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1953 

     Jak bylo na předchozích stránkách uvedeno, dnem 1.1.1953 se sportovní letectví stalo jako 

odbornost součástí Svazu pro spolupráci s armádou (Svazarm). 

 
Oficiální znak Svazu pro spolupráci s armádou, 1953 

 

     Tímto krokem byly zrušeny a rozpuštěny národní aerokluby (Aeroklub České republiky a 

Aeroklub Slovenské republiky) a centrální řízení, co se odbornosti týká, převzal nově zřízený 

Aeroklub Československé republiky, kterému byla delegována celorepubliková působnost. 

     Zaniklé Krajské výbory DOSLETu byly nahrazeny Krajskými aerokluby (KA).  
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     Pravda, ve skutečnosti šlo jen o „přemalování jména firmy“, v mnoha případech 

nedocházelo k významným personálním změnám. Tak se stalo, ţe bývalý tajemník DOSLETu 

Pardubice, Antonín Petrţílka, voják z povolání v hodnosti nadporučíka ČSLA, se stal 

náčelníkem KA Pardubice a sídlo KA Pardubice bylo přesunuto z Pardubic na letiště ve 

Vysokém Mýtě. 

     (Náčelníkem KA Hradec Králové byl jmenován Ladislav Křemenák z Přelouče, který se 

uţ dříve stal příslušníkem ozbrojených sil s patřičnou hodností.)   

      

     Z hlediska celostátního vydával Svazarm pro své základní organizace vlastní propagační 

periodikum jiţ od roku 1951. To existovalo pod názvem „Za vlast“ a vycházelo aţ do roku 

1956. Dále, po jistý čas paralelně, byl vydáván „Pracovník Svazarmu“ (1952-1964) a nakonec 

„Svazarmovec“ v letech 1965 aţ 1990. 

     Nutno přiznat, odmyslíme-li ideologický a politický balast, ţe sportovní letectví 

začleněním do Svazarmu jen získalo.  

     Ještě před úplnou integrací sportovního letectví bylo definováno, ţe je velkou nutností 

připravovat v aeroklubech budoucí bojové letce a další specialisty. Aerokluby Svazarmu 

prováděly výcvik pilotů pro vojenské letectvo, coţ představovalo první stupeň výcviku, po 

kterém piloti (či techničtí specialisté) nastupovali do leteckých učilišť, popř. na Vysokou 

vojenskou leteckou školu (VVLŠ) se sídlem v Košicích. 

     Díky tomu zpočátku plynuly do sportovního letectví enormní dotace, které umoţnily 

provoz technického zázemí a létání prověřeným členům téměř zadarmo. Pozadu nezůstávala 

ani podpora leteckého průmyslu, coţ neslo své ovoce ve vývoji civilních motorových i 

bezmotorových letadel. Není moţné nezmínit třeba vývoj a výrobu sportovních letounů řady 

„Zlín“ nebo legendárního dvousedadlového kluzáku L-13 „Blaník“!   

      Pochopitelně, bylo to „něco za něco“. V členských organizacích byly zavedeny „politické 

desetiminutovky“, kdy se zdůrazňovaly pozitivní aspekty nového vývoje ve společnosti a 

„správně“ interpretovaly zprávy z denního disku. S integrací DOSLETu do Svazarmu přišli 

do aeroklubů v utajení placení političtí pracovníci, kteří „dohlíţeli“ na správné smýšlení 

letového personálu! Byli to, prostě řečeno, placení „práskači“. (Jejich působení skončilo 

rozhodnutím o zrušení politicko-organizačního oddělení ÚV Svazarmu aţ v květnu 1968 a 

později jiţ nebylo obnoveno.)  

     Bylo vyţadováno „vojenské vystupování“ a do výcviku byla zařazena i vojenská pořadová 

příprava! Tvrdě byla vyţadována disciplína. Někdy aţ otrocky se přebíraly praktiky 

sovětského DOSAAFu, jako např. „startovky“, coţ v podstatě byly přenosné nástěnky 

umístěné v prostoru startu (tzv. „čtverce“), kam měl kaţdý pilot zaznamenávat své 

bezprostřední poznatky z právě provedeného letu či připomínky k provozu. 

     Samozřejmě, ţe takové „násilnosti“ se povaze národa českého příčily. Z vojenského 

vystupování se s oblibou stávala „švejkárna“ a „startovky“ místem prezentace vtipů 

nepublikovatelného obsahu. Ostatně, obojí časem pominulo. 

      

     Nesporným kladem pro sportovní létání však bylo postupné zavádění nové letecké 

techniky a jednotných výcvikových norem a metodiky. Vznikla „Osnova letové přípravy“, 

zavedly se pracovní kníţky, pozemní přípravy se odehrávaly formou „hry letu“, atp.  

     Ranní nástupy k vyhlášení rozkazu pro letový den a poletové rozbory se staly běţnou 

rutinou a koloritem kaţdého letového dne a nedá se říci, ţe by to bylo ke škodě věci. 

     Část dosud běţných a aktivisticky vykonávaných činností aeroklubové práce se 

zprofesionalizovala. Svazarmem byli placeni náčelníci, instruktoři, technici, mechanici i 

ostraha letišť. 

     Dalo by se říci, ţe sloučením se Svazarmem nastaly československému sportovnímu létání 

„zlaté časy“. Ovšem za cenu radikálního omezení toho nejcennějšího – volnosti a svobody! 
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3.února 1953 

 (Křídla vlasti, 3/1953) 
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15.února 1953 

     Ač v tuto dobu „paní Zima“ ještě pevně třímala otěţe v rukou a letiště v Novém Dvoře 

odpočívalo pod příkrovem sněhu, funkcionářská aktivita dala vzniknout poţadavkům 

k zabezpečení provozu. Upřímně řečeno, asi to byl jen pokus, zda a jak bude nově vytvořená 

organizační struktura fungovat. 

 
 

     Pozoruhodná na tomto přípisu je i skutečnost, ţe jako náčelník letiště se uvedl Josef Tichý. 

Podpis předsedy OA (pravděpodobně je tím míněn „Okresní aeroklub“) se rozluštit 

nepodařilo.  
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16.února 1953 

     První počin Krajského výboru Svazarmu směrem k aeroklubům s plachtařským provozem 

byly Směrnice o zapůjčování Osnovy letové přípravy pro instruktory, piloty, pilotní ţáky 

bezmotorového létání.     
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Je aţ s podivem, jak byla „Osnova letové přípravy“ tajným materiálem! 

  

     A jak to vlastně bylo s novou organizační strukturou ve sportovním létání? Celá letecká 

výcviková činnost počala být řízena orgány ústředí a kraje prostřednictvím ustavených 

aeroklubů - v celostátním měřítku Ústředním aeroklubem (ÚA), v krajském měřítku 

krajskými aerokluby (KA) a jim podřízenými navijákovými a aerovlekovými stanicemi. 

     Výkonným a odpovědným orgánem v kraji se stává náčelník krajského aeroklubu, který 

řídí celou výcvikovou činnost krajského aeroklubu a jednotlivých stanic. Do funkce je určen 

ÚV Svazarmu a je povinen řídit se pokyny, na kterých se usnáší Krajský výbor Svazarmu a 

jeho předsednictvo.  

     Ve své činnosti se náčelník KA opírá o Radu KA. Náčelník schvaluje usnesení rady 

s konečnou platností.  

     O teoretický a praktický výcvik pečují odpovědní instruktoři, kteří řízeni náčelníkem KA 

vedou výcvik podle vydaných osnov. 

     Motoroví letci se účastní výcviku na letišti určeném pro motorové létání (většinou se jedná 

o letiště KA), plachtaři podle stupně vyspělosti buď v některé navijákové nebo aerovlekové 

stanici. 

     Organizační řád Krajského aeroklubu a směrnice ÚV Svazarmu stanovil, ţe se při 

Okresních výborech Svazarmu nebudou aerokluby vytvářet. Proto činnost jednotlivých stanic 

Krajského aeroklubu neřídily okresní výbory Svazarmu. 

     Bylo stanoveno, ţe plnou odpovědnost na provoz jednotlivých stanic má náčelník 

Krajského aeroklubu, jemuţ jsou vedoucí (náčelníci) stanic i členové klubu zde létající 

podřízeni. 

 

     Toliko stručně o nové organizační struktuře v rámci Svazarmu. 

Přestoţe bylo stanoveno, ţe Okresní výbory Svazarmu nebudou 

zasahovat do chodu jednotlivých stanic, budoucnost prokázala, ţe 

opak byl pravdou.   

     Aeroklub na Novém Dvoře tedy přestal být aeroklubem a stal se 

Navijákovou stanicí Podhořany, Krajského aeroklubu Pardubice. 

Dodejme jen, ţe název „aeroklub“ byl povolen jen pro krajskou 

strukturu, výhradně pro Krajský aeroklub. 
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17.února 1953 

 
(Křídla vlasti, 4/1953) 

 

5.března 1953 

     V Moskvě zemřel Ioseb Besarionis dze Dţugašvili (Josif Vissarionovič Dţugašvili), ruský 

revolucionář gruzínského původu, politik a politický teoretik, v letech 1922–1952 generální 

tajemník Komunistické strany Sovětského svazu a od konce dvacátých let dvacátého století 

faktický diktátor své země, generalissimus Stalin.  

     Zatímco lidové demokracie zachvátil povinný hluboký ţal, zbytek světa si jen poznamenal, 

ţe je o jednoho diktátora a masového vraha méně. 

     I v ČSR se „málem“ ţivot zastavil, všude zavlály černé vlajky a velkolepé tryzny na 

Stalinovu počest nebraly konce. Konaly se i v té nejmenší dědině, továrně či JZD. Noviny 

byly plné oslavných nekrologů a Československý rozhlas vysílal jen tu nejváţnější hudbu.  

     A v této době, plné okázalého smutku, prezident ČSR Klement Gottwald odletěl do 

Moskvy vzdát poslední hold "velikému vůdci a učiteli, otci národů“.   

https://cs.wikipedia.org/wiki/Gruz%C3%ADni
https://cs.wikipedia.org/wiki/1922
https://cs.wikipedia.org/wiki/1952
https://cs.wikipedia.org/wiki/Seznam_p%C5%99edstavitel%C5%AF_Sov%C4%9Btsk%C3%A9ho_svazu
https://cs.wikipedia.org/wiki/Seznam_p%C5%99edstavitel%C5%AF_Sov%C4%9Btsk%C3%A9ho_svazu
https://cs.wikipedia.org/wiki/Seznam_p%C5%99edstavitel%C5%AF_Sov%C4%9Btsk%C3%A9ho_svazu
https://cs.wikipedia.org/wiki/Diktatura
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14.března 1953 

     První „dělnický“ prezident ČSR se 11.března vrátil ze Stalinova pohřbu leteckým 

speciálem. Po přistání si Gottwald postěţoval předsedovi vlády Antonínu Zápotockému, ţe 

mu není příliš dobře. Myslel si, ţe má jen chřipku. Ale skutečnost byla váţnější.  

     Ačkoliv to bylo přísně tajeno, Gottwald byl závislý na alkoholu a trpěl syfilidou. Tyto 

problémy byly zřejmě příčinou výdutě srdeční aorty, na jejíţ následky o tři dny později, 

tj. 14. března 1953, zemřel. 

     Dvojí smutek a schizofrenie vládly republikou! Nad čí smrtí truchlit více? 

     Racionálně uvaţující mnoţina národa (ale i politiků) však ve smrti Stalina i Gottwalda 

viděla znamení spočívající v pootevření pomyslných dvířek „novému větru“. Trvalo to sice 

proti očekávání déle, ale některé touţebně očekávané vize se počaly pomaličku naplňovat.  

 

 
Gottwadl a Stalin pospolu – poštovní známka z roku 1951 

 

21. března 1953  

     Národním shromáţděním je do funkce prezidenta republiky zvolen Antonín Zápotocký, 

dosavadní předseda vlády. 

     Celorepublikový smutek ze smrti vrcholných vůdců dělníků a rolníků pomalu ustupoval  

a ţivot společnosti se vracel do normálu. Kina i divadla opět mohla začít hrát, lidé se opět 

mohli shromaţďovat bez toho, aby okázale ronili slzy zoufalství a ţalu.  

 

29.března 1953 

     První provoz na Novém Dvoře! Na navijáku létá „dvojí“ VT-52 „Jeřáb“ OK-9208, ale 

slavnostní a nejdůleţitější chvílí toho dne je přílet VT-109 „Pionýr“ OK-2243, který byl 

navijákové stanici přidělen.  

     Však si pilot Josef Tichý tu chvilku náleţitě vychutnal a ochotně všem na zemi „pincka“ 

předváděl. 

     Velká byla touha všech přítomných se v novém aeroplánu svézt, ale provozní situace na 

letišti očekávala velké změny a pro delší období i přerušení létání.  

 

https://cs.wikipedia.org/wiki/Anton%C3%ADn_Z%C3%A1potock%C3%BD
https://cs.wikipedia.org/wiki/Ch%C5%99ipka
https://cs.wikipedia.org/wiki/Alkoholismus
https://cs.wikipedia.org/wiki/Syfilis
https://cs.wikipedia.org/wiki/Srdce
https://cs.wikipedia.org/wiki/Aorta
https://cs.wikipedia.org/wiki/14._b%C5%99ezen
https://cs.wikipedia.org/wiki/21._b%C5%99ezen
https://cs.wikipedia.org/wiki/1953
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První LF-109 (VT-109) „Pionýr“ OK-2243 na letišti v Novém Dvoře; 29.3.1953 

 
LF-109 (VT-109) „Pionýr“ 
     Koncem roku 1948 dosáhly zájmové složky MNO, MD a bývalého ARČS za spolupráce 
aktivních plachtařů konečné jednoty v názoru na nejlepší způsob plachtařského výcviku. 
Zdlouhavý výcvik na kluzácích a školních větroních měl být modernizován zavedením 
dvosedadlovky. V té době sice byl v již provozu Z-30 (VT-130) „Kmotr“ a postupně přibývaly i 
zkušenosti s výcvikem na VT-52 „Jeřáb“, ale ty jednoznačně formulovaly potřebu vytvoření 
univerzálního větroně pro elementární i pokračovací výcvik.  
     Měl to být především robustní, jednoduchý a snadno ovladatelný větroň, na kterém by žák 
po absolvování určitého počtu letů s učitelem provedl i své první lety samostatné. Při 
konstrukci měl být brán zřetel na možnost snadných oprav a vysokou pevnost pilotního 
prostoru jako ochrana žáka při tvrdších přistáních. 
     Z jara roku 1950 byl prototyp dokončen a zalétnut, rozsáhlé zkoušky byl prováděny během 
roku 1951. 
     LF-109 „Pionýr“ byl určen k elementárnímu výcviku ve dvojím řízení, k nácviku 
nebezpečných letových poloh i k termickým letům. Jeho robustní konstrukce z ocelových 
trubek vyhovovala racionální sériové výrobě, proto byl výrobně snadný a relativně laciný.  
     Křídlo bylo celodřevěné, polosamonosné, jednonosníkové s překližkovou torsní skříní a 
plátěným potahem. Křidélka byla typu Frise, celodřevěná s překližkovou nosnou skříní, 
potažená plátnem. Duralové brzdící klapky se vysunovaly na obě strany profilu. 
     Trup byl příhradové konstrukce, svařený z ocelových trubek a potažen plátnem. 
     Ocasní plochy byly dřevěné, výškovka samonosná. Kýlovka byla svařena v celku s trupem a 
byla potažena překližkou. 
     Přistávací zařízení tvořilo nízkotlaké kolo umístěné za těžištěm a odpérované gumovými 
svazky. Pod kýlem byla nesena krátká lyže odpérovaná gumovými špalíky. Ostruhu tvořila 
plochá ocelová pera. 
Technická data: 
Rozpětí 13,47 m, délka 7,77 m, nosná plocha 20,2 m2, hmotnost 235 kg, nejvyšší letová 
hmotnost 416 kg, maximální rychlost 220 km/hod., minimální rychlost dvojí 52 km/hod., v sóle 
46 km/hod.; klouzavost při 80 km/hod. 1:18,5 
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Společné foto u prvního „Pionýra“; zleva stojící: Milan Zobač, Jana Doubravová, Eduard 

Vršovský Eduard (ve vojenském stejnokroji), Karel Svoboda, ???,  ???, Josef Kulhánek; 

sedící zleva: ???, ???, ???; v kabině: vpředu Miluše Pilná, vzadu Vlastislav Štrych  

 

 
Doprava navijákových lan pomocí traktoru „Svoboda 12“ byla (pokud traktor vůbec 

fungoval) zdlouhavá. Dokázal utáhnout pouze jedno lano!; Nový Dvůr, březen 1953 
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     V duchu přísloví „nové koště dobře mete“ se kupodivu velmi rychle na patřičných místech 

Svazarmu rozhodlo o provedení meliorace novodvorského letiště a zaloţení odvodňovacích 

drenáţí na exponovaných místech VPD. Letiště obsadila těţká zemní technika a práce na 

ploše se rozběhly poměrně vysokým tempem. 

 

31.března 1953 

Dodržujte předpisy plánování leteckého provozu!  - Arnošt Marek 

     „Loňského roku byl zaveden nový postup při plánování leteckého provozu. Plánování se provádí 
tak, ţe poţadavky z jednotlivých letišť soustředí krajský aeroklub, který je jako celokrajný plán předá 
ústředí, odkud v souhrnu je pak předán plán zabezpečovací sluţbě. Tento postup má řadu kladů, 
z nichţ především to je ušetření spousty telefonních hovorů se zabezpečovací sluţbou, která se můţe 
pak věnovat svému hlavnímu úkolu – řízení a zabezpečení leteckého provozu na území naší republiky. 
Dalším kladem je získání přehledu o letecké činnosti v kraji a ÚV Svazarmu to umoţňuje sledovat 
veškeré přelety a vyuţití letišť po výcvikové stránce. Je sice pravdou, ţe zároveň tento postup klade 
zvýšené pracovní poţadavky na krajské aerokluby, to však je daleko vyváţeno klady, které přináší. 
     Proč vůbec plánujeme letecký provoz? Tuto otázku si klade mnoho soudruhů. Vţdyť dříve se 
neplánovalo a létalo se také! 
     Odpověď na tuto otázku je zcela jednoduchá: 

1. Dříve nebyl tak silný letecký provoz, 
2. nehledě k osobní bezpečnosti kaţdého létajícího člena aeroklubu je nutno zajistit v našem 

vzdušném prostoru takový pořádek, aby příslušné orgány měly stálý přehled o tom, jaká 
letadla se pohybují nad naším územím. 

     Tímto opatřením je zajištěna i bezpečnost našeho vzdušného prostoru. Jistě kaţdý člen Svazarmu 
chápe, ţe kdyby byly pohyby letadel u nás nekontrolované, jak by toho dovedli vyuţít naši nepřátelé 
na Západě!  
     Proto plánování leteckého provozu musí být chápáno jako součást obrany naší vlasti proti nepříteli. 
     Nyní uvedu dva příklady, které ukazují, ţe je nutno přesně dodrţovat předpisy o plánování 
leteckého provozu, jakoţ i ostatní letecké předpisy. Vyvarujeme se tím zbytečných nepříjemností.  
     Příklad první: 
     Při jednom letu na navigačním trojúhelníku přistálo letadlo na letišti, kde nemělo plánované 
přistání. Přistání posádka řádně ohlásila a udala, ţe přistála pro špatné počasí a ţádala o další start jiţ 
za 5 minut. Zabezpečovací sluţba zjistila, ţe v tomto prostoru je dohlednost 15 km a mraky 4/8. Start 
pochopitelně zamítla, neboť přistání nemohlo být kvůli špatnému počasí! Posádka musela si odlet 
naplánovat aţ na druhý den. Kdyby byla řekla pravdu, ţe se udělalo jednomu členu posádky nevolno, 
mohli ještě týţ den odlétnout, neboť zabezpečovací sluţba by jim byla vydala ke startu povolení.  
     Druhý příklad: 
     Jeden okresní aeroklub naplánoval přelet s letadlem typu Sokol na druhé letiště. Pilot ale přiletěl 
´na černo´ s letadlem jiného typu a z jiného letiště.  
     Kdyţ totiţ zjistil při příchodu na své letiště, ţe hangár je zamčen a neţ by si opatřil klíče, ţe by 
nedodrţel dobu startu, odjel na sousední letiště a odstartoval s jiným letadlem! 
     Toto si nesmí nikdo dovolit, neboť je to hrubé porušení leteckých předpisů! Pilot byl potrestán 
zastavením letecké činnosti na dobu 3 měsíců. 
     Proto, soudruzi, nenaříkat na práci při plánování leteckého provozu, ale mít na zřeteli, ţe jde o 
zajištění pořádku a bezpečnosti!“ 

(Křídla vlasti, 7/1953) 

 

     Předpis je předpis! Ale jak mu vyhovět, kdyţ na letiště ani nevede telefonní linka? 

Odpověď na tuto otázku začala funkcionáře Navijákové stanice Podhořany hodně trápit. 

Rozběhla se tedy řada jednání na příslušných úřadech a výsledkem byl příslib přeloţení 

provizorní telefonní linky ze starého svahového letiště na Bumbálce do prostoru letiště na 

Novém Dvoře.  
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     Plocha letiště se v té době, jak uvedeno výše, nacházela ve stavu rozkopaném a letiště bylo 

tím pádem bez provozu. Dnes uţ nikdo nezjistí, kdo podotkl, ţe je fajn, ţe budeme mít na 

letišti meliorace a zavedený telefon, ale kam ho dáme? Do hangáru? Vţdyť nemáme ani 

kancelář! Coţ takhle přestěhovat nevyuţitou stavbu kanceláře („altánku“) z Bumbálky na 

Nový Dvůr? 

     Myšlenka byla na světě, slovo dalo slovo a k činům tehdy nebylo daleko!  

     Lidská práce a nadšení udělalo své a koncem května ke dvěma hangárům na letišti 

v Novém Dvoře přibyla stavba, která měla poskytnout nezbytné zázemí pro administrativní 

činnosti.  

     Pravda, významnou pomocí při rozebírání, převozu a následné opětovné montáţi objektu, 

které předcházely nutné zemní práce na místě nového stanoviště, byla jako vţdy nezištná 

sousedská výpomoc starousedlíků obce.  

     Nečekaným bonusem byla dohoda s rozvodnými závody o zřízení nadzemního vedení 

elektrické energie k nově stojícímu objektu, kterému katastrální úřad přidělil číslo popisné 

110.  

 

     Zatím co se na Novém Dvoře pilně pracovalo, plachtaři uţívali azyl letiště v Přelouči. Od 

6.4.1953 do 20.6.1953 se tam uskutečnila řada letových dnů. Létalo se na navijáku i 

aerovleky. 

     Po rozsáhlé opravě se do provozu vrátil VT-7 „Luňák“ OK-0816, kterého v roce 1951 pilot 

Vršovský „přerazil vejpůl“, školní lety zabezpečoval LF-109 (VT-109) „Pionýr“ OK-2243. 

Pokročilí piloti létali s „Krajánkem“ Z-24 OK-8523 nebo s VT-125 „Šohaj II“ OK-0711.  

     Byla to doba, kdy nikdo nic moc neorganizoval, ale přes to se dokázaly vytvořit dvě 

„party“, a tak kdyţ jedna „parta“ létala v Přelouči, druhá fyzicky pracovala na letišti v Novém 

Dvoře. Příští týden se role vyměnily. 

 

 
VT-109 OK-2243 (VAP); zleva: Miluše Pilná, Vladimír Joukl, Milan Zobač, ??? 
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Fotografie z provozu v Přelouči v období duben-červen 1953 

     Ze zápisů v Hlavní knize bezmotorového létání lze vyčíst, ţe v době od 1.4.1953 do 

20.6.1953 v Přelouči létali: Ascherl**, Baitler, Bartůněk, Bečka*, Bruna, Černý*,  

Červenka*, Doubravová, Fiedler, Gurtner, Hladík*, Horák, Janák, Jeník, Joukl, Kadlec*, 

Kafka, Kaňka, Kaplan, Klínský, Klusáček**, Kodym*, Košnar*, Koziel, Krištof*, Kučera*, 

Limberková, Ludl, Ludvík, Maissner***, Miřejovský J., Moravec, Novák*, Pěnčík*, Pilná, 

Ryšavý, Řehounek, Smíšek, Soukup*, Stejskalová, Strouhal, Sykáček, Šlechta, Štrych, Tichá, 

Tichý, Tyčová-Moravcová, Vojtěch*, Vršovská, Waisser, Zeman, Zobač. 

*     plachtaři z Přelouče;  

**   motoroví piloti z Přelouče;  

*** plachtařský instruktor z Vysokého Mýta 

 

23.května 1953 

     ÚV Svazarmu vydává „Směrnici a osnovu pro školení pilotů bezmotorového létání 

metodou K-68/VT-109“ (s platností od 1.5.1953) a „Směrnici pro školení instruktorů II.třídy 

pro kvalifikaci instruktorů I.třídy“ 

     Směrnice K-68/VT-109 byla zajímavým experimentem, kdy plachtařský ţák měl své prvé 

lety odlétat ve dvojím řízení na K-68, tj. na motorovém letounu Piper Cub a teprve potom 

k dalším letům přejít na kluzák VT-109. O praktickém vyuţití této směrnice bude zmínka 

později. 

 

     Meliorační zemní práce na novodvorském letišti zatím spěly do finále, kancelář („altán“) 

stála na určeném místě a byla připojena k elektrické síti, začal dokonce fungovat i telefon! 

Zdálo se tedy, ţe nic nebude bránit opětovnému zahájení provozu. Na povrch však vytanula 

otázka kádrového zabezpečení a profesionálního obsazení funkce náčelníka letiště tak, jak to 

vyţadoval svazarmovský předpis. Naštěstí se vhodná osoba, která jiţ měla jisté zkušenosti s 

řízením letového provozu a administrativou s tím spojenou, nemusela dlouho hledat. 

     Tak se dnem 1.6.1953 Dalibor Kaňka ve svých sedmadvaceti letech stal placeným 

zaměstnancem Svazarmu, náčelníkem Navijákové stanice Podhořany s nástupním platem cca 

1200,- Kčs/měsíc (v nové měně). 
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  Kaňka Dalibor, první náčelník letiště; 1953 

     Dřevostavba přesunutá ze svahového 

letiště (dále v textu bude nazývána „altánem 

nebo pavilonkem“) byla v interiéru narychlo 

upravena tak, ţe dala vzniknout dvěma 

místnostem. V té době jediným luxusem 

objektu byl telefon a elektřina. Jinak nic.     

     Ţádné sociální zařízení, ţádná tekoucí 

voda! Hlavně, ţe dovnitř nepršelo.  

     Svazarm ve své počáteční velkorysosti 

poskytl finanční prostředky a kaţdé letiště 

začalo být „profesionálně“ střeţeno. 

     Místo stráţného (s platem cca 1000,- Kč) 

tehdy přijal Karel Vršovský, otec Edy 

Vršovského. Protoţe celá rodina od doby, 

kdy Vršovský sr. „pověsil“ ţivnost mytí oken 

a parketářství na hřebík, se z Pardubic 

přestěhovala do ubytovny na svahovém 

letišti, tak to neměl na nové „pracoviště“ 

daleko.  

     Eduardova máti, paní Vršovská, 

příleţitostně pro plachtaře, dosud stále 

vyuţívající ubytovnu na Bumbálce, občas za 

úplatu vyvářela. 
 
 (Ze vzpomínek Milana Zobače) 

     „Vršovského rodina byla nastěhovaná v baráku na Bumbálce a stará tam fungovala jako 

kuchařka. No, a starej byl vedenej jako hlídač, ale nevím, jestli nebral také nějaké příplatky 

za ´vycvičeného´ psa Ajdu. 

     Stalo se jednou takhle po večeři, která nebyla nic moc, byly to vařený brambory 

s tvarohem a mlíkem, tak stará přišla a pořád mě a Standu Moravce zvala na pečené 

prasečí ocásky. Pravda, jejich vůně se po baráku neodolatelně linula a po těch hladových 

bramborách s tvarohem…..   

     Dlouho jsme odmítali, protoţe to se stalo poprvé, ţe by baba někomu něco nabízela 

zadarmo, natoţ maso! Ale tak dlouho do nás hučela, ţe jí zbyly od rodinné večeře, ţe zítra by 

uţ nebyly dobrý, ţe by to byla škoda vyhodit, a tak podobně, aţ jsme neodolali. 

     Kdyţ jsme dojedli, tak jsme se zvedli a slušně začali děkovat s pochvalou, ţe to bylo 

výborné. Načeţ baba zvýšila hlas a prohlásila: ´Jaképak děkování, kaţdý mi dáte 15 korun!´           

     Tak jsme jí je dali a uţ nikdy jsme se pozvat nenechali.“ 

 

1.června 1953 

     Letiště tedy mělo náčelníka a ostrahu, a Československo měnovou reformu! 

     Obyvatelstvo tak přišlo během jediného dne o svoje, často celoţivotní, úspory. Komunisté 

spustili měnovou reformu, kterou za pomoci sovětských poradců připravovali v maximální 

tajnosti od podzimu 1952. Jejím cílem bylo podle oficiálních zdrojů umoţnění zrušení 

přídělového systému a vyrovnání se s nepoměrem poptávky po zboţí a poválečnou chudou 

nabídkou.  

     Zároveň se komunistické vedení státu chtělo vypořádat s černým trhem. Jenţe vše, jak uţ to 

bývá, ne kaţdá dobrá myšlenka je nakonec provedena přiměřeným činem. Dopad měnové 

reformy byl zoufalý, často v obrovských rozměrech. Lidé přišli prakticky o všechny peníze, o 

svoje úspory, o jistotu. 
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     „K provedení měnové reformy došlo navzdory tvrzení prezidenta republiky Antonína 

Zápotockého, který ještě v pátek 29. května večer ve svém rozhlasovém projevu veřejnost   

ujišťoval,  ţe ´naše měna je pevná a měnová reforma nebude, všechno jsou to fámy, které 

šíří třídní nepřátelé.´  

     Avšak den na to, 30.května, po páté hodině večerní, předseda vlády Viliam Široký v 

rozhlase oznámil, ţe stávající bankovky budou platit pouze do konce měsíce. Počínaje 1. 

červnem byly vyměňovány za nové, které byly jiţ v předstihu vytištěny v Sovětském svazu. 

     Hotovost do 300,- Kč na osobu se měnila v poměru jedna nová koruna za pět starých, u 

vyšších částek byl poměr 1 : 50.  

     Měnová reforma měla odstranit rozpor mezi kupní silou obyvatelstva a nedostatkem 

spotřebního zboţí na trhu. Komunisté se však báli, ţe by lidé za peníze, které po válce 

naspořili, vykoupili veškeré zboţí a distribuční síť by se tak zhroutila. Druhým důvodem 

peněţní reformy byla i totální transformace ekonomiky na socialistický sovětský systém.  

     Měnová reforma z roku 1953 byla rovna státnímu bankrotu, neboť její součástí bylo i 

anulování dluhů státu vůči domácímu obyvatelstvu. Uţ od předchozí reformy z roku 1945 byla 

velká část úspor obyvatelstva na tzv. vázaných vkladech. Peníze na účtech sice střadatelům 

zůstaly, jenţe ti s nimi nemohli nakládat. Lidem se z nich peníze uvolňovaly jen na zvláštní 

povolení ze sociálních důvodů, například na svatbu či na nové zuby. Při reformě 1953 byly 

tyto vklady bez náhrady zrušeny, znárodněny. 

     Vzhledem k nedostatku zboţí existoval od začátku protektorátu (15.březen 1939) lístkový 

systém pro základní potraviny a některé další zboţí. Ceny na vázaném trhu byly niţší (zde ale 

panoval velký nedostatek tovaru), neţ volném prodeji, kde zboţí bylo relativně dostupné, ale 

bylo několikanásobně draţší. Při měnové reformě byly tyto dva trhy zrušeny a zavedeny 

jednotné maloobchodní ceny. 

     Úředně byla vyčíslena ztráta obyvatelstva na 14,6 miliardy Kč, coţ při určitém 

zjednodušení odpovídá v dnešních penězích cca 90 miliardám Kč. Šlo však pouze o účetní 

ztrátu, která nepřihlíţela ke kupní síle tehdejší koruny.  

     Reforma zasáhla všechny vrstvy obyvatelstva. Nejen bývalou burţoasii, ale také drobné 

střadatele včetně dosavadní opory reţimu – proletariátu. Její vyhlášení vyvolalo ve 

společnosti šok. Společnost reformu celkově nepřijala a vedoucí komunisté se v očích 

veřejnosti i členské základny značně zdiskreditovali. Reforma se setkala se silným odporem 

dělnictva, hlavně ve velkých závodech, ale i s nesouhlasem uvnitř vládnoucí strany! Mohlo za 

to chování strany těsně před reformou, kterou komunisté tajili a opakovaně veřejnost 

ujišťovali, ţe ţádná reforma nehrozí. Přesto v polovině května propukla celostátní nákupní 

horečka, při níţ lidé během několika dnů v panice vykoupili veškeré zboţí. Vedení KSČ 

vyzývalo komunisty, aby nenakupovali a tak reforma nejvíc postihla ´věrné´, kteří stranu 

poslechli, úspory neutratili a při reformě o ně přišli.  

     Stávky proběhly téměř ve 130 závodech po celé zemi a často je organizovali i komunističtí 

či odboroví funkcionáři. Na protestních shromáţděních zaznívala vedle poţadavků na 

zmírnění reformy také hesla poţadující pád vlády. Vládnoucí moc však reagovala tvrdými 

represemi.  

     Aktivních protestů v ulicích se sice účastnila menšina obyvatel, ale podporovala je většina 

společnosti. Jenţe lidé z různých sociálních skupin sledovali odlišné cíle. Nízkopříjmové 

skupiny ţádaly rovnostářštější variantu reformy, bohatší dělníci chtěli vyuţít poúnorovou 

pozici k ochraně svých nadprůměrných úspor a bývalí podnikatelé viděli šanci reţim 

svrhnout. Jenţe neexistovala politická síla, která by tyto odlišné zájmy propojila. Protesty 

tudíţ neměly ţádný jednotný cíl, a proto také po zásahu bezpečnostních sloţek byly v relativně 

krátkém čase pacifikovány.“ 

(http://www.idnes.cz/ekonomika/domaci/menova-reforma-1953) 

 

https://cs.wikipedia.org/wiki/Seznam_prezident%C5%AF_%C4%8Ceskoslovenska
https://cs.wikipedia.org/wiki/Anton%C3%ADn_Z%C3%A1potock%C3%BD
https://cs.wikipedia.org/wiki/Anton%C3%ADn_Z%C3%A1potock%C3%BD
https://cs.wikipedia.org/wiki/Anton%C3%ADn_Z%C3%A1potock%C3%BD
https://cs.wikipedia.org/wiki/29._kv%C4%9Bten
https://cs.wikipedia.org/wiki/Rozhlas
https://cs.wikipedia.org/wiki/T%C5%99%C3%ADdn%C3%AD_nep%C5%99%C3%ADtel
https://cs.wikipedia.org/wiki/30._kv%C4%9Bten
https://cs.wikipedia.org/wiki/Viliam_%C5%A0irok%C3%BD
https://cs.wikipedia.org/wiki/Bankovka
https://cs.wikipedia.org/wiki/Sov%C4%9Btsk%C3%BD_svaz
http://www.idnes.cz/ekonomika/domaci/menova-reforma-1953
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Údrţba hangáru - Josef Tichý; 

Nový Dvůr, červen 1953 

     Reforma nereforma, na letišti v Novém Dvoře 

skončily meliorační práce a nový náčelník nevěděl kam 

dřív skočit.  

     Bylo nutné zajistit terénní úpravy v místech, kde 

byly zaloţeny drenáţe a před zahájením provozu 

provést další nezbytné údrţbové práce včetně 

administrativy, se kterou souvisela změna zaměření 

VPD. To se ze směru 24-06 mělo změnit na 25-07. 

     Krajský aeroklub poţadoval měsíční hlášení a 

tabulky o:  

- stavu PH 

- záznamy o provozu motorových vozidel 

- hlášení rezursů 

- měsíční hlášení výcviku 

- pracovní výkazy zaměstnanců 

- pokladní vyúčtování 

     Prostě administrativy aţ nad hlavu. 

     A do toho přišla ţádost Josefa Voţenílka k povolení 

výcviku: 

     Z jeho ţivotopisu:  

     „V červnu 1946 nastoupil jsem do plachtařského výcviku v Podhořanech (pozn. 

Bumbálka). Po absolvování výcviku AB jsem zůstal aţ do odchodu do vojenské sluţby jako 

opravář letadel. Únor 1948 jsem proţil na vojně. Během VZS jsem podle moţností co 

nejčastěji dojíţděl do přeloučského aeroklubu, kde jsem se zdokonaloval v bezmotorovém 

létání a učil létat motorovým letadlem. 

     Po návratu z vojenské sluţby jsem v roce 1948 získal diplom pilota turistických letadel a 

v roce 1949 diplom instruktora bezmotorového létání. Protoţe jsem od roku 1950 byl 

zaměstnán v n.p.Tesla Přelouč, mohl jsem kaţdý den po zaměstnání chodit na letiště a 

provádět plachtařský výcvik. Současně jako instruktor jsem vedl i výcvik ţáků bezmotorového 

létání. Celý náš kolektiv byl obětavý jak v práci, tak i finančně, proto jsme se jako aeroklub 

umístili v „Budovatelské soutěţi aeroklubů“ za první čtvrtletí roku 1950 na III.místě! Měl 

jsem velkou radost z toho, ţe jsem mohl přispět svojí prací k tomuto výsledku.  

     Radost z úspěchu byla ale pokaţena tím, ţe bývalý předseda a náčelník aeroklubu Přelouč 

Křemenák, uraţen mými výtkami ohledně špatného a nepoctivého hospodaření s majetkem 

nás všech, mě sám o své vůli vyloučil z aeroklubu a staral se o to, aby mně byly odebrány 

letecké doklady. To se mu po delší době podařilo. Protoţe jsem nechtěl jen tak ztratit to, co 

jsem měl nejraději, a protoţe jsem neznal ţádnou svoji vinu, abych nemohl létat, začal jsem 

opět dík starostlivosti soudruhů z pardubického DOSLETu a proto, a to asi především dík své 

snaze poctivě pracovat v továrně, v březnu 1952 znovu létat jako člen DOSLETu Pardubice.       

     Snad v návalu radosti z toho, ţe opět létám, snad z důvodů dlouhé přestávky v létání, 

zapomněl jsem ve svém třetím letovém dnu roku 1952 náleţité opatrnosti a při jedenáctém 

letu toho dne jsem při přistávacím manévru havaroval. 

     Jak mi bylo při pohledu na mnou rozbité letadlo, pochopí jen ten, kdo znal moji starost o 

bezvadný stav materiálu a můj odpor ke všemu, čím se ty krásné stroje ničily! 

     Tak slibně započatá činnost byla přerušena mým vyloučením z DOSLETu a mimoto jsem 

byl nucen před lidovým soudem vyslechnout si rozsudek za poškození větroně. Byl mi udělen 

výchovný trest a přede všemi jsem slíbil, ţe škody, kterou jsem státu způsobil, odčiním tím, ţe 

budu poctivě pracovat na výstavbě socialismu a pomáhat lépe, neţ kdy jindy při budování 

nového, silného a uvědomělého československého sportovního letectví.“  
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     Tehdy pro Voţenílka bylo velkým štěstím, ţe se za něj postavila téměř celá Navijáková 

stanice Podhořany i přes tuhý odpor KA Pardubice, o který se postaral náčelník KA Hradec 

Králové Křemenák.  

     Voţenílek opět mohl začít létat a stal se na dlouhá léta platným členem leteckého kolektivu 

v Novém Dvoře a zejména v Přelouči. 

 

2.června 1953 

     Na letiště v Novém Dvoře se dostavila komise sloţená ze zástupců Hlavní správy civilního 

letectví a ÚV Svazarmu, která posoudila stav plochy a logistického zázemí. (Závěry viz 

2.7.1953) 

 

9.června 1953 

Zvýšila se úroveň výcviku – Michal Michalko 

     „Přechod ke cvičení podle Osnovy letové přípravy nebyl u nás přivítán právě nejlépe. Neuplynul 
však ani měsíc a ţáci jiţ sami pomáhali instruktorovi odstraňovat chyby, jichţ se při letu dopouštěli. 
Sami upozorňovali na vlastní nedostatky. Tím zlepšovali kvalitu výcviku. Pečlivou pozemní přípravou a 
hrou letů je vylučována moţnost nepřesností v prováděných úkolech. Řádná příprava zaručuje správné 
plnění úkolů. 
     Dobrým pomocníkem při výcviku se stal také modrý zápisník – dnes nepostradatelná pracovní 
záznamová kníţka, v níţ si ţáci sledují svůj růst, kaţdý špatně provedený úkol i pochvalu. Bez pracovní 
kníţky by dobrý výcvik ani nebyl moţný. Je zrcadlem kaţdého plachtaře. 
     Osnovy pomohly nejvíce začátečníkům a pak těm, kteří cvičí na ŠK anebo na Zlín 23. To proto, ţe 
výcvik na dvousedadlovce je mnohem bezpečnější a výhodnější. Ţáci po přechodu z dvojího na 
jednosedadlovku létají lépe a zodpovědněji neţ dříve. Ale osnovy pomohly také upevnit kázeň. 
V případě, ţe některý ze soudruhů překročí rozkaz, přestupek hodnotí a posuzuje kolektiv, který nyní 
pokládá za svoji povinnost dbát na dodrţování kázně během výcviku. 
     Tak se stává skutkem to, co jsme očekávali od našich plachtařů – aby učili sami sebe a pomáhali 
jeden druhému, jak to jiţ dávno provádějí komsomolci, pracující v DOSAAFu.“ 

(Křídla vlasti, 12/1953) 

 

     Přestoţe od sloučení DOSLETu se Svazamem jiţ uplynulo téměř půl roku, neprobíhala 

fúze bez komplikací. Někde byly na vině technické problémy, jinde negativně zapůsobil 

lidský faktor. Takto to například bylo v Královehradeckém kraji: 
 

Správný základ leteckého výcviku – Švácha (kráceno) 

     „Po sloučení členských organizací do Svazarmu byly usnesením ÚV schváleny řády klubů včetně 
krajských aeroklubů. Měla pak začít organizační a výcviková činnost v zájmových leteckých krouţcích, 
sekcích a klubech, měly být vytvořeny navijákové a aerovlekové stanice krajských aeroklubů. Tato 
činnost v Královehradeckém kraji však v plné míře zahájena nebyla, a to z těchto důvodů: 
     Krajský výbor Svazarmu v Hradci Králové neučinil všechna opatření k ustavení krajského aeroklubu 
na správných základech tak, aby mohl plnit poslání, které mu je ve Svazarmu určeno. Nedůsledné 
sloučení bývalého DOSLETu do Svazarmu mělo za následek, ţe ustavením a dalším vedením Krajského 
aeroklubu pověřený soudruh Křemenák se dopouštěl chyb. Snaţil se řídit dále veškerou leteckou 
činnost jak v základních organizacích, tak v okresech. A proto, ţe nebyly zřízeny plachtařské stanice a 
jejich řízení přeneseno do KA, staraly se zase okresní výbory o provoz na jednotlivých letištích. 
     Tento stav způsobil, ţe se vydávaly do okresů a základních organizací dvojí a mnohdy si odporující 
pokyny, jak od s.Křemenáka na straně jedné, tak od Krajského výboru Svazarmu a jeho aparátu na 
straně druhé. Zajišťování všech těchto úkolů odvádělo s.Křemenáka i ostatní soudruhy určené pro 
práci v aeroklubu od jejich hlavních úkolů, takţe nebylo včas a správně plněno usnesení o ustavení 
klubu a zahájení jeho činnosti. 
     O nedostatečném seznámení s organizační strukturou Svazarmu svědčí i to, ţe byla vytvořena 
letecká sekce jako zastupitelský orgán jednotlivých okresů. Neustavení klubu, liknavost při ustavování 
stanic a ponechání řízení letecké činnosti na některých letištích funkcionářům okresu způsobilo, ţe 
sekce letecké přípravy a sportu v kraji neplnila svou funkci poradního a pomocného orgánu KV, ale 
řešila všechny problémy leteckého provozu v kraji bez vědomí KV. Nebylo však jasno ani v otázce 
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poměru mezi pracovníky aeroklubu a aparátu KV, především pokud se týká referenta pro letecký 
výcvik a sport. 
     Protoţe si KV činnost letecké sekce řádně neusměrnil a letecká sekce pracovala na základě vlastní 
iniciativy a odtrţeně od KV, bez vedení orgánu, nedostával referent pro letecký výcvik konkrétní úkoly 
od KV. 
     Náplň práce referenta pro letecký výcvik nebyla pracovníkům KV jasná a mohlo proto docházet 
k tomu, ţe se mu snaţil ukládat úkoly i orgánem schválený náčelník aeroklubu s.Křemenák. Tento stav 
vedl k dvojkolejnosti, k vměšování se do pravomocí náčelníka aeroklubu. Vedl k nejasnostem 
v postavení krajského výboru a jeho aparátu a hlavně k funkčním rozporům s vedoucím oddělení 
vojenského výcviku a sportu, kterému referent leteckého výcviku a sportu funkčně podléhá.  

 (Křídla vlasti, 12/1953) 

 

     Výše uvedené jen dokazovalo, ţe náčelník Křemenák si z Přelouče na nové pracoviště 

přinesl návyky spočívající v neomezených pravomocech, mnohdy i aroganci odmítající 

jakýkoliv odpor a téměř diktátorský postoj k podřízeným. To vše ale asi vyhovovalo 

nastolenému reţimu, a navíc, protoţe se jednalo o pracovníka, který se bezesporu zaslouţil o 

rozvoj poválečného letectví, byl jen podroben „soudruţské kritice“ a mohl svůj post zastávat 

nadále. 

 

17.června 1953 

 
                Šlechta Jiří  

     Rada instruktorů Krajského aeroklubu Pardubice 

rozhodla o nominaci závodníků na I. Celostátní 

plachtařské závody (CPZ), které byly plánovány ve 

dnech 25.7.-16.8.1953 na letišti ve Vrchlabí.  

     Do reprezentačního druţstva Pardubického kraje 

byl jako závodník vybrán člen Navijákové stanice 

Podhořany Jiří Šlechta s pomocníkem Josefem 

Tichým . 

    Jiří Šlechta (21.4.1922) byl předválečný plachtař, 

který výcvik započal 17.5.1936 v Kyjích u Prahy. 

Zkoušku „C“ splnil na Rané 9.6.1938 a tu potom 

obnovil v Podhořanech 29.11.1950, kdyţ se předtím 

stal členem kolektivu pilotů na letišti v Novém 

Dvoře.   

     Podmínky zisku „stříbrného C“ pak završil 

24.5.1951 volným přeletem z Podhořan do 

Koválovce (okr. Skalica, Slovensko) v délce cca 180 

km. Jeho přelet patřil v té době mezi nejlepší výkony 

v republice.  

     Proto byla jeho nominace na I.CPZ zcela oprávněná. Byl zkušeným a opatrným pilotem. 

Rovněţ patřil mezi členy spolku, kteří se aktivně podíleli na jeho řízení i prosperitě a právě 

začátkem roku úspěšně absolvoval internátní instruktorský kurs. Příslušníky mladší generace 

byl řazen mezi oblíbené „staré parťáky“.   

      

20.června 1953 

     Na Novém Dvoře se konečně začalo létat. Dráha je sice po melioracích dost „hrbatá“, ale 

navijákovému provozu kluzáků není nebezpečná. Z Přelouče byly přelétnuty jak „Pionýr“ 

OK-2243, tak „Krajánek“ OK-8523 a aţ do 18.8.1953 se létalo prakticky kaţdý den. 

     První ţákovský plachtařský kurs v době od 20.6. do 27.6.1953 vedl Jiří Šlechta, 

frekventanti byli: Doubravová, Řehounek, Stejskalová, Krištof, Horák.  
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     V době od 28.6. do 18.7.1953 se uskutečnil kurs pro dvě druţstva plachtařských pilotních 

ţáků. První druţstvo (ZO Svazarmu SPD Semtín) ve sloţení: Brůna, Kafka, Limberková, 

Ludl, Ryšavý, Strouhal, Tyčová, Waisser, Vyskočil vedl instruktor Stanislav Moravec, druhé 

druţstvo (ZO Svazarmu Tesla Pardubice a školské ZO Svazarmu Pardubice) ve sloţení: 

Miřejovský M., Gurtner, Hušák, Kulhánek, Pechanec, Špulka, Ţaloudek, Fenyk, Joukl vedl 

Milan Zobač. 

2.července 1953 

 
 

     Prostřednictvím KA Pardubice byla Navijáková stanice v Podhořanech seznámena se 

závěry  komisionální prohlídky letiště uskutečněné 2.6.1953. Letiště s navrţenými drobnými 

úpravami vyhovovalo plachtařskému provozu s výjimkou provádění aerovleků. Rovněţ 

změna zaměření VPD na směr 07-25 proběhla v pořádku, i kdyţ dráha zatím nemohla být 

pouţívána v celé délce. 

     Protoţe komise navrhla provedení dalších zemních úprav dráhového systému, aby letiště 

bylo způsobilé i motorovému provozu a provádění aerovleků, počalo se váţně uvaţovat o 

realizaci. 

     Samozřejmě, i v nastalých dobách „hojnosti“ byly finance aţ na prvním místě! Členové 

navijákové stanice Podhořany byli pochopitelně pro to, aby se se zemními úpravami začalo co 
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nejdříve, ale vedení Krajského aeroklubu Pardubice aţ takové nadšení nesdílelo. Bylo 

poukazováno na skutečnost, ţe letiště v nedaleké Přelouči či Chrudimi, kde byl motorový 

provoz povolen, jsou schopna zabezpečit potřeby plachtařů z Podhořan.  

     Nicméně, poţadavek zemních úprav letiště v Novém Dvoře se podařilo prosadit zejména 

argumentem jeho polohy v bezprostřední blízkosti svahu Ţelezných hor, který byl oblíbeným 

terénem k vykonání vytrvalostních letů, a tak do plánu ÚV Svazarmu na rok 1954 byl zadán 

poţadavek kompletní rekultivace povrchu dráhového systému na letišti v Novém Dvoře.   

     Na letišti se mezitím rozeběhl intenzivní navijákový provoz. V plné permanenci byly nejen 

dvousedalovky (LF-109 „Pionýr OK-2243 a VT-52 „Jeřáb“ OK-9228), ale i Z-24 „Krajánek“ 

OK-8323 a OK-8523, a VT-125 „Šohaj 2“ OK-0711, OK-0712, OK-0723 a OK-0744.  

     Školní kluzáky typu SG-38, ŠK-38, a Z-23 byly z výcviku vyřazeny a většinou naposled 

poslouţily při táborových ohních. 

     Kazem navijákového provozu byla skutečnost, ţe díky nepříliš vyhovující a poměrně 

hodně poruchové pozemní technice, která zabezpečovala zpětnou dopravu lan, byly dlouhé 

intervaly mezi jednotlivými starty. Rovněţ nebyla spokojenost s kvalitou navijákových 

vlečných lan, která ráda praskala. To však s sebou přineslo jeden velký klad: všichni piloti 

bezchybně zvládali pilotáţ při přerušení tahu navijáku a navíc se stali mistry v zaplétání lan!  

     Motorově se na letišti létat nesmělo, tím pádem nebyly moţné ani aerovleky, coţ se jevilo 

jako značná brzda ve výcviku. 

 

 
LF-109 „Pionýr“ OK-2243, v kabině Horák František; červenec 1953  

 

     Zajímavým výkonem ze dne 14.7. 1953 byl let Josefa Miřejovského na Z-24 „Krajánek“ 

OK-8523, kdy po startu navijákem se mu podařilo létat celkem 6 hodin a 13 minut. 

     V době od 16.7. do 29.7.1953 se s velkou slávou na letišti ve Skutči konaly historicky  

I.Krajské plachtařské závody. Původně se jich měl zúčastnit Jiří Šlechta, ale z důvodů jeho 

pracovního zaneprázdnění ho s větroněm VT-125 Šohaj 2“ OK-0723 nahradil náčelník letiště 

Dalibor Kaňka. Bohuţel, počasí závodům vůbec nepřálo, nebyla splněna ani jedna letová 

disciplína, a tak ani výsledky nemohly být vyhlášeny. Jediný pozitivem nevydařených závodů 

bylo to, ţe téměř všichni přítomní piloti byli přeškoleni na typ LF-107 „Luňák“. 
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20.července 1953 
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Stráţní pravidla vydaná Krajským aeroklubem; červenec 1953 
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Zřejmě poslední snímek VT-125 „Šohaj 2“ OK-0712 pořízený na domácím letišti; Nový Dvůr, 

červen 1953 

25.července 1953 

 
Přístrojová deska OK-0712 

     Na svazarmovském letišti ve Vrchlabí jsou 

oficiálně zahájeny I. Celostátní plachtařské závody 

za účasti 27 závodníků  z celého Československa 

(25.7.-16.8.1953). 

     Jak bylo jiţ výše uvedeno, k tomuto 

sportovnímu klání byl nominován, aby hájil barvy 

Krajského aeroklubu Pardubice i člen Navijákové 

stanice Podhořany, Jiří Šlechta s větroněm VT-125 

„Šohaj 2“ OK-0712 s nadstandardním 

přístrojovým vybavením (umělý horizont, dýchač, 

palubní hodiny). Ten si aţ do osudné neděle 

9.8.1953 po stránce sportovních výkonů nevedl 

špatně, svými výkony se pohyboval v první 

polovině závodního pole. Stala se však tragédie.  

 
(Ze vzpomínek Radomíra Marka, Aeroklub Hronov) 

     Ve Vrchlabí konaly I. Celostátní plachtařské závody, a tak já, Mirek Švorčík a Vlastík 

Baudyš (ti měli silné motocykly) jsme se rozhodli v neděli vrchlabské letiště navštívit. Já jsem 

usedl na tandem Švordovy BSA 500 a Joska Valášek na Baudovu PRAGU 350 (s kardanem!).   

     Kdyţ jsme v poledne na vrchlabské letiště dorazili, dozvěděli jsme se, ţe včera se letěl směr 

Budapešť, volný přelet s převýšením (vyhlášený na počest Mezinárodního festivalu mládeţe, 

který se v Budapešti právě konal), ţe spousta závodníků je ještě po trati, takţe neděle je 

vyhlášena jen jako tréninkový den.  

     Zhlédli jsme start těch, kteří šli trénovat, a rozhodli jsme se vrátit přes Polici nad Metují, 

kde se konaly v městských ulicích motocyklové rychlostní okruhové závody. To tenkrát byla 

móda a konaly se (i opakovaně) také v Hronově, Náchodě a jinde. Kdyţ jsme se v Polici drali 

mezi diváky co nejblíţe k trati, kdosi známý na nás spustil, co tam pohledáváme, kdyţ nám v 

Hronově padají eroplány! Ţe prý někde u Zlíčka, to prý ví jistě.            
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     Okamţitě jsme sedli na stroje a hnali 

přes Bezděkov, Srbskou a Zličko domů. V 

Zálesí uţ u silnice stála různá auta, 

čumilové a taky naši z letiště, kteří nám 

vylíčili událost: Dva Šohaje, které sem mezi 

jinými z Vrchlabí při tréninku doletěli, se v 

krouţení nad Zličkem srazili. Pilot 

Kulhánek, jehoţ větroň přišel při kolizi o 

ocas, se zachránil padákem, zatímco pilot 

druhého větroně, Ing. Šlechta, vyskočit 

nepořídil a při pádu větroně do lesa přišel o 

ţivot.  

     Z lesní stráně podél potoka se vracel 

MUDr. Král s potvrzením té tragické 

zprávy. Na nás pak zbyl smutný úkol odnést 

Šlechtovo tělo jiţ v rakvi do pohřebního 

vozu.  

     Nad Hronov se  kromě uvedených 

nešťastníků dostala z Vrchlabí ještě řada 

jiných pilotů větroňů, kteří, kdyţ viděli k 

čemu došlo, u nás přistáli.  

„O létání u nás I.díl“ http://www.lkvp. 

 

     Smutek zavládl na letišti v Novém Dvoře. Téměř všichni pak svému kolegovi vzdali 

14.srpna 1953 poslední poctu. 

     Nicméně, letecký výcvik se nezastavil. Havárií se sice zmenšil letecký park o jeden 

výkonný větroň, ale na letiště dorazila zpráva, ţe ještě do konce roku přibude další „Pionýr“. 

    Se Šlechtovou tragickou smrtí se však sníţil i stav plachtařských instruktorů, a tak jako 

instruktor začal intenzivně létat i náčelník Kaňka. 

 

 
V kokpitu VT-125 „Šohaj 2“ Eduard Vršovský, okolo stojící zleva: ???, ???, ???, Ilona 

Stejskalová, ? Zemanová; Nový Dvůr, srpen 1953  
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28.srpna 1953 

 
Ţádost o přidělení traktoru; Nový Dvůr, 28.8.1953  
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Vladimír Klínský zaučuje svoji budoucí manţelku Věru do tajů ovládání „svoboďáka“, 

v pozadí vpravo pavilonek (kancelář) přestěhovaný na jaře ze svahového letiště; Nový Dvůr, 

srpen 1953 

 
LF-109 „Pionýr“ OK-2243, v kabině zleva: Miluše Pilná, Vlastislav Štrych; Nový Dvůr,  

září 1953 
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9.září1953

 
Ukázka legitimace pojištěnce – úrazové pojištění plachtařů 

 

11.září 1953 
SVAZARM – Ruml 373 

     „Závodní organizace Svazarmu v našem závodě má několik zájmových krouţků, ve kterých má 
kaţdý příleţitost seznamovat se se základy vševojenského výcviku. Ve střelecko-taktickém krouţku je 
to osvojování si teoretických a praktických znalostí o střelbě. Rovněţ tak ve spojařském krouţku, vedle 
teoretických znalostí i praktickém vyuţití telefonie a radiotechniky, seznamují se členové s úkoly 
spojařské sluţby. 
     V krouţku výsadkářů se prodělává velmi tvrdý pozemní výcvik, který je zakončen nejkrásnější 
odměnou, padákovým seskokem z letadla. Protoţe v závodě nemáme dráhu, abychom mohli provádět 
výcvik v našem závodě, doporučujeme, aby naši zaměstnanci (hlavně brigádníci) vyuţili příleţitosti 
v Pardubicích, kde krouţek cvičí pravidelně v úterý a pátek asi o 18.hod. za stadionem.  
     I kdyţ nemáme letiště, provádí několik našich zaměstnanců teoretický výcvik v bezmotorovém 
létání (plachtařský krouţek), aby na letišti u Podhořan nacvičovali praktické létání, ke kterému nyní 
přistupují po závěrečných zkouškách z teorie. Kurs plachtaření byl ve dnech 2.-15.srpna celodenně. Po 
těchto čtrnácti dnech dojíţdíme na letiště jedenkrát týdně k provádění výkonových a úkolových letů. 
     Bezmotorové létání je bezesporu velmi hezká věc. Ukazuje mladým lidem dosud nevídanou krásu 
naší země při pohledu z tiše letícího větroně. Upevňuje smysl pro kolektiv, protoţe jedinec je zcela 
závislý na všech a musí spoléhat na to, ţe tak jako on svědomitě pomáhal ostatním, pomohou i oni 
jemu. Ať jde o práci u navijáku, vlečných lan a všech ostatních pomocných zařízení, na nichţ závisí 
bezpečnost a úspěch kaţdého letu. Vychovává k statečnosti, odvaze a smělosti. Dobrovolnou kázní se 
utuţuje kolektiv, který zajistí kladný výsledek výcviku. 
     Zveme kaţdého svazarmovce, či kteréhokoli našeho zaměstnance, který by se chtěl s námi tohoto 
výcviku zúčastnit. Můţe se s námi jiţ zúčastnit 14-denního výcviku na letišti u Podhořan. Všechny 
ostatní podrobnosti sdělíme kaţdému v leteckém krouţku, který se pravidelně schází kaţdé úterý v 15 
hod. ve středisku Svazarmu (učebna nad šatnou odd. CL). 
     Všichni chceme přispět k zesílení obranyschopnosti naší země. Dnes je jiţ kaţdému jasno, ţe se 
nás nikdo neodváţí napadnout, budeme-li dostatečně silni. Kaţdý z nás můţe k tomuto přispět tím, ţe 
se skutečně zapojí do Svazarmu.“ 

(Semtínský úderník, 11.září 1953) 
 

13.září 1953 

     Do kursu akrobacie a přístrojového létání (13.9.-10.10.) ve Vrchlabí jsou vysláni Milan 

Zobač a Josef Tichý. 
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Vysvědčení Milana Zobače o absolvování a úspěšném zakončení kursů; Vrchlabí, říjen 1953 

 

14.září 1953 

     Toho dne byla uzavřena velmi důleţitá smlouva č.48/53 mezi ÚV Svazarmu Praha a 

Stavebním podnikem okresu Čáslav, která zhotovitele zavazovala k provedení generálních 

oprav hangárů (zdivo pilířů, podhledy, střešní krytina, vjezdová vrata), kanceláře (obklady 

stěn a stropů), zhotovení kopané studny a výměny dosavadní provizorní elektroinstalace za 

stálou. Na práce a materiál byla uvolněna částka 117.046,65 Kč ve staré měně, coţ 

představovalo částku 23.409,33 Kčs ve měně nové. 

     Práce měly být započaty 1.10.1953 a ukončeny k 31.12.1953  

 

 
Náčelník stanice Dalibor Kaňka ve chvíli rozjímání na západním okraji VPD 07/25; 

Nový Dvůr, září 1953 
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LF-109 „Pionýr“ OK-2243, zleva: Jana Doubravová, Miluše Pilná, Eva Tichá; Nový Dvůr, 

září 1953 

 

     I přes problémy se zpětnou dopravou navijákových lan se na Novém Dvoře pilně létá. 

V podstatě je plně vyuţit kaţdý den, kdy počasí provoz dovolí, protoţe náčelník Kaňka je na 

letišti „nonstop“. Vţdy provoz připraví tak, ţe kdyţ lidi přijedou, stačí jen vytáhnout letadla z 

hangárů.  

     Během měsíců září a říjen bylo uskutečněno 18 letových dnů. 

 

     Stavební podnik okresu Čáslav rovněţ naplno „rozjel“ údrţbové práce a jejich 

harmonogram ke vší spokojenosti dodrţoval tak, aby letecký provoz nebyl omezován.  

     Téměř všechno fungovalo, jak mělo, a tak náčelník Kaňka mohl s čistým svědomím odjet 

v době 21.9. aţ 30.10.1953 k dokončení motorového výcviku do Kralup n.Vlt. 

     Jenţe po návratu ho čekalo překvapení! Do právě zrenovovaného pavilonku (kanceláře) se 

bez jakéhokoliv svolení nastěhovali z budovy na svahovém letišti rodiče Edy Vršovského a   

naprosto odmítali pavilonek opustit s poukazem na to, ţe Vršovský starší je přeci Svazarmem 

placen jako ostraha letiště! 

     Mladý Vršovský, který se právě vrátil z výkonu vojenské základní sluţby, sice bydlel se 

svoji manţelkou a právě narozenou dcerou v Chrudimi, ale po dobu svého pobytu na letišti 

velmi rád s rodiči v pavilonku přebýval. Navíc, trnem v oku mu bylo, ţe za náčelníka letiště 

nebyl vybrán on sám!  

     Tehdy se zrodil mezi Kaňkou a Vršovským téměř antagonistický, těţce skrývaný rozpor, 

který vyvrcholil v roce 1955.  

     Vzhledem k tomu, ţe náčelník stanice Kaňka se svými slušnou formou vedenými ţádostmi 

o uvolnění pavilonku k účelům, kterým měl slouţit, neuspěl, obrátil se písemnou formou na 

zástupce majitele objektu, náčelníka Krajského aeroklubu kpt.Petrţílku.  
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4.listopadu 1953

 
Dopis náčelníka stanice, Nový Dvůr, 4.10.1953 

 

     Na letišti Krajského aeroklubu Pardubice ve Vysokém Mýtě, kde bylo v tu dobu i sídlo 

krajského náčelníka, se však očekávala změna v řídící funkci. Kpt. Antonína Petrţílku měl od 

1.1.1954 nahradit mjr. Jaroslav Kohoutek, a tak se stalo, ţe dopis náčelníka Kaňky nebyl 

řešen a rodina Vršovských dál, přes odpor valné většiny členstva, vesele okupovala pavilonek. 

 

     Upřímně řečeno, asi nebylo o co moc stát, protoţe absenci sociálního zařízení nemohla 

zachránit právě vybudovaná studna, ani za objektem vykopaná suchá latrína a i přes 

provedení vnitřního obloţení stěn a stropů, tepelné ztráty objektu musely být značné. 

Vršovským to však zjevně nevadilo (uhlí na otop a energie přece hradil Svazarm!) a veškerý 

svůj majetek přestěhovali do pavilonku. Včetně králíkárny, která zaujala místo vedle latríny.  

        

21.listopadu 1953 

     K radosti plachtařů, zejména pilotních ţáků, do stavu kluzáků na Novém Dvoře přibyl 

nový LG-109 (LF-109) „Pionýr“ OK-3253 a hned byl zařazen do navijákového provozu. 

 

     Během měsíců listopad a prosinec bylo uskutečněno dalších 11 letových dnů, poslední 

letový den v roce 1953 se uskutečnil 27.12.  

     O průběhu výcviku a stavu členské základny během roku 1953 přehledně vypovídá 

„Hlášení o celoroční činnosti stanice Podhořany“:  
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Hlášení o činnosti za rok 1953 zpracoval náčelník Kaňka. 

 

Jaký byl rok 1953 v Přelouči? 

     Odpověď by se dala vyjádřit jedním slovem – úspěšný! 

     Vznikem Svazarmu se vyřešila poněkud kuriózní situace, kdy po faktickém zániku 

Aeroklubu Přelouč podléhalo letecké dění na letišti v Přelouči Výcvikovému oddělení 

DOSLETu n.p.Tesla Pardubice.  

     Svazarm ponechal přeloučskému letišti statut motorového provozu a to se stalo Pomocnou 

stanicí Krajského aeroklubu Svazarmu. 

 
Otisk razítka letiště Přelouč 

      

     S ohledem na přímou podřízenost náčelníkovi Krajského aeroklubu Pardubice se sídlem ve 

Vysokém Mýtě, nebyla v Přelouči ustavena funkce náčelníka stanice, ale pouze funkce 

vedoucího instruktora, který měl omezené pravomoci. Tím pověřeným byl František Kořínek. 

     Motorový park tvořily 3 letouny L-4H Piper Cub (OK-YFQ, OK-YIO, OK-XHU), letoun 

C-104 OK-BFN, se kterým se hojně vlekalo, letoun Z-381 OK-AWO a letoun Z-22 OK-ENU. 

Občas byl k disposici i Sokol M1C OK-CHD. 
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     Jak jiţ bylo zmíněno, plachtařská činnost Navijákové stanice Podhořany se do poloviny 

června 1953 z důvodů provádění meliorací odbývala právě na přeloučském letišti. Tak se 

stalo, ţe podhořanští a přeloučští plachtaři více méně splynuli v jeden celek. 

     Později, kdyţ se na Novém Dvoře opět obnovil plachtařský provoz, část přeloučských 

pilotů přesídlila a plachtařský provoz na letišti v Přelouči byl více méně sporadický. Pravda, 

létaly se tam aerovleky, sem tam i naviják, ale značně převaţovalo létání motorové.    

  
(Ze vzpomínek Milana Zobače) 

     „Já začal motorový výcvik uţ v srpnu 1949 v Pardubicích, ale v té době jsem ve dvojím 

nalétal sotva hodinu a půl. Více méně jsem se vţdy s někým jen vozil, o nějakém smysluplném 

výcviku nemohla být řeč. Bylo to tím, ţe situace s motorovým sportovním létáním byla  

v Pardubicích nahnutá. 

     V roce 1950 uţ byli plachtaři přestěhováni na Nový Dvůr, ale motorově se v Pardubicích 

zpočátku roku ještě trochu létalo. S instruktory Klubalem a Kořínkem jsem v lednu 1950 na 

´pajprech´ odlétal pár výcvikových startů, ale tím to skončilo.  

    Během roku 1951 jsem si motorově ani ´neškrt´, v roce 1952 to bylo asi 10 startů ve dvojím 

při různých přeletech z Přelouče do Podhořan nebo do Chrudimi. 

     Aţ v roce 1953, hned v lednu, jsme se Standou Moravcem začali jezdit do Přelouče 

k pravidelnému výcviku. Věnoval se nám opět instruktor Kořínek a já na ´pajpru´OK-YIO 

22.dubna letěl svoje ´sólo´. 

     Podobně na tom byli i další plachtaři, kteří si chtěli udělat ´motorové papíry´ - Tichý, 

Kočí, Černý, Fiedler, Šlechta, Jeník, Škrabánek, Beytler, Štrych a další. 

     Já a Moravec jsme do Přelouče jezdili ve všední dny po odpolednách. Po té, co uţ nás 

nechali létat samostatně, nikomu nevadilo, kdyţ jsme létali spolu. Oba jsme dělali 

v Opočínku-Kokešově, kdyţ tam ještě byl Ústav pro výzkum radiotechniky. Tak jsme vţdy po 

práci vzali kola a jeli do Přelouče, něco odlétali a zase jeli domů. Někdy jsme stihli, ţe kdyţ 

dav zaměstnanců ÚVR o půl páté čekal na další autobus, tak jsme na něj dělali nálety. 

Tenkrát to šlo, byla tam kol dokola jen pole, dnes vysoký les! 

     Byli jsme mladí a tak k podobným ´ptákovinám´ jsme daleko neměli. Tak třeba: létaly se 

okruhy, časoměřiče dělal Klusáček. Já s Pepkem Tichým jsme ´vyfasovali´ dohromady 

jednoho ´pajpra´, ať se střídáme. Tak jsme létali kolem letiště, jednou jsem seděl vepředu já, 

podruhé Pepek. A Klusáček všechno poctivě zapisoval: Zobač-Tichý, Tichý-Zobač, atd. Tak 

ten, kdyţ si při našem jednom startu napsal: Tichý-Zobač, nevěřil svým očím, kdyţ éro 

přistálo s posádkou Zobač-Tichý. My si za letu místa vyměnili! Nebudu popisovat jak, kdo 

někdy létal s ´pajprem´, ví jak na to! 

     Různě jsme tak poletovali, ale v ´sóle´ jen na ´pajprech´. Na ostatní typy (Z-22, Z-381, C-

104, Sokol M1C) jsme mohli jen ve dvojím s instruktorem. K 31.12.1953 jsem měl při 177 

startech nalétáno 41 hodin a 41 minut.  

     Jenţe takové létání nikam nevedlo. Stále jsme byli jen pilotní ţáci a o nějakém sloţení 

pilotních zkoušek z vyšších kruhů velení zatím nepadla řeč.“     

 

 

 

 

 

 

 

 

 


