijat místní usedlík Josef Tlapák. Má nahradit dosavadního 
strážného K.Vršovského, s jehož výkonem služby nebyla vyjádřena spokojenost. 
     Tím, že Kaňka, jako náčelník stanice, v minulosti několikrát K.Vršovskému vytýkal laxní 
přístup ke službě a později mu prostřednictvím KV Svazarmu Pardubice podal výpověď 
z pracovního poměru z důvodů neplnění základních povinností zaměstnance, vysloužil si 
nevraživost celé Vršovského rodiny.

19.srpna 1955
     V rámci aeroklubů Svazarmu se zavádí dokument „Kniha rozkazů pro létání“, který pak na
dlouhá desetiletí leteckou činnost provází. Na Novém Dvoře pro tento rok se začíná letovým 
dnem č.23.
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1.září 1955
     Dalibor Kaňka je nečekaně a k údivu téměř všech členů stanice odvolán z funkce 
náčelníka, na jeho místo je jmenován Eduard Vršovský!

(Ze vzpomínek Vladimíra Klínského)
     "Ono to vlastně začalo už tím, když se Eduard Vršovský vrátil z vojny a ejhle …. 
náčelníkem už byl Kaňka! Každý věděl, že Vršovák si na ten flek brousil zuby a nemohl 
rozdejchat, že ho Kaňka přeskočil. Bral to jako osobní potupu, protože se ve všech ohledech 
považoval za široko daleko nejlepšího a nejzkušenějšího pilota!
     Určitě by se byl už dřív pokusil Kaňku vystrnadit, ale v cestě k moci mu stál problém. Ten 
tkvěl v tom, že Kaňka naprosto bez problémů zvládal administrativu vážící se k chodu stanice
a krom toho, že uměl psát na stroji a měl úhledný rukopis, dokázal se vypořádat i s úskalím 
české gramatiky, což zdaleka nebyla Vršovského doména. A navíc, oba byli členy KSČ a 
straníci přeci drží pospolu!
     A tak boj probíhal skrytě. První viditelné nesváry obou stran začaly s vystěhováním rodičů
Vršovského  z ´pavilonku´ a vyvrcholily vyhozením jeho otce z místa strážného. 
     Svým dílem ke Kaňkově dehonestaci přispívala s typicky ženskou rafinovaností Edova 
manželka Naděžda, která na Kaňkovi nenechávala niť suchou a pomluvami nešetřila.
     A protože se na letišti po zvolení nové Rady v čele s předsedou Pepkem Tichým v lednu 
1955 moc nedařilo plnit úkoly na poli politicko-výchovné činnosti, Vršovský jako ZNP 
(zástupce náčelníka pro věci politické) rád jezdil na ´kraj´a pod záminkami snahy 
o zkvalitnění ideologické práce, prohodil sem tam jedovatou slinu. To zcela záměrně před 
náčelníkem KA mjr.Kohoutkem, jehož byl oblíbencem!
     A tak byl komplot završen. Kaňka až do poslední chvíle netušil, že bude zbaven funkce. 
Svědčí o tom i fakt, že na září měl naplánováno Krajským aeroklubem školení a sám 
vypracoval na období od 5.9. do 16.10.1955 rozdělovník strážní služby na letišti, na níž se 
podílel. Byl tedy notně zaskočen tím, když za ním Kohoutek s Vršovským za zády 3.9.1955 
přijel a lakonicky mu oznámil: ´Sbal si kufry, jdeš do Chotěboře; tady je od předvčerejška 
náčelníkem Eduard!´   
     Na předání funkce dostal termín do 30.9.1955. Holt, Svazarm byl sice polovojenská 
organizace, ale na vyšších stupních řízení to už byla normální vojna! Tam se nediskutovalo, 
tam se velelo!“

     V rámci objektivity nutno dodat, že tuto verzi Kaňka nikdy nepotvrdil, ale ani nevyvrátil. 
Až do své smrti v roce 2018 o této době odmítal mluvit! 
     Ověřitelná fakta však mluví takto:
     Kaňka skončil s funkcí náčelníka v Navijákové stanici Podhořany k 30.9.1955. Jako 
zaměstnanec Svazarmu byl přidělen na letiště v Chtěboři do funkce vlekaře a instruktora 
bezmotorového létání, kde setrval do 16.9.1956. Pak se vrátil do „civilu“ ke svému 
původnímu povolání v RPA Pardubice. 
     Po celou tu dobu ale zůstal jako kmenový člen v Podhořanech, dokonce v roce 1958 byl 
zvolen členem Rady stanice s pověřením organizace výcviku. 
     O rok později, jako opětovný zaměstnanec KV Svazarmu, zrušil členství v Podhořanech 
a  nastoupil do funkce náčelníka v Chotěboři. Ale to bylo až 16.5.1959! Zde setrval do 
redukce placených funkcí Svazarmu, do 12.6.1962.
     Vršovský skončil zaměstnání u Svazu spotřebních družstev k 31.8.1955 a k 1.9.1955 se 
stal zaměstnancem KV Svazarmu Pardubice ve funkci náčelníka Navijákové stanice 
Podhořany.
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     To, co o půl století později Vršovský píše ve své knize „Jak jsme létali nad Železnými 
horami“ na str.154, že: „V roce 1955 po návratu z CPZ mi mjr.Kohoutek nabídl funkci 
náčelníka letiště v Chotěboři. Vzhledem k tomu, že jsme měli již malou dcerku Naděnku, 
dohodl jsem se s Daliborem a Kohoutkem. Dalibor nastoupil jako náčelník letiště do 
Chotěboře, já do Podhořan.“, je tedy nepravda! Tu Vršovský začal šířit někdy v polovině 
šedesátých let patrně proto, aby před novými členy aeroklubu, kteří se zajímali o historii, 
zakryl své tehdejší neférové jednání vůči kolegovi, se kterým začal v roce 1946 létat.   
     
     Situace související s výměnou osoby ve funkci náčelníka stanice však s sebou neočekávaně
přinesla i jistý rozklad mezilidských vztahů. 
     Dosud povětšinou neutrální názory na Vršovského se radikálně polarizovaly, a to zejména 
u dlouholetých členů, jejichž jistá část byla vyloženě znechucena stylem, jakým se Vršovský 
zmocnil funkce. Ti, kteří svoji nelibost dali najevo, brzy kolektiv opustili z vlastní vůle nebo 
byli časem „odejiti“.
     Pravda, našlo se pár jedinců (dali by se spočítat na prstech jedné ruky), kteří otevřeně 
Vršovského podporovali, většinová část členské základny však zůstala mlčenlivá a opatrně 
loajální, ale mnohé osobní vztahy k novému náčelníkovi doznaly podstatných změn. Dalo by 
se říci, že tímto momentem se členská základna rozdělila a z té party, která v roce 1950 na 
Novém Dvoře začínala, se poznenáhlu začal vytrácet onen duch kamarádství a soudržnosti, 
který tehdy s sebou přinesla z Pardubic.

23. září 1955
     Krajský aeroklub rozhodl o rekognoskaci letiště na Novém Dvoře pro zjištění, zda stav 
VPD bude vyhovovat provozu motorových letounů. Proto bylo provedeno několik zkušebních
aerovleků, k jejichž zabezpečení přilétl z továrního letiště v Chocni vlečný K-68 „Čáp“ 
s jedinečnou imatrikulací OK-MÍR.

K-68 „Čáp“ OK-MÍR; Nový Dvůr, 23.9.1955 

     Tehdy padlo rozhodnutí, že od příští sezóny budou oba dráhové systémy letiště 
považovány pro motorový provoz a aerovleky za vyhovující. 
      
     V září 1955 je svépomocí na ubytovně proveden rozvod elektrické energie, dodělány 
základní vnitřní izolace, jsou položeny podlahy a provedeno dehtování střechy. 
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Pohled na ještě ne zcela dokončenou ubytovnu a hangár č.1; Nový Dvůr, konec léta 1955 

4.října 1955
     Protože terčem kritiky nadřízených orgánů byla i osvětová práce, rozhodl se náčelník 
Vršovský prostřednictvím jistého Miroslava Fišery sám zjednat nápravu a „patřičným“ 
způsobem informovat leteckou veřejnost v periodiku Křídla vlasti o dění v Navijákové stanici 
Podhořany. Jaký výsledek jeho iniciativa přinesla a jakou informaci o dění v Navijákové 
stanici Podhořany sdělila, posuďte sami:  

(Křídla vlasti, 20/1955)
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13.října 1955
     Navijákové stanici Podhořany je přidělen výkonný větroň VT-425 „Šohaj 3“ OK-5334.

VT-425 „Šohaj 3“ OK-5334; říjen 1955
VT-425 „Šohaj 3“
     K větroňům řady „Šohaj“ přibyl třetí do party: LK- 425 Šohaj 3 z roku 1955, z projektového 
prkna, jak jinak, Ladislava Marcola. Letoun však už nevznikal v Otrokovicích, ale v Kunovicích, 
kam se Marcolův projekční tým přestěhoval. A samozřejmě měl i téměř shodnou konstrukci 
s předchozími typy, jen měl přece jenom jisté konstrukční aerodynamické úpravy. 
     Letoun se však už výrazněji lišil tvarem překrytu kabiny, která byla složená ze dvou 
prosklených částí, přičemž přední část byla pevná (špička letounu plechová) a zadní se dala 
odklopit. I přes všechnu snahu při úpravách a modernizaci Šohaje se bohužel vše dobře 
zamýšlené neodrazilo až tak ve zlepšených výkonech LK-425 (VT-425). Ale i tak byla do Chocně
zadána sériová výroba a do provozu se dostalo do roku 1955 sto čtyřicet letounů, které spolu 
s předchozími typy létaly hojně až do šedesátých let a patřily k nosným letounům 
československého plachtařství.
     A ještě dovětek, že LK-425 (VT-425) měl rozpětí 15,60 metru, délku 7,18 metru, prázdnou 
hmotnost 218 kg (letovou 308 kg) a dosáhl maximální rychlosti 200 km/h.

     K 1.10.1955 byl vypracován přehled o náletech bezmotorových letadel Navijákové stanice 
Podhořany, z něhož lze dovodit celkový nálet a počet startů za rok 1955. 
     Pravda, létalo se ještě několik dní v říjnu a listopadu, ale přesné číslo se už asi nikdy 
nepodaří dohledat, protože řada dokumentů od doby, kdy Vršovský převzal funkci náčelníka, 
nebyla archivována.
     Jisté ale je, že podle zápisů v dochovaných denících letů řady pilotů té doby, v provozu byl
od 16.10.1955 i nový VT-425 „Šohaj 3“ OK-5334.
     Během podzimního navijákového provozu však došlo bohužel k takové závadě na navijáku
H-2 č.212, která nešla v letištních podmínkách odstranit a tak byl naviják převezen k opravě 
do Kralup n.Vlt. Aby se mohlo létat (H-2 č.263 byl stále v Chotěboři), nahradil jej na pár 
posledních startů „Stratílek“ č.173.
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     Takový byl stav létajících, 
přezkoušených z techniky 
pilotáže, v říjnu 1955. 
Samozřejmě, že v něm chybí 
ti, kdož přezkoušeni nebyli ať 
z důvodů plnění povinností 
vojenské základní služby nebo
z důvodů jiných. Byli to: 
Čížek Zdeněk
Horák František
Jeník Jaromír
Jurajda Drahomír
Kaňka Dalibor
Kulhánek Josef
Miřejovský Josef
Moravcová Zdena
Moravec Stanislav
Strouhal Jaroslav
Svoboda Karel
Zobač Milan
 
Členská základna čítala 
k 1.10.1955 celkem 41 
létajících členů.
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15.října 1955
    Krajskému aeroklubu je zaslán posudek nutný pro schválení výkonu funkce náčelníka 
letiště:

   
  Pikantní je zjištění, že posudek, který ani nebyl Radě stanice předložen, si na sebe napsal 
Vršovský sám!     
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19.října 1955
     Plachtařský odbor KA Pardubice podává návrh pro rok 1956 na přidělení dalšího VT-109 
pro Navijákovou stanici Podhořany s tím, že tohoto kluzáku bude využíváno i členy jiných 
stanic při létání na svahu.

26.října 1955
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Reakce náčelníka KA mjr.Kohoutka na předložený koncept referátu; Chrudim, 26.10.1955

     Na vysvětlenou k výše uvedenému nutno jen lakonicky uvést, že doba byla taková. Tím 
nemám na mysli jen prznění českého jazyka hrubými gramatickými chybami pologramotnými
vojenskými úředníky, ale celkovou formu přísného politického dohledu nad činností 
základních článků organizace. 
     Mezi takové absurdity patřilo i to, že referát, který měl zaznít na členské schůzi, musel být 
slovo od slova předem schválen nadřízeným orgánem, v tomto případě samotným náčelníkem
Krajského aeroklubu!
     Ano, i tvrdá cenzura patřila mezi politické zbraně režimu! Nutno však dodat, že v tomto 
konkrétním případě se jednalo pouze o formální akt, protože výroční členské schůze či 
konference nebyly povětšinou nic jiného než formální shromáždění členů před zástupci 
nadřízených orgánů, kde bylo nutné vše vychvalovat, jásat nad vymoženostmi socialismu 
a kritice se vystříhat.

     (Pro dochování časové posloupnosti je referát náčelníka Vršovského uveden od stránky 23.
Vřele doporučuji jeho studium a porovnání s materiálem, který o rok dříve předkládal bývalý 
náčelník Kaňka.) 

30.října 1955
     Svým posledním startem do leteckého důchodu odchází VT-24 (Z-24) „Krajánek“ OK-
8523 všemi přezdívaný „Rejžák“. Pilotům věrně sloužil od 26.1.1947 a málem se stal 
i světovým rekordmanem (viz výkon Šlechtové 12.8.1947)! 
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1.listopadu 1955
     Je svolána členská schůze Navijákové stanice Podhořany. Ponořme se tedy do 
dochovaných dokumentů.
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     A zde je onen avizovaný „zkontrolovaný a schválený“ referát o činnosti stanice, který 
zpracoval a výroční schůzi přednesl novopečený náčelník Vršovský:
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     Pozorný čtenář, pokud se nenechal odradit a dokument dočetl až do konce, se jistě 
s úsměvem i údivem pozastavil nad poněkud neobratnou stylizací referátu a jeho 
gramatickými chybami. To však nebylo to nejpodstatnější. 
     Nikde totiž v referátu nezaznělo, že došlo (a proč) ke změně na postu náčelníka stanice! 
Nikde nezaznělo slovo díků za práci, krom zabezpečení výběru členských příspěvků, kterou 
bývalý náčelník Dalibor Kaňka pro organizaci vykonal! Minimálně dvakrát však bylo 
zdůrazněno, že on – Vršovský – v roce 1954 vyhrál Krajské plachtařské závody, a že na 
II.CPZ v roce 1955 získal řadu zkušeností.  

 6.listopadu 1955
     Protože vešlo ve známost, že v květnu 1956 se bude konat 1.sjezd Svazarmu, rozeběhla se 
mezi členskými organizacemi „shora podněcovaná a řízená iniciativa“ uzavírání kolektivních 
závazků na počest sjezdu.
     Nový předseda Rady stanice Vladimír Klínský dostal rozkazem za organizaci „závazek“ 
vypracovat, bez ohledu na to, že sám proti takovému nátlaku protestoval. Argumentoval tím, 
že iniciativa má vycházet odspodu, nikoli shora, čímž však u nadřízených vzbudil jen značnou
nelibost. 
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     Nakonec závazek byl vypracován stylem „vlk se nažral, koza zůstala celá“ a stal se tak 
předobrazem spousty závazků dalších, které se později uzavíraly při všech možných i 
nemožných příležitostech.     

16.listopadu 1955
     Jednání Plachtařského odboru doporučuje Krajskému aeroklubu Pardubice přidělení 
traktoru pro Navijákovou stanici Podhořany.

     V listopadu byl z Chtěboře navrácen naviják Herkules H-2 č.263 v notně pochroumaném 
stavu. Aby byl naviják připraven na jaro 1956, měla skupina techniků kolem Vinci 
Švabenského o práci postaráno.
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     Kupodivu neočekávaně rychle však proběhla v Kralupech oprava navijáku H-2 č.212, a tak
bylo možno konstatovat, že technický úsek, co se navijáků týká, je na příští rok připraven.

     Během listopadu 1955 byl z letiště Prostějov přemístěn na letiště Čáslav 2. letecký školní 
pluk (2.lšp). Pluk byl vyzbrojen stíhacími letouny MiG-15 a cvičně-bojovými letouny MiG-
15UTI. Tím i na tomto vojenském letišti počala pravidelná letecká činnost. Ta pochopitelně 
začala poznenáhlu ovlivňovat „civilní“ létání na letišti v Novém Dvoře. 

6.prosince 1955
     Přestože sám náčelník Vršovský ve svém referátu na členské výroční schůzi se 
k naplňování tzv. „socialistického vlastnictví“ vyjádřil poměrně kriticky, byl to především on,
kdo po Radě stanice tvrdě požadoval jeho opětovné uvedení do praxe. Proto vznikl tento 
dokument: 

   
  A aby toho nebylo málo, byl doplněn ještě dalšími kolektivními závazky:
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18.prosince 1955
     Toho dne se odehrála Výroční členská schůze Krajského aeroklubu Pardubice, která mimo 
jiné dala vznik „Soutěži o nejlepší stanici – odbor – KA Pardubice pro rok 1956“. Jak hodně 
tato soutěž byla o leteckém sportu? Posuďte sami:

(Ze služebního tisku KA Pardubice)
     „Cílem soutěže je vyvolat široké hnutí za splnění a překročení úkolů, jež našemu KA 
ukládá plán činnosti na rok 1956 a usnesení ÚV Svazarmu a přispět tak v daleko větší míře 
než dosud k upevnění našeho klubu a celé naší vlastenecké organizace.
     Soutěž se vyhlašuje mezi jednotlivými stanicemi a současně mezi odbory KA.
     Celkové výsledky klubu jsou podkladem pro hodnocení našeho KA v rámci celostátní 
soutěže mezi KA, vyhlášené z iniciativy KA Olomouc.
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 Ukazatelé pro hodnocení soutěže:
1. Splnění výcvikových úkolů
2. Nábor členů do Svazarmu
3. Příspěvková morálka
4. Přednášky pro veřejnost
5. Výkonnostní třídy
6. Účast v Sokolovském závodě branné zdatnosti a Dukelském závodě branné zdatnosti
7. Počet nositelů odznaku PCO
8. Odběr svazarmovského tisku
9. Počet nositelů odznaku Připraven k práci a obraně vlasti
10. Boj proti leteckým nehodám

     Vyhodnocování soutěže provádí náčelník a Rada KA jednou měsíčně na základě měsíčních
hlášení o činnosti stanic (odborů) a příslušných potvrzení (o plnění výkonnostních tříd, 
PPOV, PCO, účast v masových závodech, tisku, přednášky).
     Ve výcvikové zprávě, která je součástí hlášení, musí být uveden stručný rozbor 
k jednotlivým ukazatelům (příčiny neplnění, stručný popis příčin neplnění atp.)
     Při hodnocení soutěžních ukazatelů bude uvažováno plnění od začátku roku, takže každá 
stanice (odbor) má možnost během roku výsledky jednotlivých ukazatelů zlepšovat.
     Výsledky soutěže budou vyhlašovány písemně každý měsíc, vždy do 15 dnů po ukončení 
měsíce. Je naprosto nutné, aby výsledky stanic a odborů byly zasílány včas a to nejpozději do 
5 dnů po skončení měsíce.
     Stanici, která bude vyhodnocena v jednotlivých měsících jako nejlepší, bude propůjčována
vítězná putovní standarta!“ 
 
     Dnes asi těžko posuzovat, jaké nadšení vyhlášení soutěže mezi „normálními“ členy 
vyvolalo! Nabízí se však otázka: kde brali čas na létání, když museli plnit tak vznešené 
úkoly?

     Co ještě dodat k dramatickému průběhu roku 1955? 
     K pozitivům patřilo, že na letišti bylo kde přespat, i když ubikace ještě zdaleka nebyla 
dohotovena a zkolaudována. Stanice obdržela nový výkonný větroň. Letiště bylo schváleno 
pro motorový provoz a aerovleky, ale krom zkušebních startů aerovlekem při schvalování 
provozu, nebyl učiněn jediný výcvikový aerovlek!
     Negativním rysem tohoto roku však bylo, že výměnou na postu náčelníka se v podstatě 
rozpadl dosud velmi soudržný kolektiv. Odešla řada pilotů, kteří se během prvních pěti let 
existence klubu na letišti v Novém Dvoře aktivně podíleli na budování jeho infrastruktury.  
Byli to: Brožek Karel, Doubrava Josef, Doubravová-Straková Jana, Fiedler Štěpán, Gurtner 
Josef, Hájková Marie a Emílie, Hostovský Jindřich, Jehlička Jindřich, Kafka Jaroslav, Kobera
Václav, Král Zdeněk, Letáček Josef, Roubal Karel, Řehounek František, Smíšek Josef, 
Stejskalová Ilona, Synek František, Špulka Karel, Štěrba Mojmír, Trejbal Luboš a další.
     Začalo to skřípat i na poli metodické práce, protože soustavnější instruktorskou činnost po 
odchodu Dalibora Kaňky vykonávali v podstatě jen dva instruktoři: Tichý a Vršovský. Zobač 
a Moravec byli na vojně, instruktor Štrych létal se žáky pouze nárazově. Jeník a noví 
instruktoři, Bednář a Vršovská, se do instruktorské práce nezapojili vůbec! Na letišti v Novém
Dvoře se v roce 1955 uskutečnilo pouhých 41 letových dní. 
     Z toho možná pramenila velká fluktuace pilotních žáků, kteří z nejrůznějších důvodů po 
jedné sezóně přestali létat (nebo odešli jinam). Členská základna k 31.12.1955, včetně nových
žáků přijatých na podzim 1955, poklesla jen na 30 členů.
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