


Idealny, rzadowy, odwro-
cony, chtodzony powie-

trzem

silnik lotniczy
JUNIOR 4-1
112/121 KM

Gtoéwne cechy charakterystyczne:

1J08¢ cylindréw 4

Srednica 115 mm

Skok 140 mm

Pojemno$¢ cylindrow 5.816 I

Stopiefn sprezania 5,3: 1

Moc normalna 112 KM przy 2000 obr. min.
maksymalna 121/2300 obr. min

Waga suchego silnika 137 kg

Zuzycie benzyny 245 gr/KM/godz.

Zuzycie smaru

10,5 gr KM/godz

Najbardziej wspdtczesna konstrukcja. Mata waga. Mate zuzycie paliwa. tatwa

obstuga.

Precyzyjne wykonanie ze specjalnych inaterjatow.

Silnik Walter-Junior zdobyt w ,Challenge 1932" na trasie 7660 km — Swietny w,nik:
I-g nagrode Czechostowackiego Ministerstwa Rob6t Publicznych Kc 100.000 i nagrode
Niemieckiego Aeroklubu Frs. 7.000.—

Silnik Walter-Junior 4—1 przeszedt doskonale homologacje w Czechostowacji i wtasnie
ostatnio skonczone zostaty diuzsze proby homologacyjne w Polsce, na 200 godzin, doko-
nane przéz Instytut Badan Technicznych Lotnictwa —z wyjatkowym wynikiem.

Sp. Akc. Walter, tovarny na automobily
a letecté motory, Praga XVII - Jinonice.

Oddziat w Jugostawji: S. Vlajovic i S-ka
Biatogréd, Rakovice.
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PLATOWCE SILNIKI

PRAGA

PRAGA poczatkowy samolot szkolny, 2-miejscowy z sil-
nikiem 120 KM, budowany w serji dla czecho-
B.H. 39. stowackiego lotnictwa wojskowego.

PRAGA 2-miejscowy przejsciowy samolot mysliwski z sil-
nikiem 300 KM, budowany w serji dla czecho-
B.H.41. stowackiego lotnictwa wojskowego.

PRAGA Jednomiejscowy samolot mysliwski z silnikiem
Praga ESV 650 KM; maszyna najwyzszej jako-

B. H.44. $ci i mocy, budowana w serji dla czechostowac-
kiego lotnictwa wojskowego.

PRAGA 2-miejscowa limuzyna turystyczna z silnikiem
120 KM, uzywana w czechostowackiem lotnic-

B.H.111 . twie cywilnem.

PRAGA-ESV 12 -cylindrowe, chtodzone woda silniki
0 mocy 650/750 KM i

PRAGA-ESVR budowany seryjnie dla czechostowac-
kiego lotnictwa wojskowego.

GESKOMORAVSKA-KOLBEN-DANEK

SPOLKA AKCYJINA

PRAHA



jslgagi
atessr*

Smigta metalowe
Helices métalliques

Metallpropeller

LLETOV"

Vojenska tov. na letadla
Praha-Letnany






Czechostowackie
Panstwowe Linje Lotnicze
Ceskoslovenské Statni Aerolinie

CZt ONEK A TA
(INTERNATIONAL AIR TRAFFIC ASSOCIATION)

PRAGA-Vaclavské nam. 72 BRNO —Cernovice
Telefony: 34-329, 35-508 -



Miedzynarodowe Towarzystwo
Zeqlugl Powietrzneg

| A j A
£36-30 N#a la a 1™la A i CiDNA-Praha

PRAHA Il. NARODNI 6

podrozni —poczta —towary

ROZKELAD LOTOW WAZNY DO DN. 30 KWIETNIA 1933 R

Odl. Odjazd Odjazd

Ki. Czas odl. autob. autob. Czas odl.
935 7-00 615 odl. & PARYZ przyl. 1350 16.50
9-40 przyl. odl. 1250 1410
532 9-50 920 odl. STRASSBURG 170 14-00
11-35 przyl. odl. 1135 12 15
260 11-45 1100 odl. NORYMBERGIA o) 1205

1200
13-35 przyl. odl. 9-30 10.15
0 13-45 1300 odl. PRAGA przyl. 1005
14W ,
15-40 rzy'. ) odl. 715 810
279 przy WIEDEN
800 715 odl. przyl. 1400
9-30 przyl. odl. 1150 1230
506 940 900 odl. BUDAPESZT v, 1220
834 1155 przyl. BIALOGROD odl. 900 1005
12-05 11 00 odl. przyl. 955
1306 16*15 przyl BUKARESZT odl. i5 7.45
L111.-25.111. 26.111-30.1V.

10-30 13-50 1300 odl. PRAGA przyl. 9-45
11-55 1515 priyl. odl. 7-50 820
1205 1525 1455 ol WROCLAW przyl. 8-10
530 14-15 1735 przyl. r WARSZAWA s odl 6-00

Czasy w Paryiu i Strassburgu rozumiejgq sige: do 25 marca—zachodnio-europejski,

od 26 marca czas francuski, Srodkowoeuropejski. Czasy od Norymbergi do

Biatogrodu — Srodkowo -europejskie, w Bukareszcie — wschodni (12 godz. czasu
Srodkowo-europ = 11 godz. zachodn. — 13 wschodn.).

Komunikacja na trasie: Paryi — Bukareszt codzienna z wyjqtkiem niedziel.
Komunikacja na linji: Praga — Warszawa 3 razy w tygodniv, ..o,

Praga—Warszawa — w poniedziatki, Srody i pigtki,
Warszawa — Praga — we wtorki, czwartki i soboty,



ST

DOSWIADCZALNE
WARSZTATY LOTNICZE

Sp. z ogr. odp.

PLATOWCE TYPU

RWD

1-sze miejsce w Challenge
deTourisme International 1932

Liczne zwyciestwa w konkursach
krajowych 1 zagranicznych

3 rekordy miedzynarodowe

Warszawa-Okecie, lotnisko. Tel.9.71-22



*TOK A»

Sp. z ogr. odp.

Telefony: 226-m6
I o t n i ¢ z e 252 -m67

KLINGER JINDRICH THURM | BESCHKE

t-wo kom.
PRAGA PRAGA-VYSOCANY
. - . _ Fabryka lakieréw Fabrique de vernis pour
Centralne biuro sprzedazy': Dlouba 4 /r-4.9 przemystowych Lindustrie
FABRYKI1: Svitava, Pilnikov, Bratislava, Sfan- Specjaln?sc: Specialité:
tul, Gheorgbe (Rumunja), Wéllersdorf (Austrja) _ Wszelkie Tous les
lakiery do samolotéw vernis pour avions

AKyréh spadochronéw, ptétna lotniczego oraz

Adres telegraficzny:
towaréw Inianych, jutowych i bawetnianych

L ACKTURNAUER
Telef: 61 4-37, 614-58, Adres telegr.: Kiingos, Praha Telefon: 214-76, 294-1 1

PANTOF F. KRATINA

ARMATURY | PRZYRZADY fabryka chtod nic
PRAGA-SMICHOV KRALUPY n/Wet.
JINONICKA 151 TELEFON 437-82

DO SAMOLOTOW
FABRYKUJE

1)0 SAMOCHODOW: czopy do oliwienia pod kompresja, I SAMOCHODOW
dzwigi hydrauliczne, wskazniki stanu benzyny w zbior- CHLODNICE
niku, wentyle dekompresyjne, filtry powietrzne, cen-

tralne maznice chassis

1)0 SAMOLOTOW: automatyczne przyrzady celowni- Toelefon 54

cze, urzadzenia wiszace.

LETECTVI

Komunikacja lotnicza — Technika - Sport —Kgcik patentowy
Wychodzi 30 -go kazdego miesigca, Prenumerata zagraniczna 60 Kkc rocznie mraz z przesytka

jedyne ilustrowane czasopismo lotnicze, informujace o naj-
nowszych wydarzeniach lotniczych krajowych izagranicznych

Redaktor naczelny Dr. EMAMUELC HOF
WYSYLANE SA BEZPLATNIE NUMERY OKAZOWE

~Letectvi'™, Praga I, Celetna 13



POLSKIE ZAKLADY
> K 0 D Y

SPOLKA AKCYJNA

wyr rabioijogq
SILNIKI LOTNICZE

Licencyijne: Witasnej konstrukcji:
LORRAINE 400 i450 KM. S — 29 550 KM.
WRIGHT 220 KM. G _ 594 120 «M.

JUPITER 500 KM.
MERCURY 550 KM.

MOTORY | APARATY ELEKTRYCZNE,
tablice rozdzielcze i transformatory
ZARZAD I FABRYKI: WARSZAWA - OKECIE

Skrz. poczt. 418. Tel.: 9.15-61,9.20-49,9.52-75,9.74-84.9.14-28. Centr.: 8.02-53.
Adres telegraficzny: SKODALOT - WARSZAWA



POLSKIE LINJE LOTNICZE
7 L ( ) T N

ZARZAD: WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 138

ROZKELAD LOTOW

Wazny od dn. 1 marca do dn. 30 kwietnia 1933 roku

Czas $rodkowo-europejski

SAMOLOTY KURSUJA SAMOLOTY KURSUJA
w we w we
poniedz.  wtorki KIERUNEK poniedz.  Wtorki
Srody czwartki Srody czwartki
piatki soboty piatki soboty
o. 9.00 Warszawa p. 12.25
p. 10.50 Bydgoszcz o. 10.35
o. 11.10 Bydgoszcz p. 1015
p. 1225 Gdansk, Gdynia o. 9.00
0. 14,10 Warszawa p. 10.10
p. 16.20 Poznan 0. 8.00
o. 14.00 Warszawa p. 10.00
p. 16.00 Katowice o. 800
o. 8.00 Warszawa p. 15.00
p. 95) Krakow 0. 13.10
o, 10.15 Krakéow p. 12.45
p. 10.55 Katowice 0. 1205
o. 11.25 Katowice p. 11.35
p. 1310 Brno o. 9.50
0. 1330 Brno p. 9.30
p. 1430 Wieden 0. 830
0. 7.20 = Warszawa o> p. 16.40
p. 10.10 <° Wilno °s 0. 14.00
0. 720 & Warszawa p. 18.10
p. 10,00 g Wilno > 0. 1535
o. 10.30 N Wilno q p. 15.05
p. 13.05 o Riga 0. 12.30
0. 13.35 2 Riga B p. 12 00
p. 15.25 Talin 0. 10.10
o. 815 N Warszawa p. 1545
p. 10.40 Lwow 0. 13.20
0. 11.10* Lwow p. 12.50**
p. 12.50* Cernauti 0. 11.10**
0. 13.10* Cernauti p. 10 40**
p. 16.20* y Bucuresti 0. 7.30%*
> 0. 750 A Bucuresti 0. 1545 8
= p. 10.00 Sofja p. 12.35 -
- o. 10.30 Sofja o. 12.05 o
B p. 12.20 Thessaloniki p. 10.15 <

OBJASNIENIA ZNAKOW: o. odlot, p. — przyjot, *do 141V kursujg tylko w poniedziatki,
** do 14.1IV tylko w czwartki
Bilety na przelot Poiskiemi Linjami Lotniczemi ,,LOT“ nabywa¢ mozna réwniez w ,,O$rodku Pro-
pagandowym" L.O.P.P., Warszawa, S-to Krzyska 12, telefon 533-92



Olbrzymiemi zgtoskami w przestworzach wypisuje lotnik nazwe produktu, ja-
kiego wymaga jego maszyna i ktéry chroni jego dzielnego ptaka przed utratg

sity i defektami w czasie lotu.

»Wiasciwe smarowanie" olejem GARGOYLE MOBILOIL AERO
wzbudza w lotniku zaufanie do maszyny, a samolotowi zapewnia
najwyzsza sprawno$¢ oraz bezpieczenstwo lotu.

Gargoyle Mobilail

Aero”
VACUUM OIL COMPANY S A

CZECHOWICE-WARSZAWA



WARSZTATY SZYBOWCOWE

Sp. z ogr. odp.

Szybowce szkolne, treningowe iwy-
czynowe typu ,,Wrona", ,Czajka",

,Komar" oraz SG —1 I SG —3

Sprzet szybowcowy i materjat
do budowy szybowcodw

Warszawa-Praga, ul. Inzynierska 5.Tel. 10.12-40

Sklejka (dykta) 1otiuczo

C BRACIA KONOPACCY

MOSTY wojew. Biatostockie

wyprobowanej jakosci przez Instytut Badan Tech-
nicznych Lotnictwa i uzywana przez

caty Polski Przemyst Lotniczy



1932

Lot dookota Afryki

Kpt. Skarzynskiego i kpt. Markiewicza

Lot Warszawa-Kabul-Warszawa

Majora Karpinskiego

lot dookota Alp
1 kap. Zlatko Chintich

Miedzynar.
Przelot przez Atlantyk
L'Arc-en Ciel

odbyty sie z iskrownikami

SCINTILLA

WARSZAWA

BAGATELA 15

KRAJOWA FABRYKA
ODZIEZY SPORTOWEJ

. VARSOVIENNE’

WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 104

(WPROST DWORCA) TELEFON 426-29 i 239-36
Nr. KONTA P. K. O. 13.376
Poleca na sezon wio-
senny najmodniejsze
RTOWE
SZCZE

SPO
PLEA
K U R T K |

IMPREGNOWANE
|l SKORZANE
WIATROWKI I
KOMBINEZONY

Ceny rewelacyjne.

ITP.

ZAWIADOMIENIE
Z dniem 5-go kwietnia r. b. zaktady nasze zostang

znacznie powiekszone i przeniesione na 1PIETRO, front.

TEL. 8-38-22



NAJPRZEDNIEJSZE OLEJE LOTNICZE

AEROSHELL

GOLDEN SHELL

Wytgczna sprzedaz na Polske

Polska Fabryka Ekstraktow Garbarskich S. A

Warszawa, Smocza 43. Tel. 12.09-51

SKLADY:
Warszawa, Katowice

Krakow, Bydgoszcz,
Lwow, t odz,
Poznan, Wilno,



SKRZYDLATA POLSKA

ROK 1V (X) MARZEC 1933 NR. 3 (101)

Prof. T. G. MASARYK
Wielki Budowniczy i Prezydent siostrzanej Rzeczypospolitej Czechostowackiej,



Minister Obrony Narodowej Bohumir Bradac,
prezes honorowy
Aeroklubu Rep. Czechostowackiej.

Przezorni politycy czechostowaccy i polscy do-
skonale zdajg sobie sprawe ze wspdlnych interesow
obydwu narodéw w utrzymaniu dzisiejszego stanu
rzeczy w Europie, okupionego tyloma ofiarami.
Armje obu krajow czuwaja, by nie powrdcity czasy,
kiedy Polacy i Czechostowacy cierpieli pod obcem
jarzmem. Wspo6lna dazno$¢ do zachowania pokoju
europejskiego, w ktérej tak czesto spotytka sie pol-
ska polityka zagraniczna z czechostowacks, prowa-
dzi réwniez do wzajemnego poznawania sie i do
stosunkéw przyjacielskich miedzy obu armjami.
Wspomnienia rozlegtych wiezéw politycznych i kul-
turalnych z dawnej i niedalekiej przesztosci uta-
twiajg wreszcie to porozumienie.

Rzeczpospolita Polska, tak samo jak nasze pan-
stwo, zrozumiata w peinej mierze znaczenie lotnic-
twa dla nowoczesnego zycia gospodarczego i dla
obrony panstwa. Polskie witadze wojskowe poswie-
cajg broni lotniczej statg swg uwage. Dlatego tez
nasi lotnicy mieli sposobno$¢ stanaé do wspétza-
wodnictwa z kolegami polskimi w ,Lotach Matej
Ententy i Polski“. Wspominajg o przyjeciu ich
w Polsce z uczuciem szczerej wdziecznosci. Zawo-
dy te, obok osobistego poznania sie i korzysci woj-
skowych, przyczynity sie z pewnoscig tez do tego,
ze lotnicy polscy poznali zalety naszego materjatu
lotniczego. Dobrze spetnity swe zadanie wzajemne-
go zaznajomienia sie obu korpuséw lotniczych od-
wiedziny polskiej eskadry lotniczej u nas i naszej
w Polsce w latach 1925—1926. Szkoda, ze ciezkie
warunki gospodarcze odsuwajg termin nastepnych
,Lotow Matej Ententy i Polski“ uraz liczniejsza
wymiane oficerdw na staze.

Za to tern serdeczniej witam — nietylko jako pre-
zes honorowy Aeroklubu, lecz takze jako Minister
Obrony Narodowej — zwiekszajgce sie wzajemne
stosunki obu narodéw na polu sportu lotniczego,
w ktérym Polska wykazuje dla nas tak pouczajaca
aktywnos$¢. Okoliczno$¢, ze tragiczna $Smierc¢ styn-
nego zawodnika, $. p. kapitana Zwirki, z kt6-
rego zwyciestwa w Challengehi europejskim ser-
decznie cieszyliSmy sie, — nastgpita na naszem te-
rytorjum, przyczyni sie — da Bog — ku temu, ze
stosunki te beda jeszcze intensywniejisze. | to nie-
tylko w interesie postepu lotnictwa, lecz takze w in-
teresie obrony lotniczej obu naszych panstw.

Dziekuje redakcji ,Skrzydlatej Polski®, iz przez
wydanie tego numeru daje nowy impuls do wza-
jemnego poznania sie i dalszego wspdétzawodnictwa
miedzy naszemi panstwami, ktére moze by¢ dla obu
tylko korzystnem.



Minister Rob6t Publiczmjch Inz. J. Dostatek.

Nasze stosunki lotnicze z Polskg byty zawsze bar-
dzo przyjacielskie; zaréwno na polu sportowem, jak
i w dziedzinie lotnictwa komunikacyjnego. Co do
tego ostatniego, to obydwa panstwa zdajg sobie spra-
we z niezbednosci i pozytecznosci wzajemnej wspot-
pracy. Polska droga na potudnie i na zachéd prowa-
dzi najlepiej przez nasze terytorjum; nasza za$§ —
do panstw battyckich i do Rosji idzie przez rozlegle
obszary polskie.

BylisSmy $wiadomi tego, jak donioste znaczenie
dla obu narodéw ma porozumienie na polu lotni-
czem i dlatego juz w roku 1926 zawarliSmy umowe
polsko-czechostowackg o komunikacji lotniczej.

Na zasadzie tej umowy Polska otrzymata prawo
eksploatacji linji Katowice—Brno—Wieden, utrzy-

mujac od tego czasu bez przerwy ruch na wymie-
nionej trasie. Z czasem Polska otrzymata takze po-
zwolenie na drugie potgczenie na tym szlaku, hez
ladowania w Brnie.

My otrzymalismy prawo eksploatacji linji w Kie-
runku na Rosje. Uprawnienie to miato, oczywiscie,
dotychczas tylko teoretyczne znaczenie.

W koncu 1931 r. umowa z Polskg wygasta i pro-
wadzone sg pertraktacje o nowg umowe. Pomimo
to, chetnie sprolongowaliSmy pozwolenie na linje
polskg przez Brno.

Spodziewamy sie, ze w roku biezacym rokowania
w sprawie nowej umowy zostang pomyslnie ukon-
czone i ze wspotpraca obu panstw na terenie lot-
nictwa komunikacyjnego stanie sie rozleglejsza
i glebszg i ze przez wspolne postepowanie dla obu
stron zdobedziemy powazne miejsce w lotnictwie
europejskiem.

Do weztow krwi i jezyka, ktére od wiekéw taczg
obydwa narody, dochodzg w obecnym Czasie jeszcze
wezty wspolnych wielkich intereséw i powazne sto-
sunki przemystowe i handlowe. Lotnictwo moze sta¢
sie tu doniostym czynnikiem. Droga oceanem po-
wietrznym, nad rozlegtemi terytorjami bratniego
narodu stowianskiego (prowadzi w najkrétszy spo-
s6b do jedynego stowianskiego morza, dostepnego
dla nas bez przelatywania innych panstw; do mo-
rza, ktoérego znaczenie gospodarcze dla nas stale
wzrasta.

Pragniemy szczerze najscislejszego wspoétdziatania
z lotnictwem polskiem, gdyz podziwiamy jego wy-
czyny sportowe i techniczne, zwiaszcza rozwoj je-
go sieci linij komunikacyjnych.



PolsRo-CzecfioslomacRa przyjazn w lotnictwie

Chyba w zadnej innej dziedzi-

nie stosunki polsko-czecho
kie nie sa tak mite i ser
jak w lotnictwie sportowe
ja one swe 7rédto nie w
bach dnia i polityce, lecz
wszystkiem w stowianskim
mentalizmie.

stowac-
deczne,
m. Ma-
potrze-
przede-

senty-

Pamietamy wszyscy nadzwy-

czaj serdeczne przyjecie,

jakiego

zawsze doznawali nasi lotnicy na

ziemiach goscinnej Czech

ostowa-

cji. Wiemy, ile pomocy otrzyma-
li oni od swych kolegéw Czecho-

slowakéw. Wykraczato to

daleko

po za ramy zwyktej uprzejmosci,
przyjetej w stosunkach miedzyna-

rodowych.

Wiemy, jak serdecznie
mowani sg lotnicy czescy
sce.

Pamietamy dobrze, jak

podej-
w Pol-

gtebo-

ko odczut Naréd Czechostowacki

tragiczna smierc¢ naszych

bohate-

row lotniczych, kpt. Zwirki i inz.
Wigury, ktérzy polegli na ziemi
Czechostowackiej, przyjawszy za-
proszenie na meeting do Pragi

przed wszystkiemi innemi
nicznemi. Wspoiczucie i

zagra-
pomoc,

jaka okazali po katastrofie resz-
cie polskiej ekipy cztonkowie
Morawsko - Slaskiego Aeroklubu

w Brnie bedzie na zawsz

e piek-

nym przyktadem braterstwa ,,lu-
dzi powietrza , ktére tylko w lot-

nictwie moze osigga¢ swoj

szczyt.

Pamietamy takze i to, ze pod-
czas eksportacji zwtok z Czecho-

stowacji do Polski padty na mo-
Scie cieszynskim — po raz pierw-
szy w dziejach odrodzonych
panstw — barjery graniczne i ze

armja czechostowacka w jednym

szeregu z polska oddata h
szym bohaterskim lotniko

otd na-
m.

Chyba wszyscy zdajemy sobie
poza tern sprawe z tego, ile wspol-

nych celéw majg nasze na

rody —

i to zaréwno na drodze zapewnie-

nia pokoju w Europie, jak i
dzinie rozwoju stosunkow
darczych i kulturalnych.

w dzie-
gospo-
Doda-

my tylko z radoscia, ze zblizenie
polsko - czechostowackie staje sie
obecnie, pod wptywem rozwoju
wypadkéw politycznych w S$wie-
cie, coraz bardziej doceniane i po-

zadane przez oba panstwa.

Wydajac numer poswiecony
lotnictwu siostrzanej Rzeczypospo-

litej, jesteSmy szczeSliwi

a zara-

zem dumni, ze zblizenie polsko-
czechostowackie, zacie$niajgce sie
coraz bardziej w wielu réznorod-
nych dziedzinach wspdtzycia, ma
w lotnictwie juz swojg tradycje
i specjalnie sympatyczny ciezar
gatunkowy.

Nie watpimy w to, ze wzajem-
ne poznanie historji, stanu i po-
trzeb bratniego lotnictwa przyczy-
ni sie do jeszcze wiekszego pogte-
bienia stosunkéw lotniczych pol-
sko-czechostowackich a takze do
wspétpracy polsko-czechostowac-
kiej wogole. Ufamy, ze, w konsek-
wencji, wspdtpraca taka dopro-
wadzi kiedy$ do prawdziwego

zbratania dwoch wielkich naro-
dow stowianskich, ztgczonych po-
krewienstwem i wsp6lnemi, naj-
bardziej zywotnemi interesami.

Dziekujemy gorgco naszym ko-
legom Czechoslowakom za taska-
wag wspotprace przy wydaniu te-
go numeru i tgczymy sie z Nimi
oraz z wszystkimi naszymi przy-
jaciotmi w Czechostowacji piek-
nym, czeskim okrzykiem

,Letu zdar!t(

REDAKCJA
SKRZYDLATEJ POLSKI



Szef czechostowackiego

lotnictwa wojskowego,

gen.

dyw. pil. inz. Jaroslav Fajfr

Letectvo polské dosdhlo v posledni dobé

takové Grovné a takovych daspéch(., ze pravem vzbudilo

U svych sousedd zavist.

My, letci

Ceskoslovens§ti,nezname vink v tomto

pFipadé zarlivosti.naopak radujeme se z Vasich Uspéchi

a prejeme Vam ze srdce,abyste ve Vasi

met

praci dosahli v brzku

Lotnictwo polskie osiggneto w ostatnim czasie

taki poziom i ta

kie powodzenie, ze stusznie wzbudzi-

fo zazdros$¢ u swych sgsiadow.

My, lotnicy czechostowaccy, nie zywimy w tym

wypadku zazd

rosci; (przeciwnie — cieszymy sie

z Waszego powodzenia i z seriea zyczymy Wam,
byscie w Waszej pracy wkrotce osiggneli szczyt

najwyzszy.

\J

Gen. Fajfr.

Polsko - Ceskoslovenské pratelstvi v letectvi

Snad Zadném sméru styky polsko-ées-
koslovenské nejsou tak milé a srde¢né
jako ve sportovnim letectvi. Styk ten
neprameni z Casovych potfeb a politiky,
le¢ pfedev§im spocCiva v slovanské sen-
timentalité.

Vzpomindme vSichni na neobycejné
srdec¢né prijeti, jakého se vzdy dostalo
nasim letcim na Ceskoslovenské hostin-
né pGdé. Vime dobfe kolik pomocy se
jim dostalo od kolegli Cechoslovaka.
Pfesahovalo to daleko hranice konven-
¢ni laskavosti, pfijat¢é v mezinarodnich
stycich.

Dobfe si pamatujeme, jak hluboce ci-
til s nami Néarod ceskoslovensky pfi
tragické smrti naSich hrdinnych letcd,
kapitana Zwirki i ing. Wigury, ktefi za-
hynuli na geskoslovenské pldé pfi svém
letu do Prahy na meeting, kde méli byti
jako prvni hosté.

Soucit a pomoc jakou prokazovali po
katastrofé ¢lenové Moravsko-Slezského

Aeroklubu polské vypravé bude nam
vzdy slouziti za pfiklad bratrstvi ,ludzi
powietrza”, jez pouze v letectvi mize
dosahnouti svého vrcholu.

Pomatujeme také to, Ze pfi exportaci
télesnych pozdstatku z Ceskoslovenska
do Polska padly na téSinském mosté —
poprvé v déjinach odrozenych statd —
hrani¢ni bariéry a Ze C¢eskoslovenska
armada v jednom Siku s polskou vzdala
hold nasim hrdinnym letcim.

Snad vSichni si uvédomujeme, jak
mnoho spole¢nych zéjmu maji nase na-
rody a to jak po strané zaiSténi pokoje
v Evropé, tak i v otdzkdch vyvoje hos-
podaiskych i kulturnich stykd.

S radosti konstatujeme, Ze shlizeni
polsko-ceskoslovehské nasledkem vyvoje
rznych Apolitickych udalosti ve svétg,
za€ina byti vice oceflovano a pro vlady
obou panstvi jak nejvice Zadoucno.

Vydavajice toto ¢islo, vénované letec-

tvi bratrské Republiky, jsme Stastni
i hrdi, Ze zhlizeni polsko-éeskosloven-
ské, které utuzuje se ve svéch smérech
naseho spoluziti, ma v letectvi jiZ svoji
tradici a specielni vyznam.

Veéfime, Ze vzédjemné poznani historie,
stavu i potfeb bratrského letectvi, pfi-
spéje nejen k vétSimu sesileni leteckych
stykl polsko-eskoslovenskych, ale ku
spolupraci obou narodu viibec.

Mame nadéji, ze takovato spoluprace
pfivede jednou k pravému sbratfeni
dvou velikych slovenskych narod(, spo-
jenych pfibuzenstvim a zvIasté spolec-
nymi Zivotnimi zajmy.

Dékujeme viele nasim koleglim &esko-
slovaklim za laskavou spolupraci pfi
vydani tohoto €isla a spojujeme se s nimi
i se vismi nadimi prateli v Ceskosloven-
sku, péknym ceskym heslem: ,Letu
zdar!”.

Redakce ,,Skrzydlatej Polskiu.



Polska i Czechostowacja, dwa stowianskie, sasiadujace ze sobg
na przestrzeni 1000 kim szczepy, ktérym odzyskana wolno$¢ uwol-
nita droge do stworzenia polityki i gospodarczo niezaleznego bytu,
stoja przed obowiagzkiem, wskazanym im przez postannictwo dzie-
jowe, wytworzenie miedzy soba w najkrétszym czasie prawdziwie
przyjacielskiego stosunku i przez wspdélng prace zapewnienia bez-
pieczenstwa potomnosci. Azeby obowiazek ten spetnity, koniecznem
Jest, bﬁ ich ludno$¢, nie tracac czasu, nawigzata jaknajscislejsze
stosunki we wszystkich kierunkach ludzkiej dziatalnosci i w ten
sposdb dobrze sie nawzajem poznata. Pogtebienie stosunkéw mie-
dzy ludnoscia wymaga jednak rozwinietej sieci srodkéw komuni-
kacyjnych; za$ te $rodki moga by¢ tern doskonalsze, im mniej jest
przeszkoéd przy ich budowie. Totez sadze, ze w naszych czasach
lotnictwo w#asnie przeznaczone jest do tego, by uzupetnito sie¢
komunikacyjng polsko - czechostowacka. Napotyka ono na naj-
mniejszg ilos¢ przeszkod technicznych, daje coraz bardziej wzra-
stajaca szybko$¢ komunikacji, przez co zyskuje na czasie i ma do
dyspozycji nieograniczong przestrzen komunikacyjna — powietrze.
Stoimy dopiero na poczatku rozwoju szlakéw powietrznych i, nie-
stety, w okresie pod wzgledem gospodarczym niesprzyjajacym.

Szef lotnictwa cywilnego,
b.min. inz. Vaclav Roubik

Polsko a Ceskoslovensko,dva slovanské na délku
Jednoho tisice kilometrd sousedici kmeny, Kterym znovu-
nabytd svoboda uvolnila cestu ku vybudovani politiky
i hospodarsky neodvislého domova,stoji pred povinnosti,
uloZzenou Jim déjinnym poslanim, aby v dobé co nejkratsi
a zplsobem co nejdokonalejsim vybudovaly mezi sebou
v pravdé pratelsky pomér a tim zarucily spole¢nou
praci potomstvu bezpecnost. Aby této povinnosti dostaly
Jest tfeba, aby jejich pbyvatelstvo,neztracejic c¢asu,
navazalo co nejtésnéjsi styky ve vsech smérech lidské
¢innosti a tim se dokonale navzajem poznalo .Prohlou-
beny styk obyvatelstva predpoklada vsak vybudovanou
sit dopravnich prostfedkl ; tyto pak mohou byt tim
Gplnéjsi, ¢im méné Jest prekazek pro Jich vybudovani.
A tu,myslim, Jest v dneSni dobé v prvni Fadé letectvi
k tomu uréeno, aby doplnilo dopravni sit osobni polsko-
ceskoslovenskou . Ma nejmii technickych prekazek,
skyta stale vzristajici rychlost dopravy a tim ¢a-
sovy zisk a ma k disposici neomezeny dopravni pro-
stor - vzduch . Jsme teprve v zacatcich leteckého
spojeni a, bohuzel, v dobé hospodarsky nepFiznivé
Veérime vsak v brzky obrat a Jsme ochotni podporovatl
ze vsech sil co nejvétsi rozvoj letecké sité cesko*

slovensko-polské ,

Wierzymy jednak w rychta zmiange i gotowi jesteSmy
ze wszystkich sit popiera¢ jaknajwiekszy rozwoj sieci
lotnicze] czechoslowacko-polskiej.

Inz. Roubil;.

Nawigzanie  stosunkéw lotniczych
czechostowacko-polskich datuje sie od
chwili ugruntowania naszych granic
i zakonczenia wewmetrznej organizacji
naszych panstw. Pierwszym lotnikiem
czechostowackim, ktéry w r. 1923 przy-
leciat do Polski, ibyt kpt. Kostrba.
W niespetna rok potem, w lecie 1924 r..
goscimy tegoz lotnika po raz wtory.
W $lad za nim przylatuje cala ekipa
czechostowacka pod wodza o6wczesne-
go szefa lotnictwa wojskowego, gen.
Ceceka.

W 1925 r. gosSci w Pradze z rewizy-
ta 26 samolotéw polskich.

Nastepne lata zacie$nity wezty przy-
jazni  miedzy lotnikami wojskowymi
dzigki ,Lotom Matej Ententy i Polski",
odbytym czterokrotnie.

Réwnomiernie  postepowat rozwdj
wspoétzycia w lotnictwie sportowem,

Pierwszym etapem zblizenia miedzy
klubami lotniczemi, ktére z czasem prze-
rodzito sie w przyjazn, jest wizyta sa-
molotéw Aeroklubu Zapadoczeskiego
z Pilzna pod wodzg prezesa klubu,
p. inz. Cajthamela — w Warszawie
W 1927 r. Wizyta pilznenskich lotnikow
zbiega sie z organizacjg naszych pierw-
szych aeroklubéw akademickich.

W 1929 r. Aeroklub Krakowski na-
wigzuje, jako pierwszy z klubéw pol-
skich, bezposredni kontakt z Aeroklu-
bem w Pilznie, z okazji przylotu do
Krakowa samolotu tego klubu. Goscie
czechostowaccy, pp. dr. Reraun i pilot
Sedivec, wzieli udziat w $wiecie klubo-
wem.

Pierwsza polska rewizyte klubéw
Czechostowacji stanowi udziat pigciu
samolotow Aeroklubu Warszawskiego

i Krakowskiego w miedzynarodowym
meetingu w Brniie z koncem maja
1930 r. Tu nasi lotnicy mieli sposobno$¢
zetkna¢ sie, z okazji zjazdu klubéw lot-
niczych czechostowackich, z calem lot-
nictwem sportowem Czechostowacji.
Ekipa polska doznata nadzwyczaj
serdecznego przyjecia, jakiego wogdle
nie spodziewaliSmy sie.

W tymze roku Aeroklub Krakowski
gosci podczas li-go Lotu Pot.-Zach. Pol-
ski delegatéow Aeroklubu Morawskiego
na czele z dyr. Stypa, wybitnym apo-
stotem zblizenia polsko-czechostowac-
kiego.

W maju 1931 r. biorg udziat nasze
trzy samoloty w miedzynarodowym
meetingu w Pilznie.

W kilkanascie dni po6zniej spotkali
sie lotnicy polscy z czechostowackimi



Lotnictwo, a zwiaszcza sport lotniczy, jest nietylko najlepszym
przejawem odwagi i opanowania, lecz takze jest on wyktadnikiem
prawdziwego gentlemenstwa. W takim wtasnie duchu odbyly sie
spotkania lotnikéw obu naszych bratnich narodéw stowianskich
w najwiekszych zawodach Europy: w ,Lotach Malej Ententy
i Polski“ oraz w ,,Challenge‘s”, kiedy to — ku szczerej naszej ra-
dosci—lotnicy polscy odniesli $wietne miedzynarodowe powodzenie.

Ciesze sie z tego, ze Aeroklub Republiki Czechostowackiej, ktore-
go mam zaszczyt by¢ prezesem, brat udziat w organizacji tych
imprez i przez bezpo$rednie uczestnictwo naszych lotnikéw w za-
wodach przyczynit sie do powodzenia lotnictwa stowianskiego.

Sport lotniczy pozwala entuzjastom lotnictwa na wykorzystanie
wspaniatych darowr nowoczesnej techniki i zmierza do blizszego
poznania sig¢ niietylko jednostek, lecz i catych narodéw, stwarzajac
w dzisiejszej dusznej pod wzgledem politycznym i gospodarczym
atmosferze na bardziej sprzyljajqce warunki rozwoju cywilizacji.

Szczere stosunki, tak pomysinie rozwijajace sie miedzy lotnikami
obu naszych narodéw, pomiedzy sferami lotniczemi i Aeroklubami
obu panstw, napetniaja nas nadziejg dalszego rozwoju serdecznych

na miedzynarodowym meetingu w Za-
grzebiu. W powrocie z Zagrzebia cze$¢
ekipy zlozyta wizyte Aeroklubowi Sto-
wackiemu w Bratystawie. W ten spo-

Wigura, wizytowali

Nastepnemi etapami

kluby Czechosto-
wacji zapraszajac na zawody.

silnie ugrunto-

Prezes Aeroklubu RCS,
b. min. Dr. Juraj Slavik

Letectvi a letecky sport zvlasté, jsou vrcholnym pro-
jevem netoliko odvahy a sportovni sebekazné, ale téz projevem
ryziho pojmu gentlemanstvi a také v tomto duchu stfetli se
letci obou nasich bratrskych slovanskych narodé v nejvétsich
evropskych soutézich, v letu kolem statd Malé Dohody a Polska
a letu kolem Evropy, kdy k upfimné nasi radosti dobyli polsti
letci tak pronikavych mezinarodnich uspéch.

Jest mi upFimnou radosti, ze Aeroklub republiky Cesko-
slovenské, jemuz mém ¢est byti pFedsedou, bral podil na spolu-
organisagénich pracech a rovnéz pfimou Gé&asti nadich letcl ve
zminénych soutézich pFispél k Uspéchu letectvi slovanského.

Letecky sport sblizuje spole¢né zajmy nad3ench o le-
tectvi pro vyuziti skvélych-dar( moderni techniky a sméfuje
k blizsimu sebepozndni nejen jednotlivel, nybrz i celych néarodl,
vytvateje v dne$ni, politicky a hospodafFsky stisnéné konstelaci
pFiznivéjsi podminliy pro rozvoj dnedni oivilisace.

UpFimnost styk( zdarné mezi letci obou nasich narodd,
mezi leteckymi kruhy a Aerokluby obou néarodl se vyvijejici,
napliiuji nas nadéji dalsfho srdetného vyvoje leteckyoh vztahl
sportovnich.

Raduji se z vzajemného programu sportovniho letectvi
v Polsku a Ceskoslovensku, jehoZ ovoce spatfuji v rostouci druz-
nosti a v prolnuti spoleénych zajma i pro chvile, kdyby nase
spoleéné zajmy byly kdykoliv Jakymkoli zpisobem ohrozeny

PFeji polskému sportovnimu letectvi nejvétsich

aspéchd I

Président de | 'Aéri/club Aie Tchécoslovaquie-

lotniczych stosunkéw sportowych. Ciesze sie ze wspol-
nego programu lotnictwa sportowego w Polsce i Cze-
chostowacji, ktérego owoce widze we wzrastajacej
przyjazni i1 uswiadamianiu sobie wspélnych intereséw,
I to w czasach, gdyby byly one kiedykolwiek w jaki-
kolwiek sposob zagrozone, zycze polskiemu lotnictwu
sportowemu najwiekszego powodzenia.

mieszkatych na Slasku czeskim, — sa
rowniez dowodem braterstwa.

Podczas pézniejszej rewizyty w Brnie

znowu spotka¢ sie¢ z mile zawsze wi-
dzianymi u nas brncriczykami.

W sierpniu na meetingu Aeroklubu
Krakowskiego  mieliSmy  sposobno$¢
znowu spotkaé sie z mile zawsze wi-
dzianymi,u nas brnenczykami.

W r. 1932 liczny udziat ekipy klubéw
czeskich — 3 samoloty Aeroklubu Za-
padoczeskiego i po jednym Praskiego
i Brnenskiego — w miedzynarodowym
meetingu w Warszawie zaznaczyt dal-
szy etap zblizenia polsko-czechostowac-
kiego na polu lotnictwa sportowego.
Pieknie to podkreslit dyr. Stypa
w swem przeméwieniu na bankiecie
w Warszawie. Przed meetingiem wy-
stannicy A, W., pp. Karpinski i § p. inz,

wujacemi naszg przyjazn byt Challenge
1932. Podczas lotu okreznego, na eta-
pach Czechostowacji lotnicy nasi byli
witani entuzjastycznie. Opiekowano sie
nimi w Brnie tak, jak swoimi.

Wreszcie udziat w meetingu praskim
i tragicz/na katastrofa w Cierlisku. Po-
grzeb z Gierliska do Cieszyna to dtu-
gie pasmo wspomnien przyjazni polsko-
czechostowackiej.

Nastepnie pogrzeb w Warszawie
i udziat w nim delegatéw lotnic-
twa czeskiego, a wreszcie inicja-
tywa Morawsko - Slaskiego ~ Aeroklu-
bu w Brnie w sprawie postawienia na
miejscu katastrofy w Cierlisku pomni-
ka, potaczong dzi§ z gkcja Polakéw za-

i w Pradze mogtem przekona¢ sig

0 nastepnych, giebokich dowodach
przyjazni polsko-czeskiej.
Wkrétce potem delegaci Aeroklubu

R. S. C. w osobach prezesa p. Kumpery
1 gen. seler. p. Kopecky‘ego brali udziat
w uroczystosci odstoniecia w Warsza-
wie pomnika ku czci polegtych lotni-
kow.

Ostatnim dowodem sympatji Czecho-
slowaikérw dla lotnictwa polskiego sta-
le sie nadanie mnie i red. Osifnskiemu
dyploméw honorowych Aeroklubu Mo-
rawsko - Slaskiego, jako dowodu uzna-
nia za wspotprace nad zblizeniem pol-
sko-czechostowackiem.

Kpi, T. Ialewski,



2nz. Bendricfi crnka

dyr. panstw, lotniska ,Praga™

Komunikacja lotnicza w Czechostowacji

W pazdzierniku roku ubiegtego mi-
neto dwanascie lat istnienia w Czecho-
stowacji komunikacji lotniczej. Przed-
siebiorstwem, ktére zapoczatkowato ko-
munikacje powietrzng w Czechosto-
wacji byto Francusko-Rumunskie To-
warzystwo Lotnicze, noszace dzi§ na-
zwe Miedzynarodowego Towarzystwa
Zeglugi Powietrznej (C. 1. D. N. A).
W mys$l umowy miedzy Francja a Cze-
chostowacja, towarzystwo to rozpocze-
to w koncu 1920 roku prébne loty na
szlaku Paryz — Praga. Regularna ko-
munikacja na tej trasie wprowadzona
zostata na poczatku 1921 r. W tym sa-
mym roku linja ta rozszerzona zosta-
ta na odcinek Praga —Warszawa, a w
rok /po6zniej byta uruchomiona linja
Praga — Wieden.

W 1923 r. powstato przy wspdtudzia-
le Ministerstwa Rob6t Publicznych i
Ministerstwa Obrony Narodowej pan-
stwowe przedsiebiorstwo lotnicze pod
nazwa ,,Ceskoslovenské Statni Aeroli-
nie" (Czechostowackie Parnstwowe Li-
nje Lotnicze), ktére miato na celu
eksploatacje potaczen wewnetrznych:
Praga — Brno — Bratystawa—Koszyce.
Przedsiebiorstwo to, po rocznych pré-
bnych lotach, utrzymuje (od roku 1924)
regularne potaczenie lotnicze na tym
szlaku.

W 1925 r. powstaje nowa linja lotni-
cza, miedzy Praga i Mairjanskiemi taz-
niami (Marianské Lazne), ktéra od

1927 roku wchodzi w sktad Czechosto-
wackich Linij Panstwowych.

Po uptywie idwéch lal, w 1927 r.
rozpoczyna dziatalno$¢ ,Ceskosloven-
ska Leteckd Spole¢nost” (Czechostowa-
ckie Towarzystwo Lotnicze), wspo6tpra-
cujac z towarzystwem Deutsche Luft-
hansa i Oestcrreichischc Luftverkehrs-
gesells¢haft na szlakach powietrznych
Praga — Berlin i Praga — Wieden.
Tegoz roku Deutsche Lufthansa orga-
nizuje whasne potaczenie Pragi z Wro-
ctawiem i Monachjum, oraz linje Pra-
ga — Hannover — Bfemena.

W tymze roku uruchomione zostato
réwniez drugie potaczenie Czechosto-
wacji z Polskg, mianowicie: Krakéw
(Katowice) — Brno — Wieden, zorga-
nizowane i utrzymywane przez P. L. L.
,Lot".

W 1928 r. Czechostowackie Towa-
rzystwo Lotnicze rozpoczyna samo-
dzielng eksploatacje linji lotniczej z
Pragi przez Lipsk — Kassel do Rot-
terdamu, ktérg w 1931 r. przedtuza do
Amsterdamu, zmieniajac jednocze$nie
jej kierunek: z Lipska przez Essen do
Rotterdamu.

W 1929 ir. Czechostowackie Paristwo-
we Linje Lotnicze przedtuzaja swoj
szlak wewnetrzny z Koszyc do Uzho-
rodu i tego samego roku stwarzaja
swoje pierwsze potaczenie miedzyna-
rodowe z Bratystawy do Zagrzebia.

Tegoz roku Czechostowackie Towa-
rzystwo Lotnicze (otwiera wraz ze
szwajcarskiem towarzystwem ,Swiss-
air" potaczenie lotnicze na szlaku Pra-
ga — Monachjum — Zurych — Bazyle-
ja i utrzymuje je w ciggu dwéch lat,
poczem, iwskutek stabych wynikow,
eksploatacja tej linji zostaje zaniecha-
na.

Czechostowacja jest cztonkiem Mie-
dzynarodowej Komisji zeglugi Powie-
trznej (C. I. N. A) na zasadzie Kon-
wencji o zegludze powietrznej z 1919

roku i cztonkiem zrzeszenia panstw,
ktére organizujg miedzynarodowe
konferencje lotnicze (CAl), na Kkto-

rych omawiane sg konkretne zagad-
nienia regularnych linij lotniczych.

Oprécz tego Czechostowacja zawarta
z réznemi panstwami specjalne umo-
wy o uregulowaniu wzajemnych sto-
sunkéw lotniczych, a wiec:

T. zw. ,Konwencje Warszawska"
0 ujednostajnieniu niektérych prawi-

det dotyczacych komunikacji miedzy-
narodowej z roku 1929,
uktad z Rzeczapospolita Francu-

ska o wspoélpracy technicznej
1925,

w tymze roku i z tern samem pan-
stwem umowe o komunikacji lotniczej.

Z Polska miata Czechostowacja umo-
we o0 komunikacji lotniczej, Polska
jednakze wymowita ja i ukfad utracit
wazno$¢ dnia 31-go grudnia 1931 r.
Czechostowacja jednakze udzielita ze-
zwolenia i poparcia na dalsze utrzy-

z roku

mywanie linji Katowice — Brno —
Wieden.

Z Niemcami posiadamy: umowe
lotnicza z roku 1927; porozumienie
o zatozeniu i utrzymywaniu regular-
nych linij lotniczych z tego samego
roku, przedtuzone w 1931 roku oraz
porozumienie o zatozeniu i utrzy-
mywaniu iregularnych linij tranzyto-
wych bez lagdowania na terytorjum

drugiego z umawiajacych sie panstw
z roku 1931

Z Austrjg posiada Czechostowacja:
umowe lotnicza, porozumienie w spra-
wie zalozenia i utrzymywania regu-
larnych linij lotniczych, porozumienie
0 ustalaniu odcinkéw granicznych oraz
uktad o linjach tranzytowych bez Ig-
dowania.

Z Rumunjg zawarta Czechostowacja
umowe o0 zatozeniu i utrzymywaniu
regularnych potaczen lotniczych.

Z Wtochami uktad o zatozeniu
1 utrzymywaniu regularnej komuni-
kacji na linji Praga — Trjest.

Z Jugostawja istnieje umowa o za-
tozeniu linji Bratystawa — Zagrzeb.

Linje lotnicze, biegnagce nad Czecho-

stowacjg, przedstawione sa dalej na
mapce. Sa one nastepujace:

1) Praga — Brno — Bratystawa —
Koszyce — Uzhorod,

2) Praga — Mairj. Laznie — Karlové
Vary,

3) Praga — Karlové Vary — Marj.
Laznie,

4) Bratystawa — Zagrzeb.

Te cztery szlaki wynoszg facznie
1.652 km i eksploatowane sg przez Cze-
chostowackie Panstwowe Linje Lotni-
cze (Cs. Statni Aerolinie).

5) Piraga — Lipsk — Essen — Rot-
terdam — Amsterdam o dtugosci 893
km,
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6) Praga — Wieden — 262 km,

7) Praga — Drezno — Berlin — 280
km.

Eksploatacje tych trzech szlakéw
prowadzi Czechostowackie Towarzy-
stwo Lotnicze (Cs. Leteckd Spolec-
nost) — pierwszy z nich samodzielnie,
dwa nastepne wraz z wyzej wymienio-
nemi towarzystwami. Diugos$¢ tych
szlakéw wynosi 1.441 km.

A wiec Czechostowacja dysponuje
siecig lotnicza obstugiwang przez towa-
rzystwa krajowe — #gcznej dlugosci
3.093 km

Ponizej wymienione szlaki obstugi-
wane sa wytacznie przez obce towa-
rzystwa.

Miedzynarodowe Towarzystwo Zegt.
PoWw. (C. I. D. N. A) eksploatuje linje:

8) Paryz — Strassburg — Norym-
berga — Praga — 935 km,

Lotniska i szlaki lotéw nocnych.

9) Praga — Warszawa — 500 km,

10) Praga — Wiederh — Biatogrod —
Bukareszt — Konstantynopol, wzgl. So-
fja — Ateny — 1.822 km.

Diugos¢ szlakéw powietrznych tego
towarzystwu wynosi ogétem 3.287 km.

Otrzymuje ono od Panhstwa Czecho-
stowackiego subwencje w wysokosci
okoto 3 i pét miljona k. cz.

Polskie Linje Lotnicze ,Lot“ eksplo-
atujg samodzielnie linje:

11) Krakéw — Katowice — Brno —
W ieden, dtugosci 454 km.

Deutsche Lufthansa utrzymuje linje:

12) Praga — S. Chemnitz — Lipsk—
Hannover — Bfemen, o dtugosci 518
km,

13) Praga — Wroctaw — 216 km,

14) Praga — Monachjum — 301 km i

15) Marjanskie taznie — Chemnitz—
Berlin, dtug. 286 km.

Diugo$¢ catej sieci, przecinajacej
Prage, obstugiwanej przez wspomnia-
ne towarzystwo, wynosi 1321 km,

Linje lotnicze w Czechostowacji.

Lotnisko w Bratystawie, przygotowane do lotéw nocnych.



Obrotowa latarnia lotnicza.

Ogolna dtugos¢ sieci linij lotniczych
przecinajagcych Czechostowacje, wyno-
si 8.155 km, z czego 3.093 przypada na
towarzyslwa czechosiowackic.

Komunikacja lotnicza, jak wogoéle lo-
tnictwo cywilne Republiki Czechosto-
wackiej, podlejga Ministerstwu Robot
Publicznych. Urzad ten prowadzi
wszystkie agendy lotnictwa cywilne-
go: zawiera umowy miedzypanstwo-
we, zezwala na miedzynarodowe linje
lotnicze, zaktada linje wewnetrzne i dba
o zabezpieczenie ruchu lotniczego pod
wzgledem technicznym.

Od poczatku wielka uwage poswie-
cono doskonatemu wyposazeniu lotnisk,
ktérych ilos¢ w Czechostowacji jest
dzi$§ bardzo znaczna.

Gtownem lotniskiem jest lotnisko
,Praga“. Dalej ida lotniska: celne
w Brnie, w Bratystawie, w Kartowych
Yarach i w Marjanskich tazniach.

Na lotniskach tych znajdujag sie: za-
rzad poirtu, urzad pocztowy i celny, tc-

lefon, stacja radjowa i radjogoniome-
tryczna. Lotnisko Praga jest pozatem

potaczone z lotniskiem w Brnie i w Bra-
tystawie samodzielng kablowg linja te-
lefomicziia oraz /z lotniskiem w No-
rymberdze bezpos$rednig telegraficzna
sysi. llughes‘a.

Obydwa te pofaczenia okazaty sie
bardzo praktyczne. Sa szybsze i sta-
nowig znaczng ulge dla slacyj radjo-
lelegraficznych. Wielka ich zaleta, kté-
rej nie posiada radjo, jest to, ze pra-
cuja tez podczas burzliwej pogody i
dlatego maja wielkie znaczenie dla bez-
pieczenstwa komunikacji lotniczej.

Wymienione lotniska wyposazone sg
tez we wszystkie urzadzenia do lotéw
nocnych. Majg $wiatta graniczne kolo-
ru pomaranczowego, badz elektryczne,
badz gazowe; znakowanie przeszkod
w obwodzie lotniska z pomocag czer-
wonych  $wiatet neonowych, oraz
oswietlony wskaznik ladowania i re-
flektory systemu dioptrycznego do
odwietlania  przestrzeni ladowania.
Wszystkie te lotniska zaopatrzone sa
w obrotowe latarnie lotnicze o inten-
sywnosci $wiatta od dwoch do trzech
miljondw Swiec.

Dalszemi, dohrze wyposazonemi lo-
tniskami, jednakze o znaczeniu pod-
rzedniejszem, sa lotniska: w Czechach—
w Pilzwie, Chyszi, Kralowym liradcu,
Hermanowie, Miestcy, Libercl; na Mo-
rawach —w Mor. Ostrawie, Otomuncu
i Zlinie oraz na Stowaczyznie — w Pi-

szczanach, Koszycach i Uzhorodzie.
Pozatem wzdtuz regularnych linij lo-
tniczych istnieje caly szereg lotnisk

pomocniczych.
W ostatnich dwoéch latach rozwaza-
no zywo sprawe regularnej komuni-

Lotnisko w Brnie.



Konstrukcja latarni. Na
prawo latarnia umiesz-
czona na wiezy wodo-
ciggowej 45 m wysoko-
Sci. Sita $wialla 2.750.000

Swiec.

Jeden z hangaréw zelbetowych na lotnisku w Pradze.
Wolna rozpieto$¢ jego wrét wynosi 50 m, giebo-
ko$¢ 40 m, wysoko$¢ 12 m.

STATYSTYKI KOMUNIKACJI LOTNICZEJ.
ZA LATA 1924-1932.

1 llos¢ lotow. )
2. llos¢ przewiezionych pasazeréw
3. Towary, poczta i bagaz.



kacji lotniczej nocnej, i to tak na szla-
ku wewnetrznym Praga — Brno — Bra-
tystawa, jak na linji Praga — Strass-
burg—Paryz. W tym celu caty pierw-
szy z wymienionych szlakéw i czg$¢
drugiego — z Pragi az do granicy
panstwa — zaopatrzony zostat w obro-
towe latarnie lotnicze. Takich wiez
sygnalizacyjnych jest na obu szlakach,
oprécz reflektoréow lotniskowych, ogo6-
tem 26. Reflektory linjowe ustawione
sg w odlegtosci 15—17 km jeden od
drugiego na zelaznych wiezach wyso-
kosci 20—25 metrow.  Wszystkie sag
podwdjne i najnowocze$niejszej kon-
strukcji krajowej. Wiekszo$¢ ich do-
taczona jest do miejscowej sieci elek-
trycznej; tylko nieznaoznai cze$¢ po-
siada wiasne Zrédio energji elektrycz-
nej. Witaczanie i wylaczanie odbywa
sie automatycznie z pomocg zegaréw
elektrycznych i specjalnych urzadzen
elektrycznych.

Jednakze do utrzymywania regular-
nego, nocnego ‘ruchu dotychczas nie
doszto z powodu powszechnego kry-
zysu, pomimo iz odbyto caly szereg
udanych lotéw prébnych.

Lotnisko Praga, ktére w chwili obe-
cnej stuzy lotnictwu cywilnemu i woj-
skowemu, zostanie w przysztosci zare-
zerwowane tylko /dla wojska.

Lotnisko cywilne zostanie zbudo-
wane z drugiej strony miasta Pragi
(NW). Tereny wprawdzie juz zaku-
piono (majg one wymiar 110 ha),
szybkiemu urzadzeniu lotniska stoja
jednak na przeszkodzie cigezkie warun-
ki gospodarcze.

Wyniki osiggniete w komunikacji po-
wietrznej zilustrowane sg na wykre-
sach. W ostatnich kolumnach widocz-
ny jest ogélny kryzys gospodarczy.

Towarzystwa czeskie uzywajg sa-
molotéw, zbudowanych wylacznie w
kraju. Czechostowackie Linje Panstwo-
we — przewaznie wysokowarto$ciowe
A—35 (jednosilnikowe, 4-osobowe sa-
moloty, zbudowane w fabryce Aero,
posiadajace $Swietne silniki Walter-
Castor 240 KM) i trzymotorowe, catko-
wicie metalowe samoloty S—32 na 5 pa-
sazeréw, budowane w Wojskowej Fa-
bryce Samolotéw, komfortowo wykon-
czone wedtug nowoczesnych wymagan.
Samoloty te posiadajg silniki Walter-
Mars po 145 KM.

Obydwa przedsigbiorstwa krajowe
postuguja sie réwniez 3-silnikowemi
samolotami Fokker VII, wyproduko-
wanemi w Czechostowacji i zaopa-
trzonemi badz w silniki Walter-Castor,

Lotnisko w znanej miejscowos$ci kuracyjnej Marianské Lazné.

Komunikacyjny, starszego typu samolot Avia BH-25.

Aero A-35, samolot komunikacyjny, uzywany przez Czechosl. Panstw. Linje Lotn.



badz tez w Wright 210 KM, zbudowa-
nemi przez Zaktady Skody w Polsce.

Komunikacja lotnicza w Czechosto-
wacji w ciggu dwunastu lat swego ist-
nienia dowiodta swa zdolno$¢ do zycia,

stajac sie coraz bardziej powaznym
czynnikiem w zyciu ekonomicznem
panstwa.

w przysizlyeh stosun-
kach miedzynarodowych nie trzeba
udowadnia¢. Jedynie tylko nalezy
zatowac, zc wzglednie najmniej ozy-
wione stosunki komunikacyjne utrzy-
mywane s3 przez nasze panstwo
z siostrzang Polska. Interesy obu
panstw ida réwnolegle. Przy wspdl-
nym wysitku oba moga zaja¢ w mie-
dzynarodowej komunikacji lotniczej
bardzo powazne miejsce, ktére zape-

Znaczenia jej

M jr. R.A. Hartman

Samolot komunikacyjny ,,Letov“—S-32 z trzema silnikami

Walter

wnia im ich sasiedzkie potozenie i do-

godna sytuacja: z jednej strony —
Polski na drodze na wschéd, z dru-
giej — Czechostowacji jako ‘centrum

komunikacji europejskiej.

~Mars*

W KM.

Czechostowackie lotnictwo wojskowe

Zadna inna z czesci sktadowych ar-
mji czechostowackiej nie moze z ta-
kiem zadowoleniem spojrze¢ na swdj
rozwéj powojenny, jak wojskowe lot-
nictwo. O ile inne bronie i stuzby mo-
gly oprze¢ sie na tradycji i doswiad-
czeniu dawnych armij, lotnictwo —ku
swej szkodzie, ale jednoczesnie i ku
swemu pozytkowi — rozpocza¢é mu-
siato od fundamentéw. Znalazto sie ono
jednak w tern szczesliwem potozeniu,
ze znaczenie jego rozumiat od samego
poczatku sam Prezydent T. G. Masa-
ryk; ze miato przed sobg $wietny przy-

ktad niezapomnianego bohatera gene-
rata - pilota Milana R. Stefanika, ktory
na diugo jeszcze przed wojng przeczu-
wat wielka przyszto$¢ lotnictwa i pod-
czas wojny sam byt czynnym lotni-
kiem; ze miato tez w legjonach i w da-
wnej armji dosy¢ entuzjastow, ktérzy
po przewrocie politycznym pozostali w
czynnej stuzbie i rozpoczeli gorliwie
organizacje tej broni.

Lotnicy wojskowi z dawnej armji
utworzyli po przewrocie politycznym
,czechostowacki korpus lotniczy“, kt6-
rego dowoédztwo .i gtéwna czes$¢ znaj-
dowata sie w Pradze, a inne oddziaty
w Pardubicach i w Ofomunicu. Te
pierwsze poczynania zwigzane sg Sci-
Sle z nazwiskiem kapitana lindricha
(Henryka) Kostrby, ktérego bliskie sto-
sunki z Polska sa og6lnie znane.

Na ohszarze nowego parnstwa nie by-
to zadnych baz lotniczych, oprécz tyl-
ko czeSciowo zbudowanego lotniska w
Ghebie. Roéwniez brakowato materjatu
lotniczego, ktory przewaznie pozostat
na froncie, a do fabrykacji nowego nie
mozna byto natychmiast przystapic,
albowiem w kraju istniaty tylko jedne
warsztaty naprawiajace samoloty i je-
dna wytwérnia silnikéw lotniczych.

Nie odstraszato to jednak. Wszelki
materjat skoncentrowano w Pradze i
przystgpiono tam do budowy lotniska.
Wybrano teren pod Kbelami. Powstat
tu ,1-y czechostowacki oddziat lotni-
czy", wyposazony w austrjackie typy
.Brandenburg" oraz wstepna szko-
ta pilotéw. Warsztaty i sktad pod na-

zwga ,czechostowacki arsenat lotniczy"
umieszczono w Patacu Przemystowym
na Placu Wystawowym.

Oddziaty legjonéw przybyte z zagra-
nicy posiadaty réwniez swych lotni-
kéw. W legjonie francuskim pierwsze
miejsce zajmowat dzi§, — ze tak po-
wiemy, — legendarny bohater Hofman.
Wieksza cze$¢ legjonistow i po powro-
cie do ojczyzny pozostata w czynnej
stuzbie wojskowej i dotgczyta swoje
doswiadczenie do doswiadczenia swych
kolegéw z wojska krajowego. Wojsko-
we lotnictwo bylo zorganizowane ja-
ko bron i postawione na réwni ze swe-
mi starszemi siostrzycami: piechota,
artylerjg i kawalerja.

Mtode lotnictwo wykazato zaraz w
pierwszym roku swojg warto$¢ podczas
niepewnej sytuacji na Stowaczyznie.
Dzigki oglednemu obchodzeniu sig z te-
mi kilkoma samolotami, ktére wéwczas
lotnictwo czechostowackie posiadato,
mozna bylo wystawi¢ w polu 3 eska-
dry, wyposazone oczywiscie w nieje-
dnostajny materjat. Na Stowa,czyzne
wystali tez wowczas swojg eskadre
Francuzi, na samolotach Breguet. Prze-
szty one potem do lotnictwa krajowego.
Francja okazata przytem jeszcze po-
parcie lotnictwu czechostowackiemu,
ofiarowujgc mu 115 samolotow typow
pochodzacych z konca wojny (50 typu
»Salmson", 50 ,Spad" i 15 ,,Yoisin"), co
umozliwito wystawienie w roku 1920
7 eskadr. Dalsze 3 istnialy narazie tyl-
ko administracyjnie. Z 5 eskadr utwo-
rzono 1-y putk lotniczy, dla ktérego
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znaleziono gtéwne lotnisko w Nitrze
oraz pomocnicze w Wajnorach pod
Bratystawg i w Koszycach. Nazwe
tego putku zmieniono potem na ,3-i
putk lotniczy gen.-pilota M. R. Ste-
fanika". Trzy ostatnie eskadry umie-
szczono woéwczas w Otomuncu, a dwie
w Pradze. Jedna olomuniecika i dwie
praskie byty tylko administracyjne.
Te gtéwne osrodki lotnictwa wojsko-
wego utrzymatly sie po dzi$ dzien
i staly sie podstawag do dalszej rozbu-
dowy.

Centrum wyszkolenia stworzono w
Pradze i w Chebie. Gtéwne warsztaty
lotnicze—w Pradze. Gidwne skiady lo-
tnicze — w Otomuncu i ich oddziat w
Pradze. Centralnym organem w Mini-
sterstwie Obrony stat si¢ 13 oddziat,

bedacy czescia og6lnego  wydziatu
wojskowego, ktéry prowadzit sprawy
techniczne i gospodarcze lotnictwa.
Dowoédztwo lotnictwa spoczywato w
reku grupy aeronautycznej Sztabu
Gtéwnego.

Dzisiejsza organizacja lotnictwa cze-
chostowackiego poczeta zarysowywacé
sie w koncu 1920 r., kiedy utworzyto
sie ,Dowddztwo lotnictwa czechosto-
wackiego”, ktéremu podlegaty 3 putki
lotnicze, kazdy w obrebie jednego do-
wodztwa krajowego: w Czechach, na
Morawie i na Slowaczyznie. Cate szkol-
nictwo lotnicze skoncentrowano w Che-
bie, gtéwne warsztaty lotnicze i sktad
— w Otomuncu. Dowoédztwo lotnictwa
czechostowackiego zostato wprawdzie
wkrotce skasowane, pomimo to orga-
nizacja wyzej podana w zasadzie swej
przetrwata do dzis.

W 1922 r. zorganizowano w Minister-
stwie Obrony samodzielny wydziat lo-
tniczy z czterema oddziatami. Pierwszy
oddziat przejgt prace ,grupy aeronau-
tycznej" Sztabu Gtéwnego, ktéra prze-
stata istnie¢. Tegoz roku potozono pod-
waliny pod budowe wojskowego insty-
tutu badan lotniczych a w 1924 r. przy-
stapiono do przeniesienia szkoty lotni-
czej do Prosciejowa. Nastepnie zostaty
sformowane dalsze 3 putki lotnicze.

Po dokonaniu pewnych mniejszych
zmian, dzisiejsza organizacja czecho-
stowackiego  lotnictwa  wojskowego
przedstawia sie nastepujgco: Najwyz-
szg wiadiza wojskowa, kierujaca spra-

wami lotnictwa jest Ill-i Wydziat Mini-
sterstwa Obrony Narodowej, ktérego
szefem jest general dyw. inz. pil.
Jaroslav Fajfr. Wydziat ma trzy od-

dziaty: lotniczo - wojskowy, lotniczo -
techniczny i lotniczo - gospodarczy.
Jednostki- lotnicze podlegaja Ill-mu
Wydziatowi pod wzgledem administra-
cyjnym i fachowo -technicznym. W
sprawach wojskowo - taktycznych pod-

porzadkowane sa bezposrednio krajo-
wym dowodcom wojskowym.

Obecnie istnieje 6 putkéw lotniczych,
a mianowicie:

1-y putk lotniczy T. G. Masaryka w

Pradze, posiadajacy wydzielong eska-
dre w Chebie;
2-i putk lotniczy w Otomuncu;

3d putk lotniczy gen. pil. M. R. Ste-
fanika w Piszczanach z detaszowane-
mi oddziatami w Bratystawie, Nitrze
i Koszycach;

4-y putk lotniczy znajduje sie w Kra-
lowym Hradcd;

5-y i 6-y putk lotniczy w Pradze. Ten
ostatni posiada dwa oddziaty w Milo-
vicach.

Poczatkowo czechostowackie lotni-
ctwo wojskowe spetniato zadania, wy-
biegajce poza ramy czysto wojskowe.
Tak wiec lotnictwo wojskowe przyczy-
nito sie do powstania i dalszego roz-
woju lotnictwa cywilnego, ktéremu
dzigki moralnej i materjalnej pomocy
umozliwito stawianie pierwszych, tru-
dnych krokéw. Juz v{ 1923 r. przez lo-
tnictwo wojskowe zorganizowany zo-
stat ,oddziat komunikacji lotniczej",
ktéry uruchomit regularng komunika-
cje na szlaku Praga — Bratystawa —
Koszyce. Z czasem dziatalno$¢ te ob-
jety ,Cs. Statni Aerolinie”. Lotni-
cy wojskowi wystepuja tam, gdzie trze-
ba torowa¢ lotnictwu nowe drogi. A
wiec podczas klesk zywiotowych, usu-

Z wizyty oficeréw lotnictwa polskiego w Pilznie.

Przygotowanie personelu lotniczego
odbywa sie w szkole lotniczej, znajdu-
jacej sie w gtéwnej czesci w Prosciejo-
wie. Tu miesci sie dowddztwo szkoty,
wstepna szkota pilotéw i wyzsza obser-
watoréow, dwuletni kurs dla miodziezy
lotniczej oraz szkota dla oficerow re-
zerwy lotnictwa. Detaszowany oddziat
rezerwy istnieje w Chebie, gdzie miesci
sie wyzsza szkota pilotow mysliwskich.
Szkolenie specjalistéw, a wiec mechani-
kéw, fotograféw, radjotelegrafistow
i t d. odbywa sie w putkach.

Wtadze wojskowe staraty sie od sa-
mego poczatku zapewni¢ sobie istnienie
poteznego przemystu krajowego odno-
$nie budowy samolotéw i silnikéw i
wreszcie przemystu pomocniczego. Dla
pierwszego okresu lotnictwa czecho-
stowackiego charakterystyczng jest wo-
goéle intensywna wspotpraca technikow
wojskowych i cywilnych, ktéra da-
la doskonate wyniki. Dzisiaj prze-
myst krajowy zapewnia lotnictwu woj-
skowemu pokrycie prawie wszystkich
jego potrzeb.

wania zatoru kry na Dunaju, przy
zwalczaniu epidemji mszycy i t. p. Po-
zatem wielkie znaczenie ma dziatal-
nos$¢ lotnictwa wojskowego w zakresie
fotografowania z powietrza (prace re-
gulacyjne, archeologiczne i t. p.). Lo-
tnicy wojskowi okazali sie réwniez bar-
dzo gorliwymi pracownikami w lotni-
ctwie wogdle, czy to przez uczynng
prace w towarzystwach lotniczych, czy
tez przez dziatalno$¢ propagandowg
lotnicza wszelkiego rodzaju.

Czechostowackie lotnictwo wojskowe
ma juz swg dobra tradycje i stuzba w
lotnictwie jest pragnieniem wszystkich
odwaznych i nowocze$nie myslacych
i czujacych miodziencow.



R ed. Alexander

Prezydent T. G. Masaryk -- protektor lotnictwa

Prezydent Republiki Czechostowac-
kiej Tomasz G. Masaryk stoi na czele
swego narodu nietylko z mocy swego
stanowiska, na ktore byt trzykrotnie
obrany, cieszac sie zaufaniem swych
wspotobywateli. Masaryk jest istotnym
wodzem duchowym swego ludu. Wska-
zywat mu drogi kultury i postepu mo-
ralnego jako filozof, nauczyciel i po-
lityk w czasach obcego jarzma; pro-
wadzit go do walki o wolno$¢ jako
przywoédca akcji wolnoSciowej zagra-
nicag i jako twodrca czechostowackich
wojsk-zagranica, wiedzie go ku demo-
kracji i pracy pokojowej w samodziel-
nem zyciu panstwowem.

Roéwniez w stosunku do lotnictwa nie
jest prezydent Masaryk li-tylko wyko-
nawcag woli rzadu i ludu, lecz ideowym
przywodcg swych wspoétobywateli; wo-
dzem, ktéry nie waha sie stanaé¢ catym
swoim autorytetem w stuzbie idei po-
stepu lotniczego. Prezydent Masaryk
uSwiadamia sobie doskonale potozenie
swej ojczyzny posrodku Europy na
skrzyzowaniu kulturalnych i- gospodar-
czych drég, a takze zdaje sobie sprawe
z tego, ze nar6d jego, w mys$l pamiet-
nych stéw Franciszka Palackiego, moze
tylko przez nieustanne dazenie do po-
stepu duchowego i materjalnego wy-
trwaé w ciezkiej konkurencji z wielkie-
mi sasiadami. Prezydent Masaryk, gto-
siciel zasad demokratycznych, nietylko
w wewnetrznem zyciu narodu, ale tez

w stosunkach miedzy narodami, oce-
nia w zupetno$ci znaczenie lotnictwa
dla zblizenia narodéw i dla wzajemnej
wymiany dorobku duchowego i male-
rjalnego. Cho¢ jest filozofem i wielkim
twdrca wartosci moralnych, doskona-
le ocenia znaczenie pracy technicznej
dla postepu ludzko$ci. Sam bedac twér-
ca wielkiej armji podczas wojny i su-
miennym obserwatorem doktryn woj-
skowych, dobrze wie, jakie znaczenie
ma technika lotnicza dla obrony pah-
stwa.

Dlatego tez caty niezwykty rozwoj
lotnictwa w niepodlegtem Panstwie
Czechostowackiem nierozerwalnie pota-
czony jest z inicjatywag pierwszego
obywatela panstwa, prezydenta Masa-
ryka. Juz w 1919 r. w liscie nominacyj-
nym ministra poczt i telegraféow Pre-
zydent kitadzie specjalny nacisk na
stworzenie potaczenia lotniczego mie-

dzy wschodnig czes$cig republiki a Za-
chodem. Sam korzysta z udogodnien
szybkiej komunikacji lotniczej i daje
impuls do zorganizowania regularnego
przewozu drogg powietrzng swej kores-
pondencji podczas letniego pobytu na
Stowaczyznie. W czasie, gdy ktadziono
fundamenty pod dzisiejszy, potezny
czechostowacki przemyst lotniczy i kie-
dy wybitni konstruktorzy czechostowac-
cy walczyli z obojetnoscig spoteczen-
stwa, prezydent Masaryk przez swe za-
interesowanie i materjalne poparcie
umozliwia stworzenie pierwszej cze-
chostowackiej  konstrukcji  lotniczej,
mianowicie wzoru pierwszego czes-
kiego samolotu sportowego i wojsko-
wego.

Z imieniem Masaryka fgczy sie naj-
gtéwniejsze  dotychczasowe  trofeum
lotnictwa czechostowackiego — wyscig
w szybkosci o nagrode Prezydenta Ma-

ik Prezydent T. G. Masaryk na lotnisku praskiem w towarzystwie
szefa kancelarji wojskowej gen. bryg. inz. Blahy‘ego i szefa lot-
nictwa wojskowego, gen. dyw. Fajfta.



saryka. Wyscig ten tylko dzieki temu,
zc odbywa sie pod Jego protektoratem
i przy Jego wspaniatomy$inem popar-
ciu stat sie powaznym czynnikiem
w dziedzinie postepu czechostowackich
konstrukcyj lotniczych. Takze wszysl-
kie inne zawody lotnicze uwazajg za
najwieksza atrakcje nagrody prezy-
denta Masaryka.

Prezydent Masaryk czesto zwiedza
lotniska i ;iabryki samolotéw i jego
nieustanne zainteresowanie wszystkiemu
zdobyczami lotnictwa daje nieraz silny
impuls do propagandy lotnictwa wsrod
szerokich mas ludnosci.

Propaganda lotnicza w Czechosto-
wacji posiada w osobie prezydenta Ma-
saryka bezposredniego protektora. Za
jego poparciem i w jego imieniu zato-
zony zostat pierwotnie Fundusz Lotni-
czy Masaryka, ktéry przyczynit sie
W znacznej mierze do popierania
wszystkich lolniezo-sportowych i lotni-
czo - propagandowych instytucyj cze-
chostowackich. Nastepnie Masaryk da-
je swe nazwisko clla najwiekszej naro-
dowej korporacji lotniczej ,,Masaryko-
va Leteckd Liga", kléra ma na celu po-
zyskiwanie zwolennikéw idei lotniczej
posréd szerokich warstw ludnosci. Or-
ganizacji tej nadal tez hasto, ktére naj-
lepiej ujmuje Jego zapatrywanie na lot-
nictwo:

~Popierajac lotnictwo, Liga lotnicza
przynosi korzy$¢ dla pokoju, obrony,
gospodarstwa i kultury Republiki".

Warunki, z jakich wyrastato lotnic-

Inz. A. Husnik

Lotnictwo w

dyr. tech. wytwérni
LAero®

P. Prezydent Masaryk oglada w towarzystwie inz. A. Smolika nowe typy samo-
lotow czechostowackich.

two czechostowackie nie byly najko-
rzystniejsze. Obce panowanie, ktére ta-
mowato swobodny rozwdj sil narodo-
wych pod tym wiasnie wzgledem byto
dla narodu czechostowackiego najbar-
dziej uciazliwe. 1 jes$li pomimo to,
w ciggu niecatych pietnastu lat tyle wy-
konano w Republice Czechostowackiej
dla rozbudowy lotnictwa narodowego,
jesli Czechostowacja mogta w niektd-
rych dziedzinach stang¢ do wspéiza-

wodnictwa z narodami o silnej trady-
cji lotniczej, to jest to zastuga kilku en-
tuzjastow, ktérzy rozwojowi idei lotni-
czej poswiecili wszystkie swe sity.
W znacznym stopniu przyczynita sie do
tego o$wiecona pomoc, jaka okazat tym
pracownikom pierwszy obywatel pan-
stwa, Prezydent Masaryk.

Nic wiec dziwnego, ze lotnicza rodzi-
na czechostowacka patrzy si¢ na T. G.
Masaryka z uczuciami tak serdecznemi.

Czechach przed wskrzeszeniem panstwa

Idea lotnictwa nie zaczeta szerzy¢ sie
u nas dopiero ze wskrzeszeniem pan-
stwa.

Jeszcze przed wielka wojng niektore
jednostki usitowaty wskaza¢ naszemu
spoteczenstwu, jak dalece posunety sie
gdzieindziej prace w lotnictwie. W tym
celu zapraszani byli badz obcy lotnicy,
badz prowadzono samodzielnie docie-
kania, czyniono doswiadczenia i praco-
wano idac witasnemi drogami.

Pragne krétko tylko naszkicowaé te
prace az do utworzenia Republiki Cze-
chostowackiej. Naturalnie, ze, lak jak
wszedzie, nic brak i u nas szeregu le-
gend i opowiadan o tych, ktérzy przed
wiekami potrafili wzbija¢ sie. w powie-
trze. Poniewaz jednak opowiadania nie
sq oparte na dowodach, nie bedziemy
sie niemi dalej zajmowali.

Stwierdzonem jest, ze juz w rok po
pierwszem wystapieniu Mcmgolfieréw,

a wiec w 1784 roku, czeski uczony Ta-
deusz Hanka puszcza balon napetnio-
ny cieptem powietrzem. Probe swg po-
wtarza potem na zamku hr. Ditrichstei-
na na Morawach. Tadeusz Hanka zaj-
mowat sie systematycznie badaniem ze-
glugi powietrznej. W 1787 r. robi proby
wzlotu balonéw Holender Jan llooghe.
W Zegludze powietrznej balonem wol-
nym prym dzierzy u nas Francuz
Joanne Pierre Blanchard, ktory przybyt
wowczas z Warszawy, gdzie w 1790 r.
odbyt do$¢ diuga podréz powietrzng
z hr. Janem Potockim. Balon jego miat
objeto$¢ 90.000 stép! W Pradze latat
z hr. Joachimem ze Szternbergu, czton-
kiem czeskiego towarzystwa naukowe-
go. Byla to 37-a podréz powietrzna
Blancharda. Z czaséw tych znajdujemy
wzmianke o prazanach, jak np. o Ma-
cieju Czernym i Jozefie Krillu, Wacta-
wie Tuzile i Franciszku Kolbelu.
Z okazji koronacji Leopolda Il na kro-



la czeskiego w 1791 r,, Blanchard zno-
wu odbywa lot w obecnos$ci cesarza, ce-
sarzowej i catego dworu. Potem az do
1851 r. nastepuje przerwa. W roku tym
przybywa do Pragi Anglik Goxwell
z balonem ,Sylph“, napetnianym ga-
zem $wietlnym, i wykonuje wraz z fa-
brykantem Leonardem trzy wzloty.
Bok 1862 sprowadza do nas trzech no-
wych zeglarzy powietrznych, a miano-
wicie: Ani. Regenti, akrobate Henry
Beudeta i A Sivéla, stynnego woéwczas
przez swe wzbicie sie na wysokos$¢
7000 m. i szereg innych lotéow nauko-
wych. Podczas jednego z nich, w roku
1875. udusit sie on wraz z Croc¢-Spi-

nellim na wysokosci 8.000 m. Pierwszym
czeskim zeglarzem powietrznym, kto-
ry pragnagt nasladowa¢ Beudeta byl
prazanin Jozef Vydra. Wzniést sie on
dwukrotnie w powietrze w swej Mon-
golfierze; zmart w Pradze w cigezkiem
polozeniu materjalnem.

Tak przedstawia sic w krotkich za-
rysach pierwszy, balonowy okres i te-
raz musimy sie cofng¢ o Kkilka lat
wstecz, ku osobie Jozefa Ressela, ktory,
jak dowiedziono ponad wszelkg watpli-
wos¢, jest whasciwym wynalazca Sruby
okretowej, z ktorej powstata dla dzi-
siejszego $wiata lotniczgo niezastgpio-
na, $ruba powietrzna—S$migto, Pierwsza

jego ideg byta S$ruba balonowa i do-
piero potem zastosowat ja w Srodowi-
sku o wiekszej gestosci — w wodzie.

Ressel urodzit sie W Czechach,
w Chrudimiu 29.VI.1793. Juz w 1812 r.
zajmuje go mys$l o Srubie okretowej.
W roku 1820 robi w Trjeseie pierwsze
praktyczne doswiadczenia, a w r. 1827
patentuje swdéj wynalazek — wyprze-
dzi! wiec o pie¢ lat uznanego wyna-
lazce S$ruby Sauvage’a. Naprdézno usi-
towat woéwczas wykorzystaé praktycz-
nie swoj wynalazek. Zmart 10 pazdzier-
nika 1857 r.

Wkrétce potem napotykamy na cie-
kawy projekt Wactawa Kadefavka

i wreszcie, gdy straci! caly swéj maja-
tek, zamierzat do poruszania skrzydet
zastosowac sile ludzka. Z tak urzadzo-
nym aparatem odbywat rzeczywiscie
proby w 1868 r. Maszyna poruszata sie,
lecz nie wzniosta. Ttumaczyt to bra-
kiem potrzebnej sity i powrdcit do ele-
ktromagneséw. Zmart w r. 1881, zaj-
mujac sie az do $mierci tein najmil-
szem swem zagadnieniem.

W 1872 r. syn wspomnianego wyna-
lazcy S$ruby, Jindfich Ressel, pracuje
nad skonstruowaniem ,powietrznego
statku parowego“, ktéry opatentowu-
je. Balon mial by¢ napetniany para
wodng, a pod nim miata znajdowac

Jozef liessei i jego projekt Sruby powietrznej.

orthoptery, ktéra nazwat wéwczas ,,Sa-
molet Cesky™*.

Nalezy nadmieni¢, iz Jozef Ressel
przeprowadza! ciekawe — jaik na 6w-
czesne czasy — doswiadczenia nad lo-
tem ptakdéw, ktére fotografowat w locie
w r. 1865 z galerji na wiezy koSciota
Zbawiciela w Pradze. Badat on réw-
niez anatomje ptakéw i owadéw. Spra-
wa ta zajmowat sie bardzo powaznie.
W 1800 r. napisat do pisma ,Kvéty*
ciekawe spostrzezenia o locie ptakéw
i 0 swym wynalazku. Skrzydta poruszat
z pomocg elektromagneséw. Chciat je
potem  zastgpi¢ aparatem wybucho-
wym, uzywajac bawelny strzelniczej

sie gondola dla maszyny parowej.
W projekcie swoim konstruktor moéwi
juz o Smigle obrotowem. Model, lej to-
dzi powietrznej przechowywany jest
w Wiedniu.

W tym samym roku wystepuje dr.
Fr. Vanek, ktéry usituje zbudowaé¢ ma-
szyne latajaca, w ktérej znalaztyby za-
stosowanie i balon i piaty nosne.

Projekt ten opatentowat w Austrji,
Witoszech, Francji i Niemczech w 1880
roku.

Nowy impuls do szeregu préb z wol-
nym balonem dal u nas Niemiec Max.
Wolf w 1891 r, Pierwszy balon nazwa-



ny ,Kvsibelkall eksplodowat natych-
miast po wzniesieniu sie w powietrze.

W tym czasie spotykamy w Czecho-
stowacji trzech francuskich zeglarzy po-
wietrznych.

Sa to: Edward Surcouf, Ludwik Go-
dard i Eugenjusz Taupin, ktory tez
dwukrotnie opuscit si¢ z balonu z po-
mocg spadochronu. Pierwszy z nich
miat balon o objeto$ci 400m3i drugi, na-
zwany ,Victor Ilugo“, o objetosci 1.258
m3 Loty ich wzbudzity tak wielkie za-
interesowanie zegluga powietrzng, ze
z inicjatywy dr. Fr. Vanka zalozone
zostato ,,Czeskie towarzystwo aeronau-
tycznell Pierwszym jego prezesem byt
stynny profesor politechniki czeskiej
K. V. Zenger, Swiatowej stawy uczony.
Program stowarzyszenia obejmowat
gtdwnie rozwdj i uprawianie zeglugi
powietrznej, szerzenie wiadomosci o
niej, oraz zastosowanie zdobyczy z dzie-
dziny aeronautyki w zyciu praktycz-
nem. Statut towarzystwa zatwierdzo-
ny zostat w r. 1892. Po uptywie roku
towarzystwo kupito w Paryzu balon
nazwany ,,Resselll Do Pragi sprowadzo-
no E. Surcoufa, by nauczyt cztonkéw
towarzystwa kierowa¢ wolnym balo-
nem. Z pos$réd nich powazne miejsce
w historji naszej zeglugi powietrznej
zajeli: Franciszek Flulka i Ferd. Van-
das. Oni to zapoczatkowali u nas wta-
Sciwy sport balonowy. Giekawem jest,
ze specjalny klub aeronautyczny zato-
zony byt u nas o 8 lat wczesniej, ani-
zeli w gtéwnem miescie Austro - We-
gier — w Wiedniu.

Jeden z nocnych lotéw skonczyt sie
ladowaniem pod Ptawnem, drugi za$
nad brzegami Battyku.

W 1893 r. odbywa sie w Pradze na
Zofinie wystawa zeglugi powietrznej. *

W 18905 r. ,,Czeskie towarzystwo acro-
nautycznell rozpadto sie.

Cztonkiem jego byt réwniez inz. Gu-
staw Finger, gorliwy propagator idei
latania na aparatach ciezszych od po-
wietrza i zatozyciel oddziatu lotniczego
muzeum technicznego w Pradze. W 1903
r. utworzyt sie iw Pradze ,Vzducho-
plavecky klub* (Klub zeglugi powietrz-
nej), ktéry jednakze w 1905 r. znowu
zaniknat.

Wspomniany llulka kupuje w 1904 r.
nowy balon i daje mu nazwe ,Praha“.
Przedtem posiadat on balon dawnego
towarzystwa aeronautycznego. Balon
,Praha‘, na 2—3 osoby, zaméwiony byt
w Paryzu i miat 1.000 m3 objetosci.
W 1908 r. odbywa w nim Hulka ostatnia
podréz. Wraz ze $miercig Kulki, w 1909
r. nastgpit zanik sportu lotniczego az
do przewrotu politycznego.

Wspomniany poprzednio inz. Gustaw
Finger opracowat projekt specjalnego

aparatu, ktéry nazwat ,,Cyklonil Nale-
zy zaznaczy¢, ze aparat ten miat duzo
pokrewienistwa z samolotem inz. Slipy,
konstruowanym dwcze$nie we Wio-
szech.

Je$li moéwimy o aparatach ciezszych
od powietrza, to w zwigzku z tern nie
mozemy nie wspomnie¢ o Fr. Stépanku
ktéry juz w 1892 r. dokonywa pod Pra-
ga préb z samolotami bezmotorowemi.

Na lata te przypada takze poczatek
naszej czeskiej literatury z zakresu na-
wigacji powietrznej. W 1887 r. wspo-
mniany dr. Fr. Vanék wydaje swa
ksigzke ,Plavba vzducheml (Zegluga
powietrzna), w 1895 r. inz. Finger —
wydaje ksiazke ,Studie aeronautickd¥
(Studjum aeronautyezne) i rozpoczyna
wydawanie czasopisma, prawie wytacz-
nie lotniczego: ,Epokall Méwigc o lot-
nictwie na naszem terytorjum, nie mo-
zemy poming¢é nazwiska Etricha. H.
Etrich kupuje ze spadku po Ottonie Li-
lienthalu w Niemczech jego samolot
$lizgowy dla swoich doswiadczen, kon-
struuje jednoptatowiec, a syn jego, lgo
Etrich, kontynuuje jego eksperymenty.

W 1905 r. wykonczyt on plany pier-
wszego samolotu z silnikiem i w 1907 r.
przeni6st sie wraz ze swym wspdipra-
cownikiem inz. Fr. Weisem do Wie-
dnia. W 1908 r. styszymy o prébach
dokonywanych przez Jana liirscha na
samolocie stabosilnikowym.

W nastepnym roku powstaje ,,Czeski
Aeroklubll

W 1909 r. przyjezdza do Pragi fran-
cuski lotnik E. J. Gaubert z dwuptatow-
cem Wright i 28 grudnia wzbija sic
w Pradze po raz pierwszy na samolo-
cie ciezszym od powietrza.

Tworzy sie ,,Aviatické druzstvoll (Zje-
dnoczenie Lotnicze), majgce na celu
szkolenie swych cztonkéw w lataniu.
Szczodrobliwym opiekunem tego towa-
rzystwa byt fabrykant Vydra. Do Czech
przybywaja samoloty Blériot XIl—bis
z pilotem Schweizrem a nastepnie dwu-
ptatowiec Furmana z pilotem Jullero-
tem, jednakze osiggniete wyniki nie
odpowiadajg wytozonym kosztom.

Prage odwiedzajag obcy piloci, jak
Sablattnig, Kaidl, Kante a réwnoczes-
nie w czasie tym caly szereg poszcze-
gblnych jednostek trudzi sie nad budo-
wa kopji, najczesciej Blcriota, albo tez
nad wiasnemi projektami.

W 1908 r. pracuja u nas réwniez Cze-
si: inz. Kaspar i inz. Cihdk w Pardu-
bicach nad budowga samolotu witasnego
typu.

W czasie wzlotow Gauberta, o kto-
rych wspominaliSmy wyzej, miodzi ci
inzynierowie odbyli juz caly szereg
préb lotniczych, lecz publicznie do-

tychczas nie wystepowali.
caty szereg wiasnych typow.

W 1911 r. inz. Kadpar zaktada wtasng
szkote pilotow — poézZniej zatozona zo-
staje szkota braci Cihakéw. Inz. Kaspar
i Gihak odbywaja w tym czasie caty
szereg publicznych wzlotéw oraz loty
na przestrzeni Parduhice-Pfaga, MCcI-
nik-Praga (ostatni z pasazerem, red. J.
Ivalva), Pardubice-Kraluv Dv0r, Par-
dubice-C aslav, Pardubice-Vysoké Myto,
Choceri, Gradec Kralovy, Jaromér, | fe-
lou¢, Pardubice.

Lot KaSpara Pardubice-Praga byl
w swoim czasie rekordowym w mo-
narchjd  Austro-Wegierskiej. Samolot
Cihaka ,Rapid“, skonstruowany w 1912
r, zdumiewat jak na Owczesne czasy
swa konstrukcja i swojemi wyczynami.
Zaopatrzony byt w silnik Gnéme.

Inz. Kaspara nalezy uwaza¢ za pier-
wszego Czecha latajagcego na aparacie
ciezszym od powietrza. Wiasnemi $rod-
kami przeszedt z uporem przez prace
doswiadczalne i osiagnat zdumiewaja-
cy poziom. Dn. 16 kwietnia 1910 r. udat
mu sie w Pardubicach lot dtugos$ci oko-
to 2 km. Po nim naszym najwybitniej-
szym konstruktorem i lotnikiem byt
E. Cihak.

Oprécz nich mieliSmy jeszcze caty
szereg pracownikéw, zajmujacych sie
budowa samolotéw. Sg to m. in. Cer-
nik, Tucek, Pivnicka, Vlach, Kudela,
Zahradnic¢ek i Oécnaselv. Nalezy zazna-
czy¢, ze 6wczesne prace tego ostatniego
nad silnikiem rotacyjnym, tak samo jak
prace Urbana, postuzyty za wzér dla
francuskiego motoru Gnome.

Zbudowali

Wedtug swych wiasnych projektéw
buduje takze samolot znany zawodnik

samochodowy inz. Otto Hieronimus
i odbywa préby w Ml Boleslavi
i w Pradze. Poza Pardubicami, cen-

trum, gdzie odbywajg sie préby samo-
lotowe na aparatach ciezszych od po-
wietrza, staje sie Pilzno. Powstaje tam
czeskie zjednoczenie lotnicze z preze-
sem prof. Felixem na czele. Spotykamy
tu aparaty roznych konstruktorow,
ktore juz wymieniliSmy. Dochodzi do
nich jeszcze trzech nowych: Bloudek,
Potiicek i Cermék ze swym jednopta-
towcem (silnik Clément-Bayard) podo-
bnym do aparatu Santos Dumonta ,,De-
moiselle”. Cermék wraz z Bloudkem
zbudowali potem jeszcze dwuptatowiec
,Libellall na ktérym wykonali lot po
Austro-Wegrzech. Wymieniony Cermak
jest pierwszym Czechem, ktéry ztozyt
miedzynarodowy egzamin na pilota;
dyplom jego oznaczony byt w Austro-
Wegrzech Nr. 23 i datg 14 lipca 1911 r.

Tu wspomnie¢ nalezy, ze w 1914 r.
przenosi sie do Pilzna z Pragi towa-
rzystwo lotnicze ,Bohemiall ktérego



zatlozycielami sg piloci: Polanecky
i Brunne. Préby ich nad konstrukcja
witasnych samolotéw przerwat wybuch
wojny $wiatowej.

Nie powinniSmy zapomina¢ tez, ze
przed wybuchem wojny inz. Sfastik
zbudowat samolot z motorem Gnoéme,
ktéry swoja konstrukcja przypominat
samolot inz. Sikorskiego.

W 1911 r., kiedy nie byto u nas jesz-
cze szkoty pilotazu, wyjezdza pani B.
Léaglerovéa-Peterkovd do szkoty nie-
mieckiej Gradégo, w ktérej uczy sie la-
ta¢ i sktada egzamin na pilota. Nalezy
zaznaczyC, ze jest to pierwsza kobieta
z dyplomem pilota w Austro-Wegrzeeh.

Inz. Kaspar, pierwszy

Jej dyplom nosi Nr. 37 z dnia 11 pa-
zdziernika 1911 r.

W miedzyczasie w Pradze liczy sie
sam latania Simunek, ktéry zbudowat
kopje samolotu Blériota i wykonat caty
szereg publicznych lotéw.

Przed wojng zajmowano sie tez u nas
rozwazaniem problemu automatycznej
statecznosci. Trzeba tu wymieni¢ V.
Urbanka, ktéry prébowat rozstrzygnac
lo zagadnienie z pomocg automatyczne-
go stabilizatora, dajac go do opatento-
wania pod rbéznemi postaciami. Juz
w 1903 r. rozpoczat on budowe wiasne-
go samolotu.

Wymienie tez inz. E. Zlizke, ktéry
zaprojektowat i zbudowal model sa-
molotu, w ktérym plaszczyzny nosne
nieruchome miaty by¢ zastgpione dwo-
ma rotacyjnemi nos$nemi tarczami, lek-
ko wypuklemi.

Szereg 0s6b prowadzi réwniez prace

nad ornitopterami, oczywiscie w mo-
delach, oraz nad heliktopterami. Tu
wymienie Franciszka Novaka, ktory
w latach 1908—1912 zbudowat wtasnemi
srodkami 4 typy helikopterow w natu-
ralnej wielko$ci, z kérych najwiekszy
miat no$ne $migto o $rednicy 8 m, po-
pedzane motorem Anzani 25 KM.

Z pilotéw obcych narodowosci, ktd-
rzy przed wojna odwiedzili Prage
wzbudzajgc zachwyt dla idei lotnictwa,
wymienia¢ nalezy francuzéw Pegouda
i Yédrina.

W armji austrjackiej spotykamy
przed wojng mnoéstwo Czechéw pet-
nigcych stuzbe oficerska w oddziale

Czech lulajacy na samolocie.

zeglugi powietrznej jako piloci potowi.
Pierwszym z nich jest Rudolf Holeka,
obecnie putkownik armji czechosto-
wackiej. Ztozyt on egzamin na pilota
2 listopada 1911 r.

Nie bede wspominat o czeskiej lite-
raturze lotniczej. Bedzie o niej mowa
na innem miejscu. Trzeba jednak jesz-
cze doda¢, ze przed wojng oprécz wy-
mienionej wystawy zeglugi powietrznej
urzadzane byty od r. 1909 wystawy lot-
nicze jako specjalne oddziaty wystaw
samochodowych. Wspomnie¢ jeszcze
wypada o0 rozwoju lotniczych towa-
rzystw czeskich, o ktérych nie mowilis-
my poprzednio.

W 1909 r. — jak juz nadmienitem —
zatozony byt w Pradze , Cesky Aero-
klub™ z inicjatywy dr. Petfika. Jednak,

wskutek niesprzyjajacych warunkow
dziatalnosci nic ujawnit. | dopiero
w 1913 r. inz. P. BeneS i A Husnik,

obecnie konstruktorzy samolotéw cze-
chostowackich, ‘'wzywaja ponownie
dziataczy na polu naszego lotnictwa do
wispolnej pracy i zaktadaja ,,Cesky
Aviaticky Klub®, ktéry wtiasciwie jest
zaczatkiem obecnego ,,Aeroklubu Repu-
bliky Ceskoslovenske®. Jedynie nazwa
jego ulega zmianie i .zostata dostoso-
wana do nowych warunkéw.

W ramach niniejszego szkicu nalezy
w koncu wspomnie¢ o tern, co wyko-
naly podczas wojny nasze legjony za-
granica. Tu iza wzor energji nalezy na
pierwszem miejscu postawi¢ dr. Mila-
na Stefanaka, juz woéwczas wybhitnego
astronoma, ktéry przed wojng rozpo-
czat prace naukowa ze stynnym J.
Janssenem w Meudon pod Paryzem
a po $mierci tego uczonego stat sie dy-
rektorem  obserwatorjum na  Mont
Blanc. Po wybuchu wielkiej wojny po-
rzuca swa prace naukowa, by stuzy¢
ojczyznie i wstepuje do armji fran-
cuskiej. Wkroétce potem, jako pilot woj-
skowy, lata nad frontem witoskim, oraz
zrzuca proklamacje czechostowackie
nad frontem serbskim i austrjackim.
We Francji usituje stworzy¢ czecho-
stowacka ekadre lotnicza, iz ktérej na
wyszczegb6lnienie zastuguje Jenda Hof-
man, ktory zgingt w walce powietrz-
nej na froncie francuskim. Tak samo
w Rosji legjony nasze organizuja od-
dzialy lotnicze. Niektoére z nich uczest-
niczag w operacjach wojennych, jak np.
pod Penzg i Samara; odbywajg loty ni-
szczycielskie i wywiadowcze.

Jedynie temu, ze idea lotnictwa istnia-
ta w naszym kraju juz dlugo przed
wojng, nalezy przypisa¢ fakt, ze zaraz
po proklamowaniu naszej niepodlegto-
$ci, pomimo catej nieprzychylnosci
dawnego rezimu austrjackiego, moze
rozpocza¢ sie odrazu praca nad budo-
wa naszego lotnictwa.

Lotnictwo czechostowackie, ktoremu
nikt nie moze odmoéwic szybkiego i zdro-
wego rozwoju, jest tylko kontynuowa-
niem tradycji stworzonej przez Cze-
chéw i Stowakéw dawno przed wojna,
w czasie, kiedy nie byto jeszcze Repu-
bliki Czechostowackiej.



Dr. Emanuel Hof *)

Czechostowacki

Przemyst lotniczy rozwijat sie w Cze-
chostowacji inaczej, niz w pozostatych
panistwach, ktére powstalty lub odro-
dzity sie po wielkiej wojnie. Usamo-
dzielnit sie on juz w pierwszym okre-
sie porewoducyjnym. /Niema watpli-
wosci co do tego, ze ta przemystowa
samodzielno$¢ i samowystarczalno$¢
stanowi wielki plus dla lotnictwa cze-
chostowackiego a pod wzgledem eko-
nomicznym i dla catego panstwa.

Zastugi tych, ktérzy tworzyli czecho-
stowacki przemyst lotniczy sg tern
wieksze, ze na tcrytorjum dzisiejszej
Republiki Czechostowackiej monarchja
Austro-Wegierska z wiadomych przy-
czyn nie umieszczata ani jednostek
lotniczjrch, ani objektéw przemysto-
wych.  Ziemie dzisiejszej Republiki
Czechostowackiej skwapliwie byly izo-
lowane od wptywéw najnowszych
zdobyczy technicznych, ktore staty sie
tak skuteczng bronig podczas wielkiej
wojny. Tom jaskrawiej wystepujg te
tendencje, jesli zwazymy, ze chodzito
o ziemie tak wysoko stojace pod
wzgledem przemystowym i tak bo-
gate.

To, ze wymagania powojennej doby
nic zastaly Czechostowacji nieprzygo-
towanej, mozemy zawdzieczaé jedynie
temu, ze idea lotnictwa zyta w spote-
czefistwie juz dawno przed wojng i ze
byt tu szereg pracownikéw oddanych

lotnictwu i wychowanych w lotni-
czych tradycjach czeskich.

Pierwszym ich dazeniem po rewo-
lucji byto nagromadzenie i wykorzy-
stanie ubogich resztek materjatu lot-
niczego — o ile taki wogdle na zie-

miach czeskich sie znajdowat, lub zo-
stat przez naszych lotnikéw sprowa-
dzony z Austrji. Oczywiscie to nie wy-
starczato. Trzeba bylo sie zdecydowac:
albo kupowa¢ aparaty z zagranicy, al-
bo tez stworzy¢ wiasny przemyst lot-
niczy. Na szczeScie wage tego zagad-
nienia dobrze zrozumiano i sprawe
rozstrzygnieto na korzy$¢ drugiej te-
zy. Wkrétce po przewrocie politycznym
powstaja w Czechostowacji trzy fa-
bryki samolotéw, z ktérych wychodza
wkrétce pierwsze platowce wiasnej
konstrukcji i produkcji. Zdrowem zja-
wiskiem przytem bylo, ze kierownic-
two techniczne ujmuja w swoje rece
technicy-konstiiuktorzy, a niektdrzy
z nich sg wprost zatozycielami przed-
siebiorstwa.

A wigc kierunek, zmierzajacy do sa-
mowystarczalno$ci w lotniczym prze-

*) Fotografji autora nie otrzymalismy.
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Samoloty wytworni ,AVIA"=Praga, Cakovice
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potrzeb wojskowych i wtadze wojsko-
we maja wielka zastuge, ze od samego
poczatku oparty sie o nowopowstaja-
cy przemyst krajowy. A ze ten sposéb
pokrycia zapotrzebowania w dziedzi-

Uwagi

doswiadczalny

poscigowy

turystyczny
poscigowy
3

turygtyczny

”»

sportowy
poscigowy

¢wiczebny
poscigowy
poscigowy
¢wiczebny

transportowy

wywiadowczy
poscigowy
c¢wiczebny
poscigowy

transportowe(/
niszczycielski
albo transport.
poscigowy

JCesko-Moravska — Kolben —Danék" (C.K.D.) —Praga

BH. 1 jednopt 2
BH.3 » 1
BH. 4 1
»
BH. 5 2
BH.6  dwupt. 1
BH. 7a jednopt. 1
BH. 7b 1
BH.8 dwupt 1
BH.9 jednopt. 2
BH. 10 1
BH. 11 * 2
BH. 12 2
»
BH. 16 1
BH. 17 dwupt. 1
BH. 19 jednopt. 1
BH.20 dwupt 1
BH. 21 ” 1
BH. 22 1
BH. 25 » 7
BH. 26 W 2
BH. 28 2
BH. 29 Vv 2
BH. 33 n 1
BH. 38L w 1
DI jednopt. 1
F Vil ,, 10
FIX 2-6
Av. 34 dwupt 1
<
T 2,
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BH. 39 dwuptat. 2
BH, 41 . 2
BH. 44 3 1
BH. 1li jednopt. 2
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drzewo stal Walter
H. S
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. Gipsy I

I ni k
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nie w KM
pow. 130
wodg i 300
) 650
pou . 120

Uwagi

¢wiczebny
3
poscigowy

turystyczny



Samoloty wytworni CKD: szkolny poczatkowy ,,Praga Bil—39 “ i szkolny akrobacyjny ,,Praga Bil 41°.

Wywiadowczy S—228 i turystyczny $S—39 wytwérni ,,Leiov*

Poscigowy (mysliwski) ,,Avia BII—2i“ i turystyczny ,,Avia BH—tlb*“ wytwdrni ,Avia“

LAvia B—3'i“ samolot poscigowy. Wodnosamolot wytwérni ,,Aero* A—29.



nie lotnictwa jedynie jest stusznym,
wynika z doswiadczen catego szeregu
innych panstw, ktére dopiero o wiele
p6zniej uciekajg sie do produkcji kra-
jowych i rozbudowujg samodzielnie
swoéj przemyst lotniczy.

P.rodukcja licencyjna byta w Czecho-
stowacji zjawiskiem wyjatkowem i od-
osobnionem. Zdarza sie to, zreszta,
i w panstwach o wysoko postawionym
przemys$le lotniczym. To zjawisko
kompensowat przytem fakt, ze kon-
strukcje czechostowackie  budowane
byty w licencji zagranica jakotez wy-
roby czechostowackie byty eksporto-
wane zagranice.

Temi fabrykami samolotéw, ktore
powstaty w Czechostowacji zaraz po
przewrocie, sa: ,Aero", ,Avia" i ,Vo-
jenska tovarna na letadla” (Wojskowa
fabryka samolotéw). Dwie pierwsze
zatozone byly przez kapitat prywatny,
trzecia powstata z wojskowych war-
sztatow lotniczych i pozostata fabryka
panstwowa. PrzejSciowo istniat dla
budowy w licencji samolotéw mysliw-
skich typu Dewoitine, oddziat lotni-
czy Zaktadéw Skody, ktoéry potgczony
zostat potem z fabryka ,Avia", zaku-
piona przez Zaktady Skody. W 1930 r.
powstat oddziat lotniczy firmy ,Cesko-
moravska-Kolben-Danék", ktéra pracu-
je nad stworzeniem prototypéw, budo-
wanych nastepnie w serji przez Woj-
skowg fabryke samolotéw.

Kazda z wymienionych wytworni
rozwijata si¢ zupetnie samodzielnie
i wytworzyta swdéj rodzaj konstrukcji
samolotéw wojskowych, komunikacyj-
nych i sportowych. Samoloty fabry-
ki ,,Aero", konstrukcji dyrektora inz.
A. Husnika, sg przewaznie konstrukcji
mieszanej: skrzydto drewniane, ka-
dtub z rur stalowych. Fabryka ,Avia"
W pierwszym okresie swego rozwoju,
pod kierunkiem gtéwnych konstrukto-
row inz. P. BeneSa i inz. M. Hajna,
budowata przewaznie  konstrukcje
z drzewa. W drugim okresie, po przej-
Sciu w rece Zaktadow Skody, przeszia
do typéw catometalowych (gtdwny
konstruktor inz. Nowotny). Jeden
z ostatnich typow jest juz konstrukcji
stalowej. Fabryka wojskowa przeszta
od konstrukcji mieszanych do catome-
talowych, duraluminjowych, najpierw
krytych ptétnem, potem tez z dural-
minjowym pokryciem skrzydet. Kon-
struktorem ich jest dyr. inz. A Smolik.

Inz. P. Benes i inz. M. Hajn, ktérzy
przeszli w 1930 r. jako konstruktorzy
do oddziatu lotniczego firmy Geskomo-
ravska-Kolben-Danék, stworzyli tam
dotychczas cztery nowe typy samolo-
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SILNIK

Typ
Mercedes
H. S.
H. S.
B.M.W.
A.aybach
Maybach
Walter
HPerun* 11
Walter
Walter
,Castor4
H.S.
Maybach

Hiero N.
Hiero L.

B.M.W.
Walter
»Perunddl
H. S.

LPerun“l
Maybach
Walter
LJupiterdt
Maybach
~Perundtl|
B.M.W.
Walter
Skoda L.
Skoda L.
Walter
Walter
,Wega4
Walter
,Castordt
Walter
LJupiter”

Asso

H. S
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woda

Moc
w KM

100
2-0
180
185
240
240
240
240
240

240
300
240
230
230
185
300
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240
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240
500
600
420

85
240
420

800
300

Wytwdrnia ,Letov" —Praga, Lethany
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¢wiczebny
poscigowy
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Wywiaaowczy

éwiczebny
wywiadowczy
szybowiec
poscigowy
poscigowy
¢wiczebny
poscigowy

‘ cwiczebny
transportowy

niszczycielski
¢wiczebny
wywiadowczy
éwiczebny
wodnosamolot
niszczycielski
wywiadowczy

¢wiczebny
transportowy

niszczycielski
¢wiczebny

UWAGI

wywiadowczy
poscigowy

wywiadowczy
niszczyciel.-Ki
poscigowy
poscigowy
¢wiczebny
poscigowy

wywiadowczy
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Turystyczni] A—34 ,,Kos*“ oraz nocny

dural

»
\Y%

%
%

drzewo

\
>»

dural

drzewo

F. A. Barvitius

dyr. techn. wytw. ,Walter®

stal
b4

drzewo
stal

dural

stal

Przemyst

niszczycielski

Skoda L woda 500 | niszczycielski
Jupiter! VI pow. 480 .

H.S. wodg 600

Praga B. D. 5 500

Asso 800 .

H.S. 650 "

Praga E. §. 650 .
Walter pow. 60 c¢wiczebny
Walter 120 W
Maybach ~ woda 260 transportowy

H.S. 300 poscigowy

H.S. 180 Cwiczebny
Walter
,Casstordt  pow. 240 =
Walter
LJupiterd 450

H.S. wodg 220

Hornet 580 o

W, igow

LJupiterd  po 150 poscigowy
Walter

»Mars4 3X240 transportowy

Asso woda 750  niszczycielski
Walter
,Polaris'd  pow. 50 turystyczny

Tak samo jak w innych krajach,
i w Czechostowacji budowa silnikow
lotniczych zajety sie wytwornie, produ-
kujace samochody i silniki spalinowe
oraz fabryki maszyn, ktére miaty odpo-
wiednie doswiadczenie, urzadzenia i fa-
chowo wykwalifikowanych robotnikow.

Pierwszym silnikiem lotniczym, zbu-
dowanym na  obszarze  Republiki
Czechostowackiej (a prawdopodobnie
takze i na terytorjum dawnych Austro-
Wegier), byt motor wykonany przez
czeska fabryke samochodéw Laurin
i Klement w Mladé Boleslavi, w ro-
ku 1910. Silnik ten — rzedowy, cztero-
cylindrowy, o sile 50 KM, wagi 75 kg.—
skonstruowany zostat przez in/z. Hiero-
nyma, konstruktora wspomnianej fa-
bryki samochodéw. Inz. Hieronym wy-
konat na ptatowcu ze swoim silnikiem
szereg udanych lotéw.

Inzynier Hieronym skonstruowat po-
tem caly szereg dalszych typoéw silni-
kéw lotniczych, fabrykowanych pod-

A—42 wytwérni ,Aero“

iow wojskowych i kon-

stnkcji mieszanej.

sportowych,

Wyroby czechostowackich fabryk sa-
molotéw stojg na poziomie Swiatowym,
o czem S$wiadczy zdobycie przez nie
catego szeregu rekordéw oraz odnie-
sione zwyciestwa w licznych zawodach
krajowych i zagranicznych, o czem
na Innem miejscu.

Obraz dziatalno$ci czechostowackie-
go przemystu lotniczego charakteryzu-
je spis wyprodukowanych typéw po-
dany nizej.

silnikowy

czas wojny przez kilka wytwérni
austrjackich.  Fabryka samochodéw
Laurin i Klement, zatozona jako przed-
siebiorstwo prywatne w 1895 r., zmie-
niona w 1907 na spdtke akcyjna, byta
firmg szeroko znang zagranica, w kra-
jach stowianskich, dzieki swemu wiel-
kiemu eksportowi, gtéwnie do Rosji
(gdzie posiadata szereg oddziatow)
i dzieki czestemu braniu udziatu
w miedzynarodowych zawodach samo-
chodowych, na ktérych zawsze odno-
sita cenne zwycigstwa.

Wielka wojna przyczynita sie wybit-
nie do podniesienia produkcji w dzie-
dzinie silnikéw lotniczych, chociaz for-
sowna wytwdrczo$¢ nie wptywata do-
datnio na konstrukcje. Czeskie fabryki
samochodéw zbyt obcigzone bytly dosta-
wami wojskowemi tak, ze nie mogly
poswieci¢ sie tej kwestji. W 1915 r.
»Tow. akc. budowy maszyn dawniej
Breitfeld, Danek i S-ka w Pradze“ za-
tozyto oddziat lotniczy, w ktérym fa-



brykowa.no z licencji silniki ITiero 1l
i Hiero IV — dla armji austrjacko-we-
gierskiej.

W 1914 r. fabryka samochodéw ,Pra-
ga", pierwsza czeskomorawska wy-
Iwérnia maszyn w Pradze, skonstruo-
wata i zbudowata kilka motoréw chto-
dzonych powietrzem, podobnych do sil-
nikéw Renault (8- i 12-cylindrowych
w ksztatcie V) a w r. 1916 chtodzony
wodg 12-cylindrowy motor Praga E
0 sile 300—400 KM (12 cylindrow w V,
140 x 180), a wiec — jak na 6wczesne
czasy — motor o wielkiej mocy. Byt on
poddany  50-godzinnej homologacji
1 przyjety przez wojsko.

Po przewrocie politycznym, mitoda
Republika otrzymata materjat lotniczy,
ktéry co do rozmaito$ci mozna z pew-
noscig nazwa¢ wyjatkowym. Bylo to

zbiorowisko silnikéw wszystkich ro-
dzajéw, typéw i marek: austrjackich,
niemieckich, wioskich i francuskich.

Oczywiscie, ze pierwszem zadaniem by-
to uwolnienie sie od tego ,problematu”
réznorodnos$ci. Przemyst czechostowac-
ki natychmiast tez zrozumiat swoje po-
stannictwo w dziedzinie wytworczosci
silnikow.

Jak juz wspomnieli$my, do wyrobu
silnikéw lotniczych przygotowana by-
ta jedynie Sp. akc. budowy maszyn
(Breitfeld, Danék). Ona tez dostarczyta
lotnictwu czechostowackiemu serje mo-
toréw H 1V, ktére wyswiadczyty cen-
ng przystuge, uzywane zaréwno do sa-
molotéw wojskowych, jak i cywilnych.
Breitfeld-Danék — jak oznacza¢ bedzie-
my w skrocie wymieniong firme —
przystagpita potem do konstruowania
wiasnych silnikow.

Motor Blesk, podobny do Mercedesa,
rzedowy, chtodzony woda, 6-cylindro-
wy silnik (120 X 140, 100 KM przy
1400 obr. min.), homologowany w kwiet-
niu 1923 r., przeznaczony byt do samo-
lotow szkolnych. Serja tych silnikow
dostarczona byta réwniez dla lotnictwa
wojskowego Jugostawji.

Silnik Perun 1, rzedowy, chtodzony
woda, 6-cylindrowy, 150 X 180, kompr.
6,5, moc 185/220 KM, 1400 obr./min., ho-
molog. w styczniu 1924 i silnik Pe-

run 1l, tego samego typu, wymiar
160 X BK), kompr. 7,5, moc 240/350 KM,
homolog. w czerwcu 1924 r. — dostar-

czone byly w serjaeh do samolotéw
wojskowych.

Naglaca potrzeba motoru o duzej
mocy sktonita do skonstruowania sil-
nika BD 450, chtodzonego woda, 12-cv-
lindr. w formie V, 160 X 190, kompr. 7,
nornin. mocy 450 KM efekt. 760 KM,
1400 obr., homolog. w r. 1925.

Breitield-Danék produkowata takze
z licencji silniki Lorraine 450 do samo-
lotéw wojskowych.

»Spotka akcyjna budowy maszyn
dawniej Breitfeld, Danék i S-ka, Praga-
Karlin", zostata zatozona w 1872 r. Po-
siadata réwniez dobrg opinje zagrani-
cg, zwiaszcza w zakresie budowy ma-
szyn dla przemystu cukrowniczego, go-
rzelnictwa i innych gatezi przemystu
chemicznego. Fabrykowata ona takze
maszyny pedne, parowozy, turbiny pa-

rowe, urzadzenia goérnicze, hutnicze
i t p. Samodzielna jej dziatalno$¢ w za-
kresie  budowy silnikéw lotniczych

skoniczyta sie po potaczeniu z Pierwsza
Czeskomorawska Wytwornia Maszyn,
do ktdérej przedtem dotaczyta sie fir-
ma Kolben. W taki to sposéb powsta-
ta dzisiejsza Ceskomoravska - Ivolben-
Danék, sp. akec.

na zagranica. Rownocze$nie z budowg
silnikbw Walter NZ 60 rozpoczeto wy-
réb z licencji silnikbw B. M. W.
(Bayerische-Motoren-Werke): motoru
W 1V, rzedowego, chtodzonego powie-
trzem, 6-cylindr.,, 160 X 190, nom. 240
KM, kompr. 7,2 (typ ten fabrykowany
byt w serjaeh po raz pierwszy w Cze-
chostowacji), homologowanego w 1923 r.
i silnika W 111, 150 X 180 nom. mocy
185 KM, homolog. w r. 1924. Obydwa
te silniki w produkcji seryjnej przy-
czynity sie w znacznej mierze do po-
czatkowego rozwoju lotnictwa czecho-
stowackiego. Uzywane byty one do pta-
towcéw wojskowjrch i komunikacyj-
nych i wiele z nich petni dobrze stuzbe
do dnia dzisiejszego. Po powodzeniach
motoru Walter 60, 5-cyhiindr., przysta-
piono do konstrukcji dalszych silnikow
chtodzonych powietrzem. Byt to 7-cy-

Walter ,Junior 4“ 110 KM.

Budowe silnikéw lotniczych postawi-
ta sobie za cel juz w 1922 r. wytwornia
samochodéw w Jinonicach ,J. Walter
i S-ka", sp. akc. Powstata ona z ruch-
liwego przedsigebiorstwa prywatnego,
zatozonego w 1896 r. Od 1912 r. roz-
wijata ona z powodzeniem swa dzia-
talno$¢ w dziedzinie samochodowej.
Posiadajac wielkie do$wiadczenie w bu-
dowie silnikéw motocyklowych chto-
dzonych powietrzem oraz motoréw
wys$cigowych, postanowita ona, stwo-
rzy¢ czeski silnik chtodzony powie-
trzem, gwiazdzisty. Jako pierwszy, ho-
mologowany byt w sierpniu 1923 r. sil-
nik  Walter NZ 60, 5-cylindrowy,
105 X 120, nom. moc 60 KM, 1400 obr.,
ktéry uzyty do samolotéw Avia BIl 10
i 11 przyczynit sie niewatpliwie do od-
niesienia catego szeregu sukceséw pod-
czas miedzynarodowych i krajowych
zawodoéw. Byt to pierwszy silnik, dzie-
ki ktoremu nazwa Walter stata sie zna-

lindr. Walter NZ 85, homolog. w r. 1926
i 9-cylindr. Walter 120, homolog. w ro-
ku 1927, z ktérych powstat stopniowo
silnik ~ Walter ,Venus", 7 cylindr.,
110 KM, Walter ,Mars" 145 KM, homo-
log. w 1929 r. Dalej idzie grupa silnikow
chtodzonych  powietrzem, gwiazdzi-
stych. Pierwszym z nich byt silnik
Walter ,,Castor", 7-cylindr., 240/340 KM,
homolg. W lipcu 1928. Drugim z tej
grupy jest Walter ,,Regulus”, 5-cylindr,,
185/220 KM, homolog. w pazdzierni-
ku 1930 r. Trzecim Walter ,,Pollux”, 9-
cylindr., nom. moc 340 KM efekt. 420
KM, homolog. w grudniu 1931 r. Fa-
bryka Walter buduje z licencji silniki
LJupiter”. Walter ,Jupiter” 1V, 420 KM,
byt homologowany juz w marcu 1927 r.
a silnik Walter ,Jupiter” VI, 450 KM —
we wrze$niu 1929 r. ,Jinonickad fabryka
samochodéw", obecnie ,Sp. akc. Wal-
tc;', wytwdrnia samochoddéw i silnikéw
lotniczych"”, wspotpracujac Scisle z fran-



cuska fabryka Gnome-Rhéne w Paryzu
i angielska Bristol, zapewnita sobie
prawa produkcji na Czechostowacje
najnowszych silnikéw tych firm: Mi-
stral-Major, Iv 14, 750/800 KM i Mercu-
ry ,Pegasus” 500/700 KM. Do matych
samolotéw sportowych zbudowano sil-
nik 3-cylindrowy, 105 X 120, Walter
,Polaris” nom. mocy 50 KM (maksym.
65 KM), 2200 obr., homolog. w Ilu-
tym 1932 r. Celem zaspokojenia zapo-
trzebowania na rzedowe silniki odwroé-
cone, chtodzone powietrzem, skonstruo-
wano motor Walter ,Junior" 4, 4-cyl.,
115 X 140, kompr. 5,20, 105 KM przy 2000
obr./min. i maksym. 120 przy 2200 obr.
Silnik len homologowany zostat w kwie-
tniu 1932 i* i wykazat swg doskonato$¢
podczas Challenge‘u 1932 r. Przez dalszy
rozwdj powstat silnik Walter ,,Castor Il
Major" o mocy nom. 260 KM przy 1800
obr., homolog. w czerwcu 1932 r. Opra-
cowany jest takze w Zaktadach Walte-
ra (ostatnie préby) najwiekszy silnik
wiasnej konstrukcji  Walter ,Atlas",
chtodzony powietrzem, 9-cyl., 165 X 190,
0 mocy nom. 600 KM, 1900 obr.

W koncu prowadzona jest intensyw-
na praca nad zmodyfikowaniem typow,
ktore okazaty sie praktycznemi, przez
zastosowanie reduktoréw i kompreso-
réw. Motory Waltera zdobyty sobie do-
brag opinje zagranica, czego dowodem
jest wzmozony wywoéz silnikéw ,Wal-
ter" do wszystkich krajow Europy
a takze do Ameryki. Silniki Waltera
uzywane sg czesto zagranicg, jak rap.
we Wioszech — Walter ,,Castor” do
samolotow wojskowych i komunikacyj-
nych, w Niemczech — Walter ,Mars"
1 Walter ,,Castor” w samolotach komu-
nikacyjnych i akrobacyjnych. Silniki
czechostowackie ciesza sie zaufaniem
lotnikow-akrobatéow  tej miary, co
Gerhard Fieseler (uzywajacy silnika
Walter ,,Castor” i ,Pollux"), Dr. Gull-
mann (Saska szkota lotu. — Walter
,Castor"), hr. Mario de Bernardi (Walter
,»Castor", wyscig W Cleveland, Ohio)
i inni.

Poniewaz Jugostawia réwniez posta-
nowita zastosowa¢ motory Waltera do
samolotow wojskowych, firma Walter
zatozyta w 1927 r. siostrzane przedsie-
biorstwo pod firmg S. Ylajkovic et
Comp. w Bialogrodzie, gdzie fabryko-
wane sg seryjnie silniki dla wojska.

Udziat w produkcji lotniczej przyjety
rowniez zaktady Skody w Pilznie.
Dziatalno$¢ swa rozpoczeta ta nowa
placowka od produkcji z licencji silni-
kéw Bispano-Suiza 300 w 1925 r. Za-
raz potem przystagpiono do budowy sil-
nika wtasnej konstrukcji Skoda L, ktd-
ry homologowany byt w sierpniu 1927 r.
w dwoéch odmianach: jako silnik o mo-

Auia 1)R W 250 KM.

cy nom. 150 KM. przy 1800 obr.
z kompr. 5, 5 i jako motor wysokoscio-
wy z kompr. 62 o mocy 400 KM, 2000
obr. do wysokosci 3000 m. Jest on
chtodzony powietrzem, 12-cylindrowy
w uktadzie W, 140 X 100. Silnik ten
przeszedt, 'oczywiscie, przez caly sze-
reg zmian i udoskonaleri tak, ze motor
Skoda L IIl, 500 KM, 2000 ob.. i mocy
maks. 580 KM. przy 2200 obr., z pewno-
$cig nie ustepuje wszystkim zagranicz-
nym silnikom swojej kategorji. Jest on
dostarczany tez w odmianie z redukto-
rem Farmana. Silnik Skoda L cieszy sie
takze 'powodzeniem i zagranica. Uzy-
wany jest m. in. do polskich piatow-
cow wojskowych.

Oddziat lotniczy w Pilznie zajat sie
réwniez konstrukcja silnikow gwiazdzi-
stych, chtodzonych powietrzem. Tak
wiec w lipcu 1930 homologowany zostat
w Pilznie silnik S 14 10-cylindrowy,
w dwéch gwiazdach, 120X125, o mo-
cy nom. 250 KM, 1800 obr. Zaktady
Skody z mladoboleslawska wytwor-
nia samochodéw ,Laurin i Klement"
przejety tez oddziat lotniczy lej ostat-

niej, ktéry powstat w 1924 roku. Za-
ktady Skody posiadajg wiekszo$¢ akcji
W towarzystwach: ,Avia", sp. akc.
przemystu lotniczego w Pradze iw ,Ce-
skoslovenska letecka spole¢nost” w Pra-
dze oraz w warszawskich Polskich
Zaktadach Skody sp. akc. Oddziat sil-
nikéw lotniczych firmy ,Avia", Praga-
Czakowice, przejat wyréb wszelkich ty-
péw motoréw fabrykowanych do 31
X11.1930 ir. przez Zaktady Skody dodajac
do tego szereg silnikow wtasnej kon-
strukcji. Obecnie z silnikéw chtodzo-
nych powietrzem produkowane sg: sil-
nik R 7, 5-cylindrowy w formie gwiaz-
dy, 120X125, o mocy nom. 120 KM,
1850 obr.; silnik DR 14, 10-cylindrowy
w dwoch gwiazdach jedna za druga,
120X125, o mocy nom. 250 KM, 1800
obr.; silnik R 29, 9-eylindrowy, 160X160,
0o mocy 500 KM na 4000 m, przy 2000
obr., moc maksym, przy starcie 580-600
KM, 2200 obr. Odbywaja sie ostatnie
proby tego silnika.

Z silnikéw chtodzonych woda budu-
ja sie: silnik Skoda L, silnik ,Avia"
V 30, 12 cylindréow w formie Y, o sile
700 KM do 4000 m, 2200 obr., z od$rod-
kowym kompresorem i silnik ,Avia".
W 44. 8-cylindrowy w formie W, o sile
1000 KM do 4000 m, 2200 obr., réwniez
z kompresorem od$rodkowym. Wymiar
cylindréow 140X160. W licencji fabry-
kuje sie dzi§ jedynie silnik Hispano-
Suiza typ Nb wzgl. Nbr.

Po potaczeniu si¢ z firma Breitfeld-
Danek, wystepuje jako producent mo-
toréw lotniczych takze ¢ eskomoravska-
Kolben-Danék, sp. akc. Wtasnej jej
konstrukcji jest silnik Praga ES 550,
homologowany w lipcu 1930, chtodzo-
ny woda; 12-cylindrowy w formie Y,
140X170, o nom. mocy 550 KM na 3000

Praga ESYR fi50 KM.



m. i 1800 obr. oraz mocy maks. 650
przy 1950 obr. Dalej ida typy; Praga
ESVR 650, 12-cylindr. V, 140X170, ho-
melogowany w styczniu 1932 r. o mocy
nom. 650 KM przy 2100 obr., maksym.
780 KM, 2250 obr. z reduktorem 1:0,575,
i silnik Praga ESY 650, itez 12-cylindro-
wy w formie V, o tych samych wymia-
rach cylindréw, homolog. w kwietniu
1932 r., 0 mocy nom. 650 KM, 2000 obr.
i maks. 780 KM, 2150 obr. Z licencji
produkowany jest silnik Praga ASSO
800 Rv, 18-cylindrowy w formie W,
140X170, o mocy nom. 800 KM, 1800
obr., maks. za$ 1000, obr. 1950, z reduk-
torem 1:0,658, homologowany w czerw-
cu 1932 r.

Nalezy jeszcze wspomnie¢ o dziatal-
noéci ,,Spole¢nosti pro letecky pramysl
Praha - Strasnice*  (Spétka przemystu
lotniczego), ktéra w czasie, kiedy byty
u nas uzywane silniki Maybach, trudni-
ta sie naprawg i rekonstrukcjg tych
silnikéw. Skonstruowata tez wtasny sil-
nik, dwunastocylindrowy w formie V,
typ F 12 o mocy 500/700 KM, w 1928 r.

Mate silniki do samolotéw sporto-
wych buduje fabryka maszyn V. Michl
w Sianem, ktérej silnik Orion LL 30,
dwucylindrowy, 110X120, o mocy nom.
30 KM przy 1700 obr. i maks. 43 przy
1900, byt homologowany w r. 1931. Po-
zatem do samolotow sportowych maty

(w r. 1930). Silnik ten zbudowata ,A-
via“ jako DFTr 1, 5.

Z poprzedniego, bardzo krétkiego za-
rysu, ktory staratem sie utozy¢ w po-
rzagdku chronologicznym, widocznym
sie staje szybki rozw6j czechostowac-
kiego motoru lotniczego pod wzgledem
konstrukcji i produkcji. Stalo to sie
dzieki temu, ze Czechostowacja ma wy-
twornie, ktére produkcje motoréw lot-
niczych moglty rozpoczaé¢ i utrzymac
ja na nalezytym poziomie. Jest rzeczg
naturalna, ze w pierwszym okresie lub
pézniej, sporadycznie, kiedy potrzebny
byt natychmiast pewien rodzaj silni-
kéw, decydowano sie na wyréb w li-
cencji wyprobowanych typéw kon-
strukcji zagranicznej. Po tern zaraz
przejawia sie dazenie do stworzenia
wtasnego silnika.

Nalezy nadmieni¢, ze Czechostowacja
nie jest panstwem, ktdreby mogto prze-
znaczy¢ na irozwdj swego przemystu
lotniczego znaczniejsze sumy, lub udzie-
la¢ swym fabrykom wiekszych zamé-
wien, jakby, ze wzgledu na liczbg pro-
dukowanych typéw i wielka potencje
produkcyjng fabryk, nalezato. Pomimo
lo, i dzi$, w czasie kryzysu $wiatowego,
w czasie dalekoidacych oszczednosci,
widzimy wielkg twoérczg prace w tym
zakresie. Po pewnym okresie jakby wy-
czekiwania, przystepuje konstruktor

motor skonstruowat major L. Kozeluh  czechostowacki do metodycznego uzy-
Inz. F. Stein
Czechostowacki
Podstawa kazdego przemystu meta- sem produkcji. Dla zbytu w dziedzinie
lurgicznego, do ktérego nalezy tez  pomocniczych wyrobéw lotniczych de-
przemyst lotniczy, jest hutnictwo. cydujagcym jest od samego poczatku az
Przy budowie samolotdéw wchodzi do stadjum zupetnego udoskonalenia—

w rachube w znacznej mierze tez prze-
myst wiokiennniczy. Obydwa te prze-
mysty lotnicze-pomocnicze, reprezen-
towane przez zaktady przemystowe na
obszarze naszego panstwa, maja swoja
tradycje i stawe Swiatowa. Te galezie
przemystu na ziemiach czeskich do-
starczaty juz podczas wojny surowce
i wyroby fabrykom austrjacko-wegier-
skim. Natomiast reszta produkcji, kto-
ra stanowi podpore dla pzemystu lot-
niczego, byta u nas bardzo zaniedbana,
czeSciowo nawet nie istniata. Przemy-
stowe kota czechostowackie wkrétce
tez zrozumiaty znaczenie lotnictwa
i podjety sie z wielkag odwaga i sta-
ranno$cig zadania stworzenia pomoc-
niczego przemystu lotniczego.
Gtownym warunkiem produkcji jest
zbyt. Zbyt jest przewodnikiem, jest
wskaznikiem, jest naturalnym impul-

jedynie rynek krajowy, to znaczy wia-
sny przemyst lotniczy. Nasi producen-
ci samolotéow i silnikéw samolotowych
kroczyli odwaznie i pokonali doskona-
le wszelkie przeszkody, jednak byli —
i stale jeszcze sag —zmuszeni zwalczac
brak zbytu, zalezny przedewszystkiem
od wzgledéw panstwowo-budzetowych
a takze w niepo$ledniej mierze od sto-

sunkowo szybkich zmian w rozwoju
lotnictwa $wiatowego.
Czechostowacki lotniczy  przemyst

pomocniczy mozna podzieli¢ na 7 ka-
tegoiryj:

1 przemyst pomocniczy dla budowy
ptatowcow,

2. przemyst pomocniczy dla budowy
silnikow,

3. przemyst dla
nego samolotéw,

uzbrojenia wojen-

wania reduktoréw i kompresoréw i in-
nych nowoczesnych wymagan swej
dziedziny. Z rado$cig nalezy stwierdzi¢,
ze dzisiejsze czechostowackie silniki
lotnicze istotnie doréwnuja produkcji
innych krajow, gdzie warunki, zarow-
no dla konstruktora jak dla producen-
ta, sa bardziej sprzyjajace.

O ile chodzi o silniki lotnicze spali-
nowe, przy ktérych postugujemy sie
ciezkiem paliwem i ktére zapalaja sie
wskutek wysokiej kompresji (Diesel),
to ten rodzaj motoréw réwniez nie byt
pominiety przez nasze fabryki. Nad za-
gadnieniem tern prowadzona jest wy-
tezona praca. Z pewnoscig bedziemy
mieli wkrétce jej wyniki.

W zakresie silnikow dla lotnictwa
sportowego uskuteczniono w ostatnich
czasach wiele prac, ktére — sadzac
z juz dzi$ widocznych objawow —
spowoduja, ze silniki czechostowackie
zjawig sie znowu w samolotach spor-
towych na zawodach miedzynarodo-
wych, by zdobywa¢ nowe sukcesy.

lotniczy przemyst pomocniczy

4. wyréb przyrzadéw mierniczych i
5. produkcja z zakresu fotografji lot-
niczej,

6. wyrdb lotniczych przyboréw bez-
pieczenstwa, ratunkowych i sygnaliza-

cyjnych,

7. wyréb urzadzen lotnisk i hanga-
row.

Nalezy tu nadmieni¢, w jakiej mie-
rze przemyst czechostowacki przeni-

knat do tych pomocniczych gafezi lot-
nictwa.

1) W zakresie budowy samolotéw
zwrécono, oczywiscie, od samego po-
czatku uwage na wyrob wysokogatun-
kowego ptétna lotniczego. Znalazto sie
zaraz kilka przedsiebiorstw witokienni-
czych, ktére korzystajac ze swych do-
tychczasowych dosSwiadczen  bardzo
predko zdolne byly zaspakaja¢ catko-
wicie wyamgania stawiane co do ja-
kosci ptotna. Byly to mianowicie fir-

my: ,Ceska pfadelna Inu“ (Czeska
przedzalnia Inu) w Jilemnicy, ,Tkal-
covna Jindficha Kliingera“ (Zaktad



tkacki Henryka Klingera) w Svitavach
i firmy ,S. Taussiga synové w HLins-
ku“ w Czechach.

Metalowy materjal konstrukcyjny —
w pierwszym rzedzie gatunkowe bla-
chy stalowe — fabrykuje ,Vitkovické
horni a hutni téZifstwo*, najwieksze
przedsiebiorstwo tego rodzaju w Cze-
chostowacji. Stalowe o cienkich $cian-
kach rurki wytwarza dla austrjackich

fabryk lotniczych firma ,lIgn. Karet
Schulz-Komorany". Dzisiaj produkuje
stalowe rurki bez szwéw firma ,Ce-

pek i Reichel
nesmannovy

Stranice* oraz Man-
zavody w Chomutovie.

KokoFin (Czechy).

Stalowe, druciane liny wyrabia ,,Ce-
skomoiravska-Kolben-Danék", ,Siany",
dalej: ,Kablo", ,Klando®, ,Statni to-
varny na draténd lana" (Panstwowe fa-
bryki lin drucianych) w Piribramiu
i ,St. Egydskd tovarna na draténa la-
na — Bratislava".

Dykty klejone, ktore stale
stanowig powazng cze$¢ materjatu
przy budowie samolotéw, produkuje
kilka fabryk. Gtéwniejszemi sa: firma
»R. Jirat", ktéra posiada wielkie przed-

jeszcze

siebiorstwo Praha IX i firma ,0.
Bendi a ing. Rusy, Hradec Kralové".
Obydwa przedsiebiorstwa urzgdzone sg
do wyrobu specjalnej dykty lotniczej
i wytwarzaja na eksport.

Produkcja opon gumowych do kot
rozwijata sie rownolegle z fabrykacja
pneumatykéw do samochodéw. Dzi$
mamy w Czechostowacji dwie fabryki,
ktére produkujg pneumatyki doskona-
tej, — wzajemnie przeScigajacej sie —
jakosci. Jest to fabryka ,,Semperit" oraz
wytwoérnia wyrobéw gumowych w Na-
chodzie. Wyroby ich sa juz doskonale
w praktyce, od kilku lat wyprébowane

i odpowiadaja wszelkim wymaganiom.
Obecnie przystepuje do fabrykacji pne-
umatykéw znana firma ,Bata" w ZIi-
nie.

Niemniej dobre wyniki wykazata
w czechostowackim przemysle lotni-
czym fabryka lakierow »Thurm
i Beschke" w Pradze, ktéra juz przed
wojng dostarczata swoje  wyroby
austrjackiej wytwdérni samolotéow ,Al-
batros” a podczas wojny catkowita jej
produkcja zastrzezona byta dla lotnic-
twa wojskowego. Specjalne lakiery

impregnacyjne i kolorowe znane sj
juz dzi$ zagranica, zwhaszcza w pan-
stwach Maltej Ententy i w panstwach
pétnocnych. Dalszemi, niemniej znane-
mi fabrykami lakieréw i farb do sa-
molotéw sa firmy: ,Vani¢ek a Malec,
Praha" oraz ,Reichold, Flugger i Boéc-
king" w Bratystawie.

Fabrykacjg metalowych S$migiet wia-
snej konstrukcji i amortyzatoréw oliw-
no-powietrznych do podwozi zajmuje
sie firma ,,Letov" w Pradze. Amortyza-
tory produkuje takze firma ,Pantoff"
w Pradze, ,Kosiré", i firma ,Avia"
w Cakovicach.

Opatreno cs. leteckymi pluky a formacemi.

2) Nasze fabryki silnikéw lotniczych
znajdujg silne oparcie w naszym
Swietnym przemys$le hutniczym. Huta
,Poldi" w Kladiné pokrywa zapotrze-
bowanie wszystkich naszych fabryk
silnikéw na konstrukcje ze stali i inne
wyroby metalowe, pomingwszy znacz-
ny wywo6z tych specjalnych wyrobow
stalowych zagranice.

Przy tej sposobnosci trzeba tez nad-

mieni¢, iz posiadamy stynne morawskie
odlewnie stali Storka w Brnie i spe-



cjalne odlewnie aluminjum ,Prazska
Metallurgie® i I. p.

Powaznag luke w naszym przemysle
pomocniczym zapetnita krajowa fa-
brykacja $wiec {zaptonowych. Fabry-
ka ,Eisner i S-ka“ w Pradze swg sta-
rannoscia i pracag dopieta tego, ze
Swiece jej ,Jiskry“ normalizowane sa
dzisiaj w czechoslowackiem lotnictwie
wojskowem i znajdujg $wietne zasto-
sowanie.

Kable i izolacje fabrykuje kilka przed-
siebiorstw, jak ,F. Krizik“, Praha II,
,Kablo-Klandoll i fabryka kabli w Bra-
tystawie.

skoslovenska zbrojovkad (Czechosto-
wacka fabryka uzbrojenia) w Brnie,
»Jihoceska zbrojovkall (Poludniowo-
czeska fabryka uzbrojenia) w Strako-
nicach, firma ,Inz. Janecekll Praha,
firma ,Kosaf a sp.“, Praha i firma
,Pantoffll, Praha-Kosire.

Wszystkie te prz*edsiebiorstwa fabry-
kuja najrozmaitszy lotniczy materjat
uzbrojenia.

Specjalne aparaty elektryczne do sa-
molotéw', jak: dynama, radjostacje i I
p. wytwarza specjalnie do tego urza-
dzona fabryka ,Erall Praha-Karlin.

5) Na uwage zastuguje réwniez nasz
przemyst z dziedziny fotografji lotni-
czej. Wyroznita sie tu firma ,Kolarl
w Modranach dzigki swym ciekawym
ruchowym laboratorjom fotograficz-
nym. ktérych doskonale i pomystowe
wyposazenie zyskato rozgtos zagra-

4) Przyrzady miernicze i inne wy- nicg. ROwniez specjalne aparaty foto-

twarza kilka przedsigbiorstw, z kto-
rych wymieni¢ nalezy przede wszy-
stkiem firme ,Premall Praha-Vrsovi-

graficzne
W naszem
siagnety wysoki

tej firmy, chetnie uzywane
lotnictwie wojskowem, o-
poziom. Inna firma

Wszechsokolski zlot w Pradze w r. 1932, Cwiczenia na stadjonie.

Chtodnice do silnikéw wodnych roz-
poczat fabrykowaé zaraz po wojnie
znany fabrykant Kratina w Kralupacli,
nastepnie firma ,J. Sladkyl, Praha
VIII i ,Zeman a Vorlicekl, Praha XVI.

3) W dziedzinie uzbrojenia wielo- fabrykuje

letnig tradycje mialy u nas Swiatowej
stawy Zaklady Skody. To powazne
przedsiebiorstwo, ktérego dziata prze-
ciwlotnicze znane sa szeroko zagrani-
ca, fabrykuje dzi§ réwniez bomby
lotnicze i inne materjaly uzbrojenia.
Oprécz tych zaktadéw znana jest ,,Ce-

ce, prowadzaca wyréb: szybkoSciomie-
rzy, obrotomierzy, termometréw do
wody i oliwy oraz wkasne aparaty no-
wej konstrukcji, wskazujgce zmiane
kierunku i potozenia samolotu. Busole
firma ,Pirajzler a spoi.l
Praha XI, oraz firma ,,Vinopalll— Pra-
ha Xl, wyrabiajagca takze busole ,Kle-
vin“. Wyrobem przyrzadéow < apara-
téw trudni sie w koncu powazna i no-
woczesna ,,Fabryka przyrzadéw precy-
zyjnych Braci Fricow1, Praha-Vinohra-
dy i firma ,,Pantoflall Kosire, oraz inne.

lej branzy, V. Koulall fabrykuje
oprécz swych seryjnych aparatéw fo-
tograficznych aparaty lotnicze i apa-
raty do reprodukcji, jakotez urzadze-
nia dla ciemni.
6) Liczni

producenci zajmujg sie

wyrobem $rodkéw ochrony i bezpie-
czenstwa. Spadochrony firmy ,Pakl
w Pradze VIl s3 produktem powsta-

tym na zasadzie diugoletnich badan.
Po sumiennych przygotowaniach ipré-
bach wprowadzone one zostaty obec-
nie powszechnie w lotnictwie czecho-



Zamki: Zvikov i Ykor Opatieno cs. leteckymi pluky @ formacemi.



siowackiem i
eksport.

Z posrod aparatow  bezpieczenstwa
najwieksze znaczenie majg w samolo-
tach gasnice. Wyrabiane sg one u nas
w najrozmaitszych oryginalnych, wzo-
rowo funkcjonujacych typach. Najpo-
pularniejsze z nich sa: inzyniera Ho-
raka, Strasnice, firmy ,Kosar" a spoi”,
Praha, inz. Kubat-lvarlin i in. Firma
i Horék" fabrykuje oprécz apara-

torujag sobie droge na

Hinz.
tow do gaszenia takze aparaty do od-
dychania, powtoki ochronne do zbior-
nikéw benzyny, dymotwdrcze bomby
i inne przyrzady pomocnicze.

Firma ,Kosar a spoi. zajmuje sie
takze wyrobem automatycznych apa-
ratow do gaszenia, paséw bezpieczen-
stwa dla lotnikéw i mierniczych apa-
ratbw dzwonkowych.

7) Z fabrykantow urzadzen
skowych nalezy wymieni¢ firme

lotni-
WJi-

kowych urzadzen $wietlnych i sygnali-
zacyjnych.
Budowa metalowych hangaréw tru-

dnig sie nastepujace firmy: , Akmos
akerova spoi”, — Moravska Ostrava,
,Ceskomoravska-Kolben-Danék" — Pra-

ha IX, ,Skodovy zéavody, P,lzeA“ Vit-
kovicé, Zelezarny (Witkowickie fabryki)
w  Witkowicach i firma ,lIppen * -
Hradec Krélové.

W szczuptym tym artykule nie moz-
na bylo, oczywiscie, wyczerpa¢ catego,
lak bogatego materjalu o pomocni-
czych wyrobach lotniczych, niewatpli-
wie jednak z tego krotkiego zarysu
wynika, ze rozwdj pomocniczego prze-
mystu  lotniczego w  Czechostowacji
idzie w niezwyklym tempie i ze zaj-
muje on powazne miejsce w konku-
rencji $wiatowej.

Czechostowacki sport lotniczy i zwyciestwa miedzynarodowe

rasek"”, ktéra prowadzi wyréb lotnis-
inz. F. Sekanina
z Wojsk. Wyt Samol
Lotnictwo czechostowackie juz od
samego swego powstania poswiecito
wiele uwagi sportowi lotniczemu.

Mozna bez przesady powiedzie¢, ze ten
dziat lotnictwa charakteryzuje najle-
piej rozwdéj czechostowackiego prze-
mystu lotniczego, gdyz sport i prze-
myst przy swym rozwoju dopetniaty
sie¢ nawzajem.

Juz 11.1X.1921 r. ustalony byt pierw-
szy rekord narodowy (wysokos$¢ 6,300 m.

samolot A—4, BMW 185 KM). A kiedy
nastepnie w 1923 r. urzadzony zostat
oI krajowy wyscig o nagrode Prezy-
denta Republiki" jasnem sie stato, ze
zawody te bedg miaty niezwykly wptyw
na podniesienie poziomu lotnictwa cze-
chostowackiego. Istotnie juz 7.1X.1924,
podczas Il-ich zawodéw zdobyto dla
Czechostowacji na samolotach Aero-A-
12—4 rekordy $wiatowe, ktére wywota-
ty na zachodzie powszechny podziw.
Po 5-letniej dziatalnosci byt to sukces
wyjatkowy i zastuzony, gdyz zdobyty
sumienng praca i entuzjazmem, ktory
w tym czasie byt najwiekszg podpora.
Tego samego dnia osiagneli lotnicy
czechostowaccy na oficjalnym szlaku
Praga —Nové Benatky —Rip (100 km)
przecietna szybko$¢ 263.43 km. godz. na
samolocie pochodzenia czechostowac-
kiego, a juz w nastepnym roku wynik
ten zostat podniesiony na 301, 33 km.
godz.

W okresie tym zwrdcita na siebie
uwage roéwniez druga czechostowacka
fabryka samolotéw, ktéra poczatkowo
poswiecita sie specjalnie budowie sa-
molotéw turystycznych. W Brukseli,
Dr. Zdenko Lhota zdobyt puhar kréla
belgijskiego (30.VL—1.VII.1925) na sa-
molocie Avia BllI—5, Walter 60 KM,
nastepnie lotnictwo czechostowackie
odniosto sukcesy w Rzymie i w Pary-
7u — podczas zawod6éw samolotéw tu-
rystycznych, a mianowicie: w r. 1925

pilot K. Fritsch zwyciezyt w Rzymie
na zawodach o Goppa dTtalia 11 kon-
kurentow, dalej 15.VI11.1926 w Orly
pod Paryzem oba samoloty Avia Bl
11 (Walter 60) zajety I-e i Il-e miejsce i,
wreszcie, 14.X.1926 znowu w Rzymie,
na lotnisku Montezelio pilot V. Biean
zdobyt Coppa dTtalia definitywnie dla
Czechostowacji, majac przewage 1938
punktéw nad wspdtzawodnikami wio-
skimi, ktérzy zdobyli 1005 punktéw
i niemieckimi z 800 punktami. Dzigki
tym sukcesom i licznym lotom turysty-
cznym w poprzek Europy, ktérych sam
Dr. Z. Lhota wykonat 10 i z ktérych
najdtuzszy wjmosil 3500 km, fabryka
»Avia" wysuneta sie na jedno z czoto-
wych miejsc w Swiatowem lotnictwie
spontowem. Przewage te zadokumen-
towata tez w dniu 31.VII1.1926 lotem na
szlaku Praga-Paryz-Praga (1800 km)
bez lagdowania, ktérego dokonat pilot
Jira na samolocie seryjnym Avia Bll—
9, Walter 60 KM, co nawet jeszcze dzi$
jest wyczynem niezwyktym.

Osobnym dziatem w czechostowac-
kim sporcie lotniczym sg loty naokoto
panstw Matej Ententy i Polski, na kto-
re wysytani sg lotnicy wojskowi tych
panstw. Tu doskonale wyré6zniaty sie
samoloty Wojskowej fabryki samolo-
tow (Vojenskd tovarna na letalda).
Podczas zawodéw w 1928 r. przelecia-
no 3000 km. Pierwszg nagrode zdo-
bywa kpt. szt. J. Kalla na samolocie



Letov S—216 (Jupiter 480 KM). Pozatem
3-g nagrode zdobyt kpt. KlepS na samo-
locie Letov S—316 (Hispano-Suiza 600
KM). W nastepnym roku zwyciezyt zno-
wu kpt. szt. J. Kalla na szlaku 3100 km
na aparacie Letov $—31 (Hornet 500 KM)
osiagajac przecietng szybko$¢ 250 km
na godz. Powodzenie to byto tern rado-
$niejsze, ze w wielu wypadkach zdo-
byte byto w konkurencji z konstruk-
cjami o znacznie dhluzszej tradycji.
Z zalem trzeba stwierdzi¢, ze niesprzy-
jajace warunki ekonomiczne odsunety
na czas nieokre$lony organizacje na-
stepnych tego rodzaju zawodow.

Z wazniejszych lotéw zagranicznych
nalezatoby dalej wymieni¢ caly szereg
wyczynéw, na co, niestety, nie pozwa-
lajg zbyt szczupte ramy tego artykutu.
Trzeba jednak wspomnie¢ o locie kpi.
szt. V. Stanowskyego przez 23 pan-
stwa w Europie, Afryce i Azji (15.000
km) w 1926 r. na samolocie Aero
Ab—11. Doskonato$¢ tego samolotu do-
wiodt tez ptk. Skéla, lecac na szlaku
Praga—Bratystawa—Nowy Sad—Biato-
grod—Bukareszt—Brasow—Praga (2400
km) bez ladowania. Dobrze znanym
jest tez jego lot Praga — Tokjo. Takze
kpt. J. Ham3ik podczas bytno$ci w pan-
stwach battyckich w 1926 r. na samo-
locie Letov $—18 (Walter 85 KM) prze-
leciat ponad 3000 km. W innej dziedzi-
nie sportu wymieni¢ nalezy grupowe
loty wojskowe do Danji, Belgji, Fran-
cji, Rumunji i t. d. Ogélny spis rekor-
dow, osiggnietych przez lotnikéw cze-

chostowackich, zawiera artykut na-
stepny.
Dziatalnos¢ sportowa  aeroklubow

w Czechostowacji przejawiata sie badz

Nagroda
im. pptk. dr. B. Yiplera na krajowe
zawody wysokosci.

przez uprawianie sportu szybowcowe-
go, badz przez loty na aparatach sil-
nikowych. Oddziat szybowcowy przy
Aeroklubie R. C. S. jeszcze przed swem
ostatecznem ukonstytuowaniem  sie
(w r. 1922) urzadzit kilka popiséw kra-
jowych na szybowcach.

Od 1931 r. lotom bezsilnikowym po-
Swiecaja sie specjalnie cztonkowie
Masarykovy Letecké Ligy, gdzie wy-
szkolono juz okoto 200 pilotéow szy-
bowcowych i zatozono ogdtem 23 od-
dziaty szybowcowe, ktore posiadaja
54 szybowce.

W dziale motorowym dziatalno$¢
klubow przejawiata sie przedewszy-
stkiem w zaktadaniu wtasnych szkoét
pilotazu na samolotach silnikowych
i w organizowaniu meetingéw. Spe-
cjalnie  wyréznit  sie  ZéapadoCesky
Aeroklub  (Zachodnioczeski Aeroklub)

Nagroda Prezydenta Rzeczypospolitej
na krajowe zawody szybkosci.

w Pilznie, ktéry do dzi§ dnia urzadzit
60 dni lotniczych i ktérego samoloty
uczestniczyty w 9 meetingach lotni-
czych zagranicznych. W ciggu ostat-
nich 10 lat wylatat on ponad 2000 go-
dzin.

Na (specjalng wzmianke zastuguje
udziat  lotnikéw! czechostowackich
w posiedzeniach Fédération Aéronau-
tique Internationale. Na wniosek inz.

Nagroda ,,Krajowych zawodow
szybkosci na trasie 3 km."
im. gen. M. R. Stefanika.

P. Beneda, ztozony juz w 1923 r. F. A.
I. wprowadzita nowg kategorje tak
zwanych lekkich samolotéw  (tury-
stycznych) wagi do 400 kg. Z pewno-
$cig gtdwna przyczyna tego, ze po Kil-
kuletniem wahaniu wniosek ten zostat
w 1927 r. przyjety byly wyczyny osia-
gniete na lekkich samolotach Avia.
Przez zaliczenie czysto sportowych sa-
molotéw do miedzynarodowego reje-
stru konkursowego, lotnictwo sporto-
we nabrato prawdziwego rozmachu
tak, ze kiedy w 1929 r. Aeroklub de
France ogtosit swoj Challenge dc
Tourisme Internationale staneto na-
tychmiast 73 lotnikow.

Konczymy ten artykut wspomnieniem
0 przesztorocznym konkursie samolo-
tow turystycznych, w ktéorym wielka
Polska tak sie wyréznita. | nasi zawod-
nicy powrdcili z nich z cenng zdoby-
cza — z przyjazniag lotnikéw polskich.
Cenimy bardzo to zblizenie. Czujemy,
ze przyjazn ta wzmacniana jest $wia-
domos$cia wspolnych szerokich hory-
zontébw i wspdlnego niebezpieczenstwa
1 uswiecona dawnemi weztami i ofia-
rami. Wspomnijmy naszego Kostrbe,
wspomnijmy Zwirke i Wigure. Ich
krew pozostawita w nas gteboki smu-
tek, ale wywarta tez na nas niezatarte
wrazenie.

Zwyciezcy nie zyja, lecz duch ich
zyje. Niech zyja zwyciezcy!



Miedzynarodowe rekordy Czechostowacji

Szybko$¢ na 1000 km

V. Svozil, samolot Aero A—42 z siln.
Asso 800 KM. 20.1X.1930 252,380 km/g.
V. Svozil, samolot Aero—42 z siln.
Asso 800 KM. 25.1X.1930 253.428 km/g.
Kpt. szt. J. Kalla, samolot S—516 z
siln. /Ass/o 800 KM. 12.X.1930 275.269
km/godz.
Szybko$¢

nald0 km z obcigzeniem

250 kg.
F. Lehky samolot Aero A—12, siln.

Maybach 260 KM. 7.1X.1924 226.272

km/godz.

Szybkosé nalo0 km z obcigzeniem
500 kg.

Kpt. J. Kalla, samolot Aero A—12

siln. Maybach 260 KM. 7.1X.1924 203.133
km/godz.

Szybkos$¢ na200 Inn z obcigzeniem

200 kg.

F. Lehky,
Maybach
km/godz.

samolot
260 KM.

Aero—12,
7.1X.1924  202.988

Szybkos¢ na200 km

500 kg.

z obcigzeniem

B. Kaspar, samolot Aero A—12, siln.

Maybach
km/godz.

260 KM. 7.X.1924  189.219

,,Coppa d’ltalia“—nagroda, zdo-
byta u) lalach 1925 1926 przez
lotnikéw Czechostowackich.

siln.

Szybko$¢ na 500 km z

500 kg.
lvpt. szt. J. Kalla, samolot S—516, siln.
Asso 800 KM. 12.X.1930 276.375 km/g.
Szybko$¢ na 500 km. z
1000 kg.

A Jezek, samolot S—16, Ilispano Su-
iza 450 KM. 13.X.1927 230.929 km/godz.

obcigzeniem

obcigzeniem

Szybko$¢ na 1000 km z
500 kg.

obcigzeniem

V. Svozil, samolot Aero A—42, siln.
Asso 800 KM. 20.1X.1930 252.380 km/g.
V. Svozil, samolot Aero A—42, siln.
Asso 800 KM. 25.1X.1930 253.428 km/g.
Kpt. szt. J. Kalla, samolot S—516, siln.
Asso 800 KM. 12.X.1930 275.269 km/g.

Bohater lotniczy Czechostowacji, $. p. pil. dr. Zd. Lhota, przy samolocie ,,Ania
BH—11*

Szybko$¢ na 1000 km z obcigzeniem

1000 kg.

V. Svozil, samolot Aero A—42, silnik
Asso 800 KM. 20.I1X.1930 252.380 km/g.

LEKKIE SAMOLOTY I-ej KATEGORJ1

Odlegto$¢ w obwodzie zamknietym

Kpt. VIcek i kpt. Charousek, samolot
Avia BII—9, silnik Walter 00 KM. 26.
V11.1927 600 km.

Kpt. szt. VI¢ek i por. Chrastina, sam.
Avia BII—9, siln. Walter 60 KM. 8.XII
1927 1305.546 km.

Kpt. szt. Hermansky i inz. A. Macha-
c¢ek, sam. Avia BII—9, siln. Walter 60
KM. 11.VI1.1928 1500 km.

SAMOLOTY LEKKIE Ill-ej KAT.
Odlegto$¢ w obwodzie zamknietym

Kpt. J. Hamélik, samolot Avia BII—10,
silnik Walter 60 KIM 26.VI1.1927 —
1400 km.

Kpt. €erny, samolot Avia BH 11B,
siln. Watler 00 KM. 8.X11.1927-1740.
728 km.

Mjr. Vicherek, samolot Avia BII-11B,
siln. Walter 60 KM. 6.V1.1928 2500 km.

Odlegto$¢ w prostej linji.

Kpt. szt. J. Ham$ik, samolot Avia
BH—10, Walter 60 KM. 9.1X.1927 -
1228 km.

Mjr. A. Vicherek, samolot Avia Bll—
Ilb, Walter 60 KM. 5X.1928, Praga-
Biednodiemjanowsk 2011 km.



Jaroslav  Kopecky

Sekr. Gen.,,
Aeroklubu I1. C. S.

Czechostowackie stowarzyszenia lotnicze

Aeroklub Republiki Czechostowackiej.

Juz przed 12 laty zatozony byl
w Pradze Aeroklub Republiki Czecho-

stowackiej jako fachowy, sportowy
i towarzyski os$rodek lotnictwa we
wszystkich jego postaciach. Na zwy-

ktego cztonka Miedzynarodowej Fede-
racji Lotniczej AR.C.S. zostat przyjety
ejuz w 1920 r. a przez lo samo, jako na-
rodowe zrzeszenie lotnicze, zostat
miedzynarodowo uznany za naczelng
instancje sportowa w Czechostowacji.

Dziatalno$¢ klubu podzielona jest
miedzy specjalne komisje, z ktdrych
przedewszystkiem nalezy wymieni¢:
komisje techniczng i sportowa. Ta o-
statnia uprawniona jest do obliczania,

rekor-
ewent.

rejestrowania i zatwierdzenia
déw czechostowackich i do
przedstawiania ich FAIl do uznania
za rekordy miedzynarodowe. Komisja
prowadzi ewidencje pilotéw sportow-
coéw. Dotychczas wystawita 700 dyplo-
moéw pilotow.

vWr. 1920, 1921, 1924, 1927 Aeroklub
RCS, przy wspoétudziale czechosto-
wackiego przemystu lotniczego i witadz,
zorganizowat cztery wystawy lotnicze.

Sport lotniczy uprawiaja cztonkowie
Aeroklubu wyszkoleni badZz w klubie,
badz w Centralnej szkole pilotéw, ma-
jac do dyspozycji 4 samoloty klubowe
i 2 balony wolne.

Od r. 1928 Aeroklub Czechostowacki
przystapi! do miedzynarodowej umo-
wy o wprowadzeniu lotniczego karne-
tu celnego FAIl i oficjalnie upowaznio-
ny jest do wystawiania go na obszarze
Republiki Czechostowackie;j.

Klub  posiada  bogatg bibljoteke
lotnicza dla czlonkéw, zawierajaca
wydawnictwa naukowe ze wszystkich
dziedzin lotnictwa oraz wszelkie za-
graniczne pisma lotnicze.

Do Aeroklubu R. C. S. s afiljowane:
Moravskoslezsky (Morawsko - Slaski)

Aeroklub w Brnie, Zapadocesky (Za-
chodnioczeski) Aeroklub w Pilznie,
Slovensky  (Stowacki) Aeroklub im.

gen. Stefanika w Bratystawie, Vycho-
docesky (Wschodnioczeski)  Aeroklub
w Pardubicach i Yerband der Dcu-
tschen Flieger in der R. C. S. Z wymie-
nionemi  stowarzyszeniami  Aeroklub
R. C. S. utrzymuje ozywione, przyjaciel-
skie stosunki.

Aeroklub R. C. S. liczy obecnie 600

cztonkéw. Na czele klubu stoi jako
prezes honorowy p. minister obrony
narodowej Bohumir Brada¢. Prezesem
urzedujagcym jest b. minister Dr. Ju-
raj Slavik.

Aeroklub R. C. S. i zaprzyjaznione
kluby cieszyty sie z nawigzania w o-
statnieh latach serdecznych stosunkéw

z lotnikami polskimi, ktérzy przy li-
cznych okazjach brali udziat w mee-
tingach lotniczych w Pradze, Brnie
i Pilznie.

Moravskoslezsky Aeroklub w Brnie.

Moravskoslezsky Aeroklub zostat za-
tozony w 1920 r. Liczyt on wowczas
86 cztonkow. \V 1924 r. zorganizowat
cieszacy sie powodzeniem krajowy
konkurs samolotéw ibezmotorowych
w Medlankach pod Brnem, gdzie usta-
nowiono rekord krajowy w locie bez-
silnikowym — 2 godz. 21 min. (putk.
Skala). W 1928 r. dysponowat klub tyl-
ko jednym  samolotem  klubowym.
Z czasem rozszerza dziatalno$¢ swa
przez zwigkszenie (liczby maszyn na
trzy, ma pieciu klubowych pilotéw
i wykazuje wzrost liczby cztonkéw
do 144.

Od 1929 r. praca klubu znacznie sie
rozwija. Otwiera on wiasne kursy pi-
lotazu. Organizuje z powodzeniem
szereg dni lotniczych na terenie ziemi
morawsko-$laskiej i specjalnie udany
meeting lotniczy w Brnie z uczestnic-
twem polskich i innych zagranicznych
lotnikéw. Powieksza swoj tabor lotni-
czy do 12 samolotéw sportowych. Po-
zatem klub posiada 6-miejscowy samo-
lot komunikacyjny.

Fragmenty lokalu reprezentacyjnego Aeroklubu R. C. S.



W 1932 r. Aeroklub Morawsko-Slaski
bierze udziat w meetingu lotniczym
w Warszawie oraz w zlocie clo Kra-
kowa.

Ogo6lna
w koncu r.

liczba cztonkéw wynosita
1932 — 789.

Zapadocesky Aeroklub w Pilznie.

W 1911 r. kilka oséb zatozyto w Pil -
znie Czeskie Towarzystwo Awiatyczne
(Ceské aviatické druzstvo), ktére je-
sienig tegoz roku urzadzilo po raz
pierwszy popisy lotnicze na samolocie
typu Blériot. Wielka wojna przerwata
jednak ozywiong dziatalno$¢ petnych
entuzjazmu sportowcéw pilznenskich.
Zaraz po wojnie przystgpiono do bu-
dowy samolotu, ktéry, jako pierwszy
samolot konstrukcji i produkcji cze-
choistowackiej, byl wyprébowany w
Pilznie dnia 27 kwietnia 1919 r.

Dnia 21 wrze$nia 1919 r. utworzyt
sie klub lotniczy poci nazwga: Zéapado-
Cesky Aeroklub w Pilznie, liczacy 35
cztonkéw. Wkrotce przystepuja oni clo
budowy sportowego samolotu a juz 1
maja 1920 r. organizuja pierwszy dzien
lotniczy w Czechostowacji.

W 1924 r. otwiera klub pierwsza
w Republice Czechostowackiej cywil-
ng szkole pilotow oraz szkote mecha-
nikéw i nabywa dalsze samoloty silni-
kowe tak, ze jedyny istniejacy hangar
jest niewystarczajacy i trzeba budowac
dwa dalsze.

W 1931 r. Zé&padocCesky Aeroklub
urzadza z powodzeniem migdzynaro-
dow}r meeting lotniczy w Pilznie,
w ktédrym biorg udziat lotnicy polscy
i inni zagraniczni. Sam bierze udziat
w zawodach warszawskich i innych.

W koncu r. 1932 Zachodnioczeski
Aeroklub rozporzadza 17 samolotami
i 1 szybowcem.

Dziatalno$¢ klubu przyczynita sie do
tego, ze lotnisko pilznenskie staje sie
pomocniczem lotniskiem cywilnem, dy-
sponujacem warsztatami do naprawy
silnikéw i platowcéw oraz magazynem
z materjalami zapasowemi i paliwem.
Wyposazone jest w prowizoryczne
urzadzenie $wietlne do lagdowania w no-
ci. Do wykonania nagtych napraw
dniem i nocg sa do dyspozycji na lot-
nisku mechanicy klubowi.

Slovensky Aeroklub generata M. R. Ste-

fanika.
Stowacki Aeroklub im. gen. M. R.
Stefanika w Bratystawie istnieje od

r. 1922, Klub sktada sie z wybitnych

przedstawicieli spoteczenstwa stowac-
kiego i wspdtpracuje gorliwie nad roz-

wojem sportu lotniczego. Specjalng
uwage poswieca lataniu. Podstawy
dziatalno$ci sportowej jest dogodne

lotnisko panstwowe w Vajnorach pod
Bratystawa, gdzie klub ma do swego
rozoprzadzenia hangar. Stowacki Ae-
roklub posiada obecnie 8 samolotow.

Vychodocesky Aeroklub w Pardubicach

Wschdédnioczeski  Aeroklub byt za-
tozony w 1929 r. Lotnisko jego obecnie
jest juz tak urzadzone, ze zastuguje
na poréwnanie z resztg krajowych lot-
nisk. Klub posiada wielki murowany
hangar a w nim 5 klubowych maszyn,
z ktérych jedna, komunikacyjna, jest
typu De Havilland. Do programu klu-
bu nalezy urzadzanie lotéw, trening
oraz szkolenia a takze przygotowanie
teoretyczne cztonkdéw oraz organizowa-
nie kurséw specjalnych. Klub zbudowat
2 samoloty nowego typu i szkoli 4
uczniéw. W 1931—32 r. odbyty sie sta-
raniem klubu dni lotnicze z udziatem
lotnikéw zagranicznych.

Yerband der Deutschen Flieger in der
R. C. S

Zwiagzek Lotnikéw Niemieckich po-
wstat w r. 1919 w Pradze. Zrzesza lo-
jalnych wspdétobywateli czechostowac-
kich, celem propagowania idei lotnic-
twa i dania moznosci swym cztonkom
rozwijania ich kwalifikacji lotniczych.
Zwigzali utrzymuje fachowga bibljote-
ke, urzadza odczyty oraz wydaje mie-
siecznik ,Das Flugwesen". Liczy obec-
nie ponad 600 cztonkéw

Sposobnos¢ zakupienia sprzetu lotni-
czego nadarza sie Zwigzkowi dopiero
w 1927 r. Do tego czasu zajmuje sie on
szybownictwem.

W 1928 i. Zwigzek organizuje gwiaz-
dziste rallye i miedzynarodowy mee-
ting w Marjanskich tazniach. W roku
1927—32 specjalnie interesuje sie lata-
niem bezsilnikowem. Zasadg staje sie,
ze kazdy cztonek dazy do zdobycia
przynajmniej kategorji ,,A".  Wielu
osigga S$wietne wyniki, specjalnie na
spadzistych pochytosciach gér w Cze-
chach péin. i Rudaw, wykonujac loty
przeszto godzinne. Rekordy: dystanso-
wy (nad szczytem Pradéda w kierunku
przez Grafenberg) — 25 km., zdobyty
w 1930 r., czasowy z r. 1932 — 3 i W2
godz. oraz rekord wysokosci — okoto
1800 m, osiggniety przez pilota Schu-
stera, mozna uwaza¢ za bardzo udane.

Oprécz  aeroklubéw wymienionych,
zaczynaja sie rozwija¢: Aeroklub Ji-
choCesky , (Potudniowoczeski) w Cze-

skich Budéjovicach, Aeroklub w Kra-
lowym Hradcu i Nordbéhmischer
Aero-Club w Liberci. Te stowarzysze-
nia lotnicze zajmuja si¢ sportem mo-
torowym oraz — ostatnio — takze szy-
bownictwem.

Poza tern istnieje z siedzibg w Pra-
dze Aeroklub Vysokoskolského Sportu
(Aeroklub akademicki), ktéry powstat
w 1930 r. Klub zatozyt warsztaty na t
zw. Cicafskiej louce, gdzie buduje samo-
loty i przeprowadza ich naprawe. Po-
zatem zajmuje sie szkoleniem swych
cztonkéw w pilotazu, na wiasnych sa-
molotach. Wyszkolito sie w kluhie do
dnia dzisiejszego 16 cztonkéw, uzysku-
jac dyplomy turystyczne. 18 cztonkow
ukonczyto kursy szybowcowe. Klub po-
siada obecnie 4 samoloty silnikowe i 1
szybowiec, pomieszczone we wiasnym
hangarze na lotnisku w Letnianach.
Podczas wakacyj na aparatach klubo-
wych wykonano 1450 lotéw. Aeroklub
akademicki liczy okoto 100 cztonkow.

Centralna Szkota Pilotow.

,Ustredni pilotni skola“ prowadzona
jest przez specjalne towarzystwo, kté-
rego cztonkami sa: Aeroklub R. C. S.,
Masarykova Leteckd Liga i Aerosekce
Sdruzeni Kovodélného Pramysli (Sek-
cja lotnicza Stowarzyszenia przemystu
metalurgicznego).  Szkota, ktérej pod-
waliny stworzyt w 1929 r. Aeroklub
R. C. S, rozpoczeta praktyczng dzia-
falno$¢ w 1930 r. Rozporzadza dwoma
samolotami typu Aero-34, 1 samolotem
Breda-15, posiada poza tern 3 silniki
Walter-NZ 85 KM i 95KM oraz 2 Wal-
ter-Venus 110 KM. Samolot A-34 stuzy
do szkolenia elementarnego, Breda-15
do treningu w lataniu podczas mgty
(na przyrzady).

Do dnia 31 grudnia 1932 r. ztozyto
egzaminy 45 absolwentow szkoty a kurs
latania we mgle ukonczyto 5 pilotéw.

W 1930 r. wykonano 2348 lotéw
w ciggu 204 godz., w 1931 r. wykonano
5221 lotéw w czasie 338 godz.; w 1932
r. wykonano 5791 lotéw w czasie 406
godz. Ogotem 13.360 lotéw w ciggu 949
godz. 31 min.

Zwigzek Lotnikéw Republiki Czecho-

stowackiej.

W kilka dni po proklamowaniu nie-
podlegtosci panstwa zeszli sie — wow-
czas w skromnej liczbie — czynni lot-
nicy, by zatozy¢ specjalng, fachowa or-
ganizacje lotnikéw. W wyniku narad,
zawiazali oni Zwiazek Pilotéw R. 0. S.,
ktéry zmienit potem nazwe na Zwigzek
Lotnikow R. C. S. Zwiazek postawit so-
bie za cel okazywanie pomocy swym
cztonkom w razie wypadku, choroby,



niezdolnosci do prac}, niezawinionego
ciezkiego potozenia materjalnego i t. p.

Jako centrala czynnych lotnikow
troszczy sie takze Svaz Letcd R.C.S.
o popularyzowanie i rozwdj czecho-
stowackiego lotnictwa. Zwiazek wyda-
wat ksigzki fachowe i pismo ,Letec",
zorganizowat caly szereg lotniczych
imprez  propagandowych.  Utworzyt
,Letecky zavod v rychlosti o cenu Pre-
sidenta Republiky" (Wyscig lotniczy
o nagrode Prezydenta Republiki), ,,Na-
rodni soutéZ v rychlosti" (Krajowy
konkurs szybkosci) na szlaku 3 km.
o nagrode wedrowng im. gen. M. R.
Stefanika i ,Narodni soutéZ na vysku
o putonvi cCestnou cenu pptk. dr. B.
Viplera" (Krajowy konkurs wysokosci
o wedrowna nagrode pptk. dr. B.
Viplera).

Obecnie Zwigzek liczy ogdtem 650
cztonkow.

Masarykova Letecka Ligci

Liga Lotnicza im. Masaryka powstata
w 1926 r. Pod wzgledem organizacyj-
nym sktada sie z kot miejscowych. Ko-
la tacza sie w organizacje krajowe
(okregowe) zwane zupami i tworzg
bezposrednio organizacje centralna.

Gtéownym celem M. L. L., podobnie
jak naszej L. O. P. P, jest propagan-
da lotnictwa i obrony przeciwlotniczej.

M. L. L. bierze udzial w urzadzaniu
dni lonticzych, lotéw pasazerskich i t
p. Wiasnem staraniem Liga urzadzita
lotnisko w Dolnym Beneszowie pod
Opava, zbudowata hangary i mniejsze
warsztaty, wysytata eksponaty na wy-
slawy, organizowata odczyty i wycie-
czki. Go do sportu i przysposobienia,
to dziatalno$¢ Ligi polega na organizo-
waniu miodziezy od 12 lat, dla ktorej
wydawane jest pismo ,Mlady letec"
(Mtody Lotnik). Wysoko postawione
jest modelarstwo lotnicze. Corocznie
urzadzane sa zawody modeli; na wio-
sne dla modeli z guma, jesienig dla
modeli szybowcowych. Celem utatwie-
nia pracy kot modelarskich, zatozony
zostat w roku 1931 Centralny sktad
modelarski w Pilznie.

Wkrétce po ukonstytuowaniu sie M.
L. L, w r. 1927 utworzona zostata
pierwsza eskadra propagandowa Ligi,
ktéra zajmowata sie takze tepieniem
owadéw-szkodnikéw w lasach $laskich,
co okazato sie bardzo skuteczne. Akcja
ta zostata powtérzona w 1932 r. w la-
sach pod Malackami z réwnic dobrym
wynikiem. W koncu 1932 r. M. L. L.
miata 26 samolotéw, z tego 4 komuni-
kacyjne na 4—5 oséb.

Liczba cztonkéw M. L. L. ustalita
sie na 35.000 i 25.000 miodziezy. Od

Chlumec nad Cidlinou.

Kutnd Hora — kos$ciot sw. Barbary.

Karlovy Vary.

Opatfeno cs. leteckymi pluky a formacemi.



1933 r. M. L. L. wydaje czasopismo
,Letecl, ktére cztonkowie otrzymuja
bezptatnie. Istnieje 250 k6t miejscowych
i 14 okregow.

Oddziat Lotniczy Muzeum Technicznego.
Na specjalng wzmianke zastuguje
jeszcze oddziat lotniczy utworzony przy

Gen. inz. F. Kolarift
Kierownik Wojsk. Jnst
Techn. i Loin

Muzeum  Technicznem w  Patacu
Schwainzenbergéw na Hradczanach,
gdzie zgromadzone sg zbiory i pa-

miatki, $cisle zwiazane z historja i roz-
wojem naszego lotnictwa. Muzeum
techniczne w niedtugim czasie zbudu-
je wiasny gmach muzealny. Projekt
tego budynku uwzglednia zatozenie

oddziatu lotniczego, przeznaczajagc na
ten cel znaczng przestrzen wystawowa.

Nauka i szkolnictwo lotnicze w Czechostowacji

Do zatozenia ,Vojenského leteckého
ustavu studijniholl (Wojskowego Insty-
tutu Badan Lotniczych) doszto w Cze-
chostowacji w 1922 r., a do budowy
jego na Letnianach przystapiono w 1924

reku.

Zaktad ten od samego poczatku zor-
ganizowany zostat w ten sposéb, iz
oprécz technologicznego badania mate-
rjatu lotniczego, czem zajmowat sie
Wojskowy Instytut Techniczny (Vo-

jensky technicky ustav) — jednoczyt
w sobie odrazu wszyskie dziaty techni-
ki lotniczej i w catosci spetnit swe za-
danie. Posiada oddziatl aerodynamicz-
ny, statyczny, motorowy i in.

Gmach Wojskowego Inst. Techn. i Loln. (V. T. L. V.) w Letnianach pod Praga.

Fragmenty laboralorjéw silnikowego i platowcowego.



Dnia 1 stycznia 1933 r. ,Voj. Let.
Ostav Studijni" byl ztaczony z ,Voj.
Technickym Ustavem"  (Wojsk. Inst.

Techn.) w jednag cato$¢. Potaczenie to
ma te specjalng zalete, iz umozliwia
dzi$ w ramach jednego instytutu naj-
Scislejsza wspoOiprace poszczegdblnych
oddziatéw bytych dwoéch zaktadow.
Fakt ten ma specjalne znaczenie w dzie-
dzinie technologji.

Takze w zakresie uzbrojenia daje
mozno$¢ blizszego wspdtdziatania fa-
chowcéw uzbrojeniowych z lotniczymi.

Od czasu swego zatozenia instytut
wydat szereg fachowych wydawnictw
i przepiséw, jako pomoce dla przemy-
stu lotniczego. Swiadczy to, ze praca
przemystu lotniczego w Czechostowa-
cji oparta jest na podstawach nauko-
wych i korzysta ze wszystkich nowo-
czesnych wynikéw badan lotniczych.

Réwniez w dziedzinie przygotowania
technikéw i pracownikéw lotniczych
Czechostowacja jest dzi§ zupetnie sa-
modzielng. Miodziez lotnicza czecho-
stowacka przechodzita dawniej przez
doskonate szkoty francuskie, ktérych

Orlik hrad.

Tunel laboralorjum aerodynamicznego.

poziom naukowy
cenimy.

i techniczny bardzo

Przy Czeskiej Politechnice zatozony
zostat roczny kurs lotniczy, ktéry jest
dalszym ciggiem wyzszych sludjow
technicznych. Inzynierowie studjujg na
nim specjalnie technike lotnicza.

Wiadze wojskowe dazg do jaknaj-
lepszego wyszkolenia swego personelu
technicznego.  Stuchacze Wojskowego
Kolegjum Inzynierskiego juz w lej
uczelni uczeszczajg na specjalne odczy-
ty lotnicze, by widnokrag ich odpo-
wiednio sie rozszerzyt w kierunku wy-
magan techniki lotniczej.

Specjalne kursy lotnicze zostaty zor-
ganizowane przy Pafstwowej Szko-
le Przemystowej w Mladé Bole-
slavi, gdzie mitodziez przygotowuje
sie  do pomocniczej stuzby tech-
nicznej. Takze w niektérych fabry-
kach samolotéw urzadzane sa co-
rocznie dla mtodziezy robotniczej prak-
tyczne kursy, jako uzupetnienie ich
praktyki.

Opatfeno cs. leteckymi pluky a formacemi.



NA WIDNOKREGU
Brati dyscypliny -

| to zatobg tem boles$niejsza, ze nie spowodo-

wang przez katastrofe, w ktorej pilot ulegt
w zaszczytnej walce z sitami przyrody, czy tez zgi-
nat wskutek niedajgcego sie przewidzie¢ defektu
maszyny, lecz zatoba, bedaca jedynie i wytgcznie
konsekwencja lekkomys$Iinosci.

W ciggu paru lat — osiem $miertelnych wypad-
kéw, spowodowanych karygodng lekkomys$lnoscig.

Przyczyny zawsze te same.

Albo lot wykonany przez pilota nieposiadajacego
dostatecznych a nieodzownych wiadomos$ci prak-
tycznych i teoretycznych — nie moéwiac juz o do-
Swiadczeniu — czyli lot dokonany bezprawnie; albo
tez lot, wykonany wbhrew zasadniczym przepisom
bezpieczenstwa, czyli r6wniez — lot bedacy bezpra-
wiem.

A zawsze te same ciezkie, bolesne i brzemienne
w tak przykre dla polskiego sportu konsekwencje!

Strata mtodego zycia.

Strata drogiego sprzetu.

Uszczerbek dla dobrego imienia sportu lotniczego.

Polski sport lotniczy znowu zostat okryty zatobg!

Ciezkie chwile dla kierownikéw i opiekunéw tego
sportu.

Musimy sobie zupetnie wyraZznie powiedzie¢, ze
kazdy taki wy padek wywotuje wsréd spor-
towych sfer lotniczych w Polsce — poza uczuciem
zalu za przedwczes$nie zmartym i wspoétczuciem dla
jego bliskich — wuczucie krzyujdy, ktéra stata sie
polskiemu sportowi lotniczemu.

Krzywda ta jest tem przykrzejsza, ze jest Swiado-
mie spowodowana!

Jest to rzeczywisto$¢ smutna, lecz niemniej real-
na i prawdziwa.

Dzi§ niema juz w Polsce osoby, chocby tylko
luzno z lotnictwem sportowem zwigzanej, ktoraby
nie wiedziata o tem, ze karygodnem jest latanie bez
posiadania do tego oficjalnych uprawnien. Tembar-
dziej jest to karygodne, jesSli sie naraza nietylko sie-
bie, lecz i inne osoby, ktére w dobrej wierze oddaja
swe zdrowie i zycie w niewprawne i lekkomys$ine
rece.

Jako pismo, bedgace organem sportu lotniczego
w I"olsce, musimy jasno i wyraznie powiedzie¢ —
dos¢ tego!

Wtadze lotnicze nie moga zrobi¢ nic wiecej, jak
poda¢ do wiadomosci Klubéw Lotniczych te warun-
ki i przepisy, ktére winny byé przestrzegane przy
wszelkich lotach.

Tegoroczny sezon lotniczy

Przepisy te sa podyktowane wymaganiami bezpie-
czefstwa, oparte na wieloletnich doswiadczeniach,
wydawane w trosce o dobro sportu lotniczego.

Obowigzkiem kazdego cztonka Klubu, kazdego
pilota sportowego, czy tez kandydata do tego tytutu,
o tembardziej ludzi pracujacych w zarzgdach Klu-
béw, by¢ musi Sciste i bezwzgledne stosowanie sie
do tych przepisow.

Lekcewazenie i nieprzestrzeganie przepisow bez-
pieczenstwa lotdw musimy uwaza¢ za S$Swiadome
dziatanie na szkode polskiego lotnictwa sportowego.
Lotnictwa, ktoére idzie w trudzie i znoju naprzéd,
ktore wywalcza sobie coraz to pocze$niejsze miej-
sce w kraju i zagranicg ogromnemi wysitkami po-
szczeg6lnych jednostek i organizacyj, korzystajac
z ciezko zdobytych $rodkéw finansowych otrzymy-
wanych od Rzadu i SpoteczeAstwa.

Oby ostatni wypadek zamknat raz na zawsze liste
tych tragicznych strat, bedacych bardzo ujemna
pozycja w naszej dziatalnosci.

Tegoroczny sezon lotniczy w Polsce zapowiada
sie bardzo pomys$inie. Zapat do organizowania kon-
kurséw jest wsérod klubow tak duzy, ze na ostat-
nim zjezdzie z trudem udato sie naktoni¢ kluby do
taczenia sie i organizowania zawodéw wspdlnych.

Aeroklub Warszawski urzadza w maju Il-gi swoj
meeting miedzynarodowy.

Klub Krakowski — Zlot Podhalanski
Pot.-Zach. Polski.

Lwéw — meeting potagczony z 5-leciem klubu.

Poznan i Gdansk — zawody potgczone ze zlotem
nad morze.

Wilno chce urzadzi¢ Lot Péinocno-Wschodniej
Polski i t. d.

We wrzesniu odbedzie sie 5-y Krajowy Konkurs
Samolotéw Turystycznych — L.O.P.P.

Juz odbyty sie zawody zimowe Klubu Lubelskiego.

W pierwszych dniach kwietnia samoloty polskie
poleca do Sofji.

Przewidywany jest udziatl polskich zawodnikéw
w meetingu wiederiskim (W —21 maja).

Polecimy na meetingi do Czechostowaciji.

W najblizszych dniach wystartuje RWD-5 do
Casablanci i wezmie tam udziat w raidzie p6tnocno-
afrykanskim na trasie okoto 3 i pot tys. km.

Szybownicy nasi pojadg do Rhdn.

A sa poza temi i takie zamierzenia, ktérych nie
mozemy przed czasem publikowac.

ldziemy naprzéd $miatym i szybkim krokiem.

i 5-y Lot



PRZED CHALLENGE'M 1934

Prace regulaminowe postepuja w szyb-
kiem tempie. Zaraz po zakonczeniu zawo-
dow 1932 r. Aeroklub Rzeczypospolitej
wytonit komisje, ktérej zadaniem byto
opracowanie wnioskow, dotyczacych
zmiany regulaminu zasadniczego Chal-
lenges. Komisja w krotkim czasie przy-
gotowata szereg poprawek, ktére — jak
tviemy — zostaly zreferowane na stycz-
niowym zjezdzie F. A. I. i prawie w ca-
tosci przyjete.

Postanowiono, mianowicie, dopusci¢ w
pzysztosci do Challenge‘u tylko samoloty
I-szej kategorji (waga wtasna do 560 kg).
Nastepnie zdecydowano ograniczy¢ udziat
poszczeg6lnych panstw w ten sposdb, ze
na kazdy gtos posiadany przez klub dane-
go panstwa w F. A. I. moga by¢ zgtoszo-
ne tylko 4 samoloty. Kazdy dalszy samo-
lot, jak réwniez samoloty panstw innych,
lecace pod barwami danego klubu, wy-
magaja specjalnej optaty.

Poza tern postanowiono przesunac ter-
min zgtoszen do Challenge‘u 1934 z 15-go
grudnia na 15 listopada 1933 r, a to ze
wzgledu na to, ze termin 15 grudnia ko-
liduje z tegorocznym zjazdem F. A. |

Obecnie komisja konczy opracowanie
podstawowego regulaminu Challenge 1934.
Termin ogtoszenia tego regulaminu upty-
wa dopiero 1 pazdziernika. Aeroklub Rze-
czypospolitej, chcac da¢ mozno$¢ wspot-
zawodniczacym aeroklubom wczeéniejsze-
go zapoznania si¢ z zasadniczemi zatoze-
niami konkursu, z podziwu godnym po-
$piechem przygotowat regulamin na poél
roku naprzod. Niewatpliwie ten postepek
spotka sie z aplauzem powszechnym.

Aeroklub R. P. czyni jeszcze inne utat-
wienie, mianowicie zwotuje na 8 maja do
Warszawy konferencje aeroklubéw parnstw
interesujacych sie Challenge‘m, na ktorej
zapozna ze swojemi propozycjami regula-
minu i zasiegnie opinji zainteresowanych.
Dopiero po tern regulamin bedzie opubli-
kowany.

»,Regulamin zasadniczy™ normuje tylko
gtdbwne wymagania konkursu odnoszace
sie do maszyn. Inne postanowienia znajda
sie w ,,Regulaminie uzupetniajagcym" oraz
w ,Instrukcji szczegétowej™, ktore beda
ogloszone znacznie pozniej.

Wychodzac z zalezenia, ze Challenge-;
maja byé¢ przedewszystkiem sprawdzianem
poziomu techniki lotniczej, a potem do-
piero konkursem sprawno$ci sportowej,
autorzy regulaminu sktaniajg sie do przy-
jecia zasad konkurséw poprzednich. Jed-
nak wprowadzaja wiele zmian, poprawia-
jacych poprzednie regulaminy.

Nasze sfery lotnicze, a przedewszyst-
kiem konstruktorzy, pilnie $ledzili prze-
bieg ostatniego Challenge‘u. Krytyki i
uwagi byty skrzetnie notowane. Cate to
doswiadczenie bedzie teraz wykorzysta-
ne. Jak nas informujg, zwrécona zostata
specjalna uwaga na uzytkowno$¢ samo-
lotéw challengeowych. Ten problem ze
szczegblng sita akcentowata krytyka w
zwigzku z ostatnim konkursem.

Catkowity projekt regulaminu zasad-
niczego nie jest nam jeszcze znany. Ze
zrozumiatych wzgledéw nie moze on byc¢
opublikowany w prasie przed podaniem
go do wiadomosci zainteresowanych ae-
roklubéw. Nie wiemy, jaki bedzie stosu-

nek punktacji poszczegdlnych préb do
siebie, a to jest bardzo wazne. ZebraliSmy
jednak od poszczegélnych cztonkow ko-
misji regulaminowej gars¢ wiadomosci,
ktore sa w stanie scharakteryzowac gtow-
ne tendencje i zmiany.

Przedewszystkiem, jeéli chodzi o ro-
dzaj prob i sposéb ich przeprowadzania,
to — jak juz zaznaczyliSmy — pozostaja

one bez zmiany. Wprowadzono tylko wiele
pozytecznych ulepszen, o ktérych bedzie
mowa nizej.

Zmieniono zasade punktowania przez
zniesienie granicy go6rnej, optymalnej.
W poprzednich konkursach np. szybkos$¢
minimalna, czy start byty nagradzane
tylko do pewnej wysokosci. Samolot ma-
jacy szybko$¢ minimalng mniejsza niz
62,5 km/godz. otrzymywal tyle samo
punktéw, co osiggajacy réwne 62,5. Ogra-
niczanie doskonato$ci maszyny nie byto
stuszne i opinja polska sktania sie do
zniesienia jego we wszystkich prébach, z
wyjatkiem szybkosci na raidzie, gdzie, z
uwagi na naczelne zatozenie, ktéremu zo-
stali wierni autorzy projektu, — przewi-
duje sie punktowanie tylko do pewnej
granicy (210 km/godz.).

Omoéwimy w krotkosci poszczegélne
préby, zaznaczajac jeszcze raz, ze infor-
macje, ktére podajemy nie sa oficjalne i
moga ulec pewnym modyfikacjom.

Start i ladowanie maja by¢ liczone od
250 m (najdtuzsze). W stosunku do roku
poprzedniego dolna granica zmniejszona
bytaby o 50 m. Sposéb przeprowadzania
proby ten sam. Przewiduje sie jednak nie-
jednakowe punktowanie obu préb. Lado-
wanie bedzie uprzywilejowane, co odpo-
wiada wymogom praktycznosci. Turyste
obchodzi przedewszystkiem krotkos¢ la-
dowania, bo narazony on jest na siada-
nie iprzymusowe na przygodnym terenie.
Start wyptywa zawsze z zamierzonego
dziatania, a przeto pozwala na odpowied-
nie przygotowanie. Jesli pilot skonstatu-
je, ze pole jest zamale, to poprostu za-
niecha startu, albo znajdzie lepszy teren
i na tern koniec. Pozatem regulamin pol-
ski ma zezwala¢ na czterokrotne powté-
rzenie proby, nie jak dotad dwukrotne,
z tern jednak, ze przy trzecim starcie lub
ladowaniu bratoby sie tylko 75% punk-
tow rzeczywiscie zdobytych a przy czwar-
tym — 50%. W ten spos6b ostabiony byt-
by powaznie wptyw przypadku i niedy-
spozycji pilota.

Szybkos$¢ minimalna ma by¢ punktowa-

na od 75 km/godz. az do zera (teoretver-
nie oczywiscie).

owazne zastrzezenia budzita préba
zuzycia paliwa. Krytyka stusznie podkre-
Slata, ze normy zuzycia paliwa na Chal-

lengeu nie dajg rzeczywistego obra-
zu gdyz zawodnicy na tej prébie
obierajg bardzo mata szybko$¢. Dla tu-

rysty ten sposéb oszczedzania na paliwie
jest nie do przyjecia. Wolatby on odra-
zu kupi¢ maszyne wolniejsza i ekonomicz-
niejsza

Ostatni  regulamin  niemiecki starat
sie zto naprawi¢ przez wtaczenie szyb-
koéci na prébie zuzycia do $redniej raido-
wej. Jednak wobec tego, ze diugos¢ lotu
okreznego byta przeszto 20-krotnie wiek-

sza. wptyw redukcji szybkosci podczas
préby na zuzycie paliwa byt minimalny.
Projekt polski — jak sie dowiadujemy —
reguluje te sprawe $miato i niezawodnie.
Szybko$¢ na raidzie' w poréwnaniu z
szybkoscia na proébie lotu ekonomiczne-
go — moze by¢ wieksza tylko o 10 km.
Wyzsza nie bedzie juz punktowana.

Wobec tego, zawodnik pragnacy osiag-
na¢ na raidzie 200 km/godz. bedzie zmu-
szony mierzy¢ zuzycie paliwa przy 190
km. dajac w ten sposéb rzeczywiste poje-
cie o ekonomji swego silnika.

Szybko$¢ w locie okreznym pnktowana
bedzie tylko do 210 km (wyjatek od za-
siidy niestwarzania granicy optymalnej).
Wzroénie wiec w poréwnaniu z konkur-
sem 1932 r. zaledwie o 10 km (I Challenge
— 143, 1l — 175, Il — 200), mimo, ze
obecnie obowigzujg nowe wagi samolo-
téw, pozwalajace na dodanie jeszcze 80
kg. | znowu przeswituje tu mys$l prze-
wodnia autoréw regulaminu, aby samolo-
ty biorgce udziat w Challenge‘ach byty
naprawde uzytkowne, nie jakie$ bolidy
o wielkiej szybkosci i mato wytrzymatej
konstrukcji. Wzrost wagi nalezy uzy¢ prze-
dewszystkiem na wyposazenie. Tutaj trze-
ba doda¢, ze w Challenge‘u 1934 ma by¢
bardzo dobrze punktowane trzecie i czwar-
te miejsce.

Bardzo trafnie zmodyfikowano sposéb
punktowania demontazu ptatowca i roz-
ruchu silnika.

Przedewszystkiem nie eliminuje sie ma-
szyn o rozruchu silnika przez obracanie
Smigta reka, lecz za ten prymitywny spo-
s6b daje sie punkty karne. Pozatem, punk-
tujac nadal i rodzaj i czas, nie czyni sie
rozdziatu tych proéb, lecz wartosciuje sie
zasadniczo czas przy roéznych punkta-
cjach dla kazdego rodzaju rozruchu. Ta
napozoér drobna zmiana stanowi przyktad

powaznych ulepszen technicznych po-
przedniego regulaminu.
Podobnie zreformowany jest sposéb

nagradzania proby demontazu, przyczem—
dowiadujemy sie, ze zr6zniczkowano
sktadanie skrzydet. Inaczej punktuje sie
sktadanie przy pomocy obrotu dookota
jednej osi, a inaczej dookota wielu osi.
Znowu istotna poprawka z punktu widze-
nia praktycznosci. Przypusémy mamy sil-
ny wiatr. Samolot ze skrzydtami sktada-
jacemi sie tak jak u Moth‘a ztozy¢ be-
dzie tatwo, ale jednoptat taki jak np
nWS-52 — bedzie narazony przy tej Dro-
bie na uszkodzenie z powodu wiatru. Zto-
zy¢ go bedzie znacznie trudniej.

Ani diugos¢ trasy lotu okreznego, ani
jej kierunek nie zostaly jeszcze ustalo-
ne. Beda one podane w ,Regulaminie
uzupetniajacym™. Wiemy jednak, ze
istnieje projekt znacznego przedtuzenia
trasy ponad 7 i p6t tys. km i skierowania
jej poza granice Europy.

Takby sie przedstawialy gtéwne ten-
dencje i zmiany. Chociaz nie sg komplet-
ne i ostateczne, sygnalizujemy je Czytel-
nikom, wiedzac jak bardzo interesuje ich
to wszystko, co ma zwigzek z przyszto-
rocznym Challenge‘'m. W nastepnych nu-
merach, po opublikowaniu projektéw, po-
wrécimy do tematu i omoéwimy zasady re-
gulaminowe systematycznie.



O budowe pomocniczego lotniska w stolicy

W dniu 22 marca r. b. odbyto sie pierw «
sze zebranie konstytucyjne komitetu or-
ganizacyjnego budowy pomocniczego lot
niska w stolicy, utworzonego z inicjatywy
Aeroklubu Warszawskiego, w okoliczno-
$ciach znanych czytelnikom ,Skrzydla-
tej" z artykutu kpt. Halewskiego, zamie-
szczonego W numerze grudniowym r. z.

W zebraniu wzieli udziat pp.: b. min.
Kiihn, dyr. Filipowicz, prezydent Stomin-
ski, dyr. Zienkiewicz, profesorowie Wito-
szynski, Huber, Mokrzycki i Taylor, pre-
zes Martynowicz, pptk. Kwiecinski, dyr.

Paszewski, dr. Kluz, nacz. Kalinski, kpt.
Skarzynski, kpt. Cichocki, inz. Saski,
przedstawiciele T-wa Przyjaciét Saskiej

Kepy i Goctawka, liczni cztonkowie za-
rzadu Aeroklubu Warszawskiego i in.

Zebranie zagait prezes A. W., poset Ru-
dowski, dzigkujac licznie przybytym za
okazanie zainteresowania dla sprawy i za-

Pierwszy w Polsce

W dniach 15—26 lutego b. r. odbyt sie
w Warszawie, na lotnisku Mokotowskiem,
pierwszy w Polsce kurs lotéw wleczonych
na szybowcach za samolotem, finansowa-
ny i organizowany przez Departament
Lotnictwa Cywilnego M. K.

Celem kursu byto w pierwszym rzedzie
opanowanie przez uczestnikéw pilotazu
szybowca wleczonego, zebranie doswiad-
czen dla nastepnych, analogicznych kur-
sow, przez przeszkolenie pilotéw o roz-
nem przygotowaniu lotniczem, ktérzy, po
otrzymaniu treningu na szybowcach raso-
wych, mogliby w najblizszym terminie
wykonywa¢ réznorodne loty zaglowe nad
terenami ptaskiemi. Poza tern chodzito
réwniez o mozliwie wczesne rozpoczecie
treningu ewentualnych kandydatéw na
miedzynarodowe zawody szybowcowe W
Rhén w r. b.

W teoretycznej czes$ci programu Kkursu
uczestnicy wystuchali 6 godzin wykta-
déw inz. S. Grzeszczyka, omawiajacych
technike lotéw wleczonych, uzywanie spa-
dochronu, przepisy startowe i dotyczace
bezpieczenstwa lotu, oraz 2 gcdz. instru-
mentéw poktadowych, wyktadanych przez
inz. Challier.

W czesci praktycznej, poza treningiem
w prowadzeniu szybowcéw rasowych, —
zaréwno podczas normalnego lotu za sa-
molotem, jak i swobodnego schodzenia z
wysoko$ci nabranej podczas wleczenia—
przerobiono caty szereg zadan specjal-

proponowat na przewodniczgcego p. pre-
zydenta miasta inz. Z. Stominskiego.

Przewodniczacy ustalit porzadek dzien-
ny nastepujacy:

1) referat kpt. Halewskiego,

2) dyskusja,

3) wytonienie komitetu wykonawczego.

Kpt. Halewski uzasadnit w referacie ko-
nieczno$¢ najszybszej budowy nowego lot-
niska. Jako miejsce najbardziej wskazane
proponuje teren na Goctawku, przylegty
do Wisty, dajacy mozliwosci stworzenia
lotniska wodno - ladowego. Podkres$la
konieczno$¢ stworzenia rezerwatu i za-
bronienia — na podstawie odpowiednich
przepiséw lotniczych — wznoszenia wy-
sokich budowli w najblizszej okolicy.

W dyskusji zabierali gtos pp. dyr. Fi-
lipowicz, pptk. Kwiecinski, inz. Kluz, po-
set Rudowski, kierownik dziatu regulacji

miasta inz. Saski i inni, wszyscy zgodnie
przyznajac konieczno$¢ budowy nowego
lotniska.

P. prezydent Stominski zaznaczyt, ic
nie widzi trudnosci w wykorzystaniu tego
terenu, poniewaz byt on przeznaczony na
rezerwat zielencéw dla miasta. Pozatem
p. prezydent Stominski wyraza poglad, ze
przy budowie lotniska bedzie maégt A. W.
otrzyma¢ pomoc z Funduszu Pracy.

Zebrani postanowili prosi¢ p. senatora
J lwanowskiego o wzigecie w swoje rece

kierownictwa komitetu wykonawczego i
dalszych prac.
Do komitetu wykonawczego postano-

wiono zaprosi¢ delegatéw: obydwu De-
partamentéw Lotnictwa, Starostwa pras-
kiego, Magistratu, Zarzadu Gt i Komitetu
Kolejowego LOPP, A.R.P., Tow. Przyja-
ciét Saskiej Kepy oraz A. W. — z pra-
wem kooptacji.

kurs lotow wleczonych na szybowcach

za samolotem

nych, jak to: start z linka napietg i luz-
na, ladowanie po odczepieniu sie zaraz po
©tarcie, wznoszenie i loty poziome, wiraze
w czasie wleczenia, schodzenie na mniej-
szg wysoko$¢ zespotu szybowiec - samo-
lot, lot z naprowadzeniem samolotu na
kierunek przez pilota szybowca wleczo-
nego.

Wspomnieé¢ nalezy, iz zaréwno montaz
szybowcow, jak i catkowita ich obstuge,
uskuteczniali uczestnicy.

Taboir kursu stanowity dwa szybowce:

S.G.21-,Lwéw"™ oraz T.T.S.-H.

Do wleczenia uzyto samolotow Han-
riot 28 oraz PZL-5 (prototyp), z ktérych
pierwszy (doskonale nadawat si¢ do lego
celu, chociaz silnik Le Rhoén, pracujacy
niepewnie, byt powodem matej ilosci ogél-
nie wylatanych godzin; drugi natomiast
okazat sie¢ duzo gorszym, gdyz posiadat
prawie o 25% wiekszg szybko$¢ wlecze-
nia oraz bardzo niewygodna i meczaca
dla pilota kabine.

Ogotem szybowce wylataty 18 godz.
3 min. z czego na ,Lwow" przypada 15
gcdz. 54 min, na L.T.S.-Il — 2 godz. 9
min. Maly czas wylatany na tym szybow-
cu spowodowany byt niezbednemi prze-
rébkami dokonanemi przez uczestnikow
kursu, a polegajacemi na przerobieniu
ptozy ogonowej oraz siedzenia pilota,
wbudowaniu przed pedatami ptaskiej po-
dtogi dla umozliwienia wyjscia z kabiny

i wreszcie na prowizorycznem zamontowa-
niu przyrzadéw poktadowych. Poza tern
w czasie jednego z lotéw uszkodzono
skrzynke podwoziowa szybowca i wyta-
mano zaczep, ktére zostaty nareperowane
w ciggu 1 i p6t dnia.

Kierownictwo kursu spoczywato w re-
kach inz. S. Grzeszczyka, jedynego do-
tychczas w Polsce fachowca w dziedzinie
lotéw wleczonych.

Na kurs zostali powotani przez M. K
nastepujacy piloci, posiadajacy urzedowg
kat. C: B. topatniuk, K. Chorzewski, B.
Bairamowski, W. Polny, Z. Olenski, T.
Ciastuta, P. Mynarski, z. Zabski, przytem
K. Chorzewski byt réwnoczesnie pilotem
samolotu wleczgcego.

Mimo dos$¢ silnego mrozu, oraz znacz-
nego os$niezenia lotniska, tempo pracy
byto nalezyte, a bardzo zmienne warunki
atmosferyczne — $niezyce, mgta, zmrok
wieczorny, dostarczyly réznorodnego tre-
ningu. W miedzyczasie nakrecono film
dtugosci okoto 150 m, ilustrujacy techni-
ke lotéw wleczonych.

Na podstawie dotychczasowego szko-
lenia i przeszkolenia na kursie, inz. Grze-
szczyk uznat, iz piloci: B. topatniuk, B.
Baranowski, W. Polny, Z Olenski i T.
Ciastuta posiadajg dostateczne kwalifi-
kacje do prowadzenia na lotniskach lo-
téw treningowych na szybowcach wleczo-
nych za samolotem.
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Zadania swe i cele kurs osiagnat. Ogo6l-
nie wylatana ilo$¢ godzin bytaby nie-
watpliwie znacznie wigksza, gdyby samo-
loty wleczace posiadaly pewnie pracuja-
ce silniki, przytem pierwszorzednym do
tych celéow bytby samolot RWD-8, jako
posiadajacy duzy nadmiar mocy i zwig-
zang z tern duzg szybko$¢ wznoszenia,
przy dajacej sie osiagna¢ matej szybko-
$ci lotu.

Omawiany kurs stanowi powazny krok

naprzéd, zaréwno w podniesieniu klasy
naszych pilotéw, jak i poznaniu nowej
dziedziny latania szybowcowego. Poza

Niemcami, ktérzy podobny kurs urzadzili
w r. 1931, latanie na szybowcu za samo-
lotem uwazane jest za rzecz nowg i 0gol-
nie jest jeszcze mato uprawiane. Doktad-
ne opanowanie techniki lotéw wleczonych
pozwoli nam na zbadanie i wykonywanie

lotéw zaglowych nad terenami ptaskiemi.

Przeloty burzowe, cumulusy, termika
miast — sg to zagadnienia, ktére musimy
w najblizszym czasie opanowac technicz-
nie. Jest rzecza jasna, ze zabiera¢ sie do
tego moga ci tylko, ktéorych klasa lata-
nia i wiadomosci ogélne stoja na odpo-
wiednim poziomie.

A takich w Polsce mamy dotychczas
bardzo niewielu, gdyz poza jednym pilo-
tem o klasie europejskiej, na palcach po-
liczy¢ mozna tych, ktérzy majg chociazby
30 godz. wylatanych na szybowcach.

| z tern wigze sie og6lne zagadnienie
kierunku rozwoju naszego szybownictwa,
a moze i zrewidowanie naszych dotych-
czasowych pogladéw na te sprawe.

Rozwdj w szerz, masowos¢, dét naszego
szybownictwa staje sie coraz mocniejszy
i rozrasta sie w nalezytem tempie, nato-

miast gora, na ktérej spoczywa obowig
zek zaréwno posuwania naprzéd naszych
zagadnien, jak i ogdlne sprostanie wy-
maganiom sportowym i ambicjom, pra-
cuje niejednokrotnie ponad wtasne sity,
a to w pierwszym rzedzie z powodu swej
matej liczebnosci i zupeilnego braku ta-
boru do tych celéw.

Dlatego tez musimy usilnie dazy¢ do te-
go, aby mozliwie szybko podnies¢ klase
naszych czotowych pilotéw szybowco-
wych i zdecydowanie powigkszy¢ ich
liczbe, przez zaopatrzenie sie w tabor re-
kordowy i umozliwienie im wykonywania
duzej ilosci réznorodnych lotéw. Rozbu-
dowa géry naszego szybownictwa po-
zwoli nam posuwaé¢ naprzéd ogdélng wie-
dze szybowcowa, a na miedzynarodowym
terenie $miato stawia¢ czoto tym, z kto-
rymi wypadnie nam sie zetkna¢.

Tegoroczny program Polichna

Komitet Wojewédzki LOPP w Kielcach
podaje do wiadomo$ci, ze otwarcie w ro-
ku biezacym Szkoty Szybowcowej LOPP
w Polichnie nastagpi w dniu 10 maja r. b.
i ze Szkota czynna bedzie bez pzerwy do
dnia 1 listopada r. b. Komitet Wojewddz-
kich zastrzega sobie prawo przesunigcia
podanych terminéw, wzglednie skrécenie
czasokresu szkolenia, bez uprzedniego po-
wiadomienia o tym zainteresowanych Klu-
béw, Instytucyj i oséb.

Program szkoty obejmuje:

a) nauke pilotazu na szybowcach do
kat. A i B dla kandydatéw surowych,

b) nauke pilotazu na szybowcach do
kat. C dla kandydatéw, posiadajacych
dyplom pilota kat. B,

c) trening dla pilotéw szybowcowych.

Terminy kursow.

Kursy trwaja zasadniczo 1 miesiac i
dzielg sie na dwa okresy szkoleniowe,
rozpoczynajace sie kazdego 1 i 15-go mie-
sigca. W razie nieuzyskania w czasie je-
dnego kursu kat. za ktérg zostata uisz-
czona optata, moze by¢ przedtuzone szko-
lenie na dalsze 2 tygodnie bez doptaty.

Zgtaszanie uczniow i pilotow.

Do szkoty przyjmowani beda kandyda-
ci od lat 16 wzwyz. Maloletni dotaczaja
do podania deklaracje rodzicéw, poswiad-
czong (przez gmine, magistrat, policje, no-
tarjusza i t. p.) zezwalajaca na pobyt na
kursie. Wraz z podaniem nalezy nadestac
Swiadectwo urzedowego lekarza o obec-
nym stanie zdrowia kandydata, zezwa-
lajagce na latanie. Podanie z zatacznikami
0 przyjecie nalezy wnosi¢ jaknajwczes-
niej, aby sobie zapewni¢ wybér pozada-
nego terminu. Podania wniesione po6zniej,

jak na 2 tygodnie przed rozpoczeciem da-
nego kursu, nie bedg na ten kurs uwzgle-
dnione. Kandydaci winni zgtasza¢ sie do
szkoty wytgcznie na pisemne lub telegra-
ficzne wezwanie Komitetu Wojwddzkiego
LOPP i bezwzglednie w terminie w wez-
waniu podanym.

Optaty.

Optaty wynosi¢ beda:

1) Za szkolenie w pilotazu do kat. A —
zt. 60, do kat, B — zt. 40, do kat. C —
zt. 25, za loty treningowe (okres 2 tygod-
ni) zt. 20 — dla cztonkéw Aeroklubow i
Két Szybowcowych LOPP — mezczyzn.
Cztonkinie wyzej wymienionych organi-
zacyj optacajg za szkolenie 50 proc, dro-
zej.

Niezrzeszonych
stawki.

obowiazuja podwdjne

2) Dodatkowo 20 proc. od optat szkol-
nych na fundusz leczenia w razie moga-
cych zaj$¢ wypadkow.

3) Wyzywienie, zakwaterowanie i dojaz-
dy na szybowisko wynosi¢ bedg zt 3
dziennie.

Optaty te maja by¢ wnoszone do rak
restauratora tygodniowo zgéry.

Optaty za szkolenie i na fundusz le-
czenia winny by¢ niezwtocznie przesyta-
ne po zawiadomieniu o przyjeciu. Kan-
dydaci, ktérzy nie wniosg optat, nie beda
dopuszczeni do szkolenia. Konto w P. K.
O Komitetu Wojewoédzkiego Nr, 63 262.

Opieka lekarska.

Komitet Wojewo6dzki zapewni w czasie
trwania kursu bezptatng opieke sanitar-
na na miejscu oraz leczenie w szpitalu w
Kielcach w okresie nie dtuzszym jak 2
miesiagce, lecz zastrzega, ze nie bierze na
siebie odpowiedzialno$ci materjalnej z po-

wodu mogacych zajs¢ podczas szkolenia
wypadkow.

Kierownictwo.

Szkolenie bedzie sie odbywato pod fa-
chowem kierownictwem zaangazowanych
przez Komitet Wojewoédzki instruktorow.

Wszyscy szkolacy sie, zaréwno jak
przybyli goscie, musza $cisle przestrzegac
wszelkie przepisy, postanowienia i regu-
laminy, obowigzujace podczas lotow i na
starcie oraz stosowac¢ sie do zarzadzenia
Kierownictwa Szkoty pod rygorem na-
tychmiastowego usuniecia ze startu. —
Cztonkom kurséw beda przydzielone po-
szczeg6lne funkcje, ktére petni¢ beda bez-
ptatnie.

Ladowisko.

W odlegtosci okoto 1 km na péinoc od
wsi Polichno, na pastwisku, znajduje sie
odpowiedni teren do ladowania samolo-
téw. Na terenie tym w noku ubiegtym la-
dowato kilkanascie samolotow. Ladowisko
to dotychczas nie jest zarejestrowane.

Zgtaszanie wycieczek i gosci.

Komitet Wojewd6dzki przewiduje w ro-
ku biezacym liczny naptyw wycieczek o-
raz gosci, uprasza wiec o wczes$niejsze
zgtaszanie przybycia celem utatwienia no-
clegu i dojazdéw. Zgtoszenia nalezy nadsy-
ta¢ na 7 dni przed przyjazdem pod adre-
sem Komitetu Wojewoédzkiego LOPP w
Kielcach podajac jednocze$nie ilo$¢ os6b
(mezczyzn, kobiet), dzien oraz okres, na
jaki wycieczka przybywa.

Za Zarzad Komitetu Woj. LOPP.
(—) inz. T. Wolski

Wi iceprezes.

Kielce, 27.111.1933 r.
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W dniach 24 — 25 maja r. b. organizuje
Aeroklub Warszawski li-i Miedzynarodo-
wy Meeting Lotniczy w Warszawie.
W tym roku wspdtudziat w imprezie bie-
rze Komitet Stoteczny L. O. P. P. anga-
zujac sie finansowo do potowy z Aero-
klubem. Pan Prezydent Rzeczypospolitej
przychylit sie do prosby Klubu i objat nad
meetingiem protektorat obiecujac zaszczy-
ci¢ zawody swoja obecnoscia.

Oba Departamenty lotnicze, jak réwniez
Aeroklub Rzeczypospolitej, Zarzad Gt
LOPP, Linje Lotnicze i t. p.,, odniosty
sie — jak zwykle — bardzo przychylnie
do inicjatywy A. W., zapewniajac nie
mniejsze poparcie, jak w roku ubiegtym,
kiedy to wszyscy — wedtug zakresu swo-
ich kompetencji i mozliwo$ci — wspo-
magali wysitki organizatoréw, aby impre-
za udata sie¢ jaknajlepiej.

Dzieki temu stanowisku oraz doswiad-
czeniu, jakie zdobyt Aeroklub War-
szawski przy urzadzaniu pierwszego
meetingu, mozemy sie spodziewac, ze za-
wody tegoroczne osiagna jeszcze lepsze
rezultaty, i to pod kazdym wzgledem.

O ile w poprzednim roku chodzito orga-
nizatorom przedewszystkiem o przetama-
nie obojetnosci publicznosci do lotnictwa
(a udato to sie wspaniale), o tyle teraz
stajag zadania inne. Teraz mamy juz pu-
blicznos¢, lecz musimy dba¢ o nig, nie po-
zwoli¢, by zainteresowanie lotnictwem
ostabto. Po sukcesach osiagnietych w ro-
ku zesztym przez lotnictwo polskie na
terenie miedzynarodowym, musimy utrzy-
ma¢ nasz meeting na odpowiednim, wy-
sokim poziomie.

Przed organizatorami li-go meetingu
staja wiec zadania nie mniej trudne, niz
w roku ubiegtym.

Po zakornczeniu meetingu przewiduje
sie, przynajmniej dla czesci gosci, wy-
cieczki lotnicze po kraju, t. z/w, ,week
end aerien™. Trasa jego po6jdzie prawdo-
podobnie w kierunku morza, z lagdowa-
niem w majatkach posiadajacych ladowi-
ska.

Zawody sktadajg sie z nastepujacych,
niezaleznych od siebie prob:

A. Zlot gwiazdzisty do Warszawy za-
wodnikéw zagranicznych,

B. Zlot gwiazdzisty do Warszawy za-
wodnikéw polskich,

C. Préba orjentacji w locie dla zawod-
nikéw polskich,

D. Wyscig na tréjkacie w Warszawie
samolotéw klubowych,

E. Ladowanie samolotow w kole,

F. Ladowanie szybowcéw w kole,

G. Konkurs akrobacji gosci,

H. Konkurs akrobacji samolotéw pol-
skich.

A. Zlot gwiazdzisty do Warszawy
zawodnikéw zagranicznych.

Zlot rozpoczyna sie o godz. 12 dnia 22
maja i konczy sie o godz, 17 dnia 24 ma-
ja. Start nastepuje z lotniska dowolnego.
Okresy czasu od godz. 18 do 6 sa prze-
znaczone na odpoczynek i lot w tym cza-
sie jest wzbroniony. Zawodnicy maja obo-
wigzek nocowania w drugim dniu Zlotu,
t. j. z 23 maja na 24 maja, na ktéoremkol-
wiek z nastepujacych lotnisk polskich:
Poznan, Czestochowa, Lwéw i Wilno. Nie-
dopetnienie tego warunku powoduje dy-
skwalifikacje.

Przylot do Warszawy winien nastapi¢
miedzy g. 12 a 17.

Za ladowanie w dniu 24 maja na kto-
remkolwiek lotnisku polskiem dolicza¢ sie
bedzie zawodnikowi po 50 km.

Ponadto za lagdowanie i conajmniej 45
minutowy postdj na lotniskach: w Brze-
$ciu n. Bugiem miedzy g. 10 a 13 i w to-
dzi miedzy g 13 a 16 — po 200 km.

Udziat w Zlocie moga wzig¢ réwniez i
»pociagi powietrzne™, t, j, szybowce, ciag-
gnione przez samoloty, W tych wypad-
kach o nagrode ubiegaja sige piloci samo-
lotu ciggnacego i szybowca. Ladowanie
ich na jakichkolwiek lotniskach poza War-
szawg nie jest obowigzkowe.

B. Zlot gwiazdzisty do Warszawy
zawodnikoéw polskich.

Zasadnicze warunki sg te same, co w
prébie A,

Do Zlotu dopuszczeni sa zawodnicy pol-
scy na polskich samolotach klubowych.

Zlot rozpoczyna sie o godz. 12 dnia
23 maja i konczy sie o godz. 17 dnia 24
maja. Okres czasu od godz. 18 dnia 23 ma-
ja do godz. 7 dnia 24 maja jest przezna-
czony na wypoczynek.

Za lgdowanie podczas trwania Zlotu na
jakichkolwiek polskich lotniskach lub Ig-
dowiskach dolicza¢ sie bedzie po 50 km.

Ponadto za lgdowanie i pozostawanie
na ziemi w ciggu 30 minut w dniu 24 ma-
ja na lotniskach: w Brzesciu n. Bugiem
miedzy g. 10 a 13 i w todzi miedzy 13
a 16 — doliczac sie bedzie po 100 km.

C. Proéba orjentacji w locie dla zawodni
kéw polskich.

Préba polega na locie z lotniska w War-
szawie do miejscowosci, wskazanych na
mapie, wreczanej zawodnikowi bezpo-
Srednio przed startem, na zrzuceniu w
tych miejscowosciach meldunku i ulotek
LOPP i na lagdowaniu w Warszawie.

Czas wykonania proéby liczy¢ sie be-
dzie od chwili dania sygnatu do startu —

Pani

Jak to juz wspomniat w ostatnim nume-
rze nasz feljetonista, p. Mollison zamies$ci-
ta w londynskim tygodniku ,,Sunday Di-
spatch™ z dn. 22 stycznia r, b. artykut p. t.
.Moja najgorsza przygoda™, w Kktérym,

pomiedzy innemi, opowiada o ,przygo-
dach"™ w Polsce.
Czytelnicy sami beda mogli oceni¢

wdziecznos$¢ i dobrg pamie¢ tak goscinnie
i entuzjastycznie przyjmowanego w Polsce
przed dwoma laty ,,Dziewczecia z nieba™.

Oto ttumaczenie fragmentu artykutu od-
noszacego sie do Polski, oraz list, ktory
wystosowat w tej sprawie Aeroklub R. P,
do Aeroklubu Wielkiej Brytanji, Odpis li-
stu przestany zostat do ambasady angiel-
skiej w Warszawie, naszej w Londynie,
do redakcji ,,Sunday Dispatch” oraz do
Sekretarjatu F. A. I

Nie potrzebujg one zadnych komenta-
rzy.

~NIEBEZPIECZNE CHWILE W LESIE".

~Daleko bardziej zastraszajacemi byty
zdarzenia, wynikte z mego przymusowego

Miedzynarodowy Meeting Lotniczy w Warszawie

do chwili dotkniecia koétkami lotniska w
Warszawie przy ladowaniu.

Podstawa klasyfikacji bedzie
szybkos$¢ przelotu.

Srednia

D, Wyscig samolotéw klubowych.

Do wyscigu dopuszczeni sg wszyscy za-
wodnicy na samolotach klubowych.

Wyscig odbedzie sie na tréjkacie pod
Warszawa.

E. Ladowanie samolotéow w kole.

Do wudziatu w prébie E dopuszczone

sg wszystkie samoloty klubowe, przy-
czem Komisja Sportowa Zawodéw za-
strzega sobie prawo ograniczenia ilosci

samolotéw polskich,

G. Konkurs akrobacji gosci.

Konkurs dostepny jest dla pilotéw za-
granicznych na samolotach klubowych
i polega na wykonaniu w ciggu 8 minut

najwiekszej ilosci figur akrobacyjnych,
jaknajtadniej wykonanych.
Do Jury zostang zaproszeni (po jed-

nym) przedstawiciele panstwa, ktérego za-
wodnicy biorg udziat w konkursie, oraz
jeden przedstawiciel Aeroklubu War-
szawskiego, jako przewodniczacy.

H. Konkus akrobacji samolotéw polskich

Ta préba dostepna jest dla pilotow
polskich na samolotach polskich.
Zgtoszenia.
Zgtoszenia przyjmuje Aeroklub War-

szawski do dnia 10 maja za pojedynczem
wpisowem, oraz do dnia 18 maja za wpi-
sowem podwdjnem.

Pojedyricze wpisowe taczne wynosi 45
ztotych.

Przewidziane sg liczne
widualne i zespotowe.

Kierownikiem zawodéw jest inz, Witold
Rychter.

nagrody indy-

Mollison

ladowania w Polsce podczas mojego prze-
lotu do Rosji. W posepnem pustkowiu
doznatam grozby, ktérej nigdy przedtem
ani potem nie dos$wiadczatam. Byt to je-
dyny wypadek w mojem zyciu, gdy batam
sie cztowieka.

Przeleciawszy ponad gérami Harcu,
staratam sie dotrze¢ do Wisty. Podemng
roztaczata sie kraina gestych laséw i poél
$niegiem pokrytych, ktére zacieraly gra-
nice. Dtugo leciatam ponad lasami wy-
tezajac oczy i szukajac rzeki, lecz nie
mogtam jej spostrzec. W miedzyczasie
krotki dzien zimowy sie konczyt i bytam
zagubiona gdzie$ w Polsce.

Podczas zgeszczajacego sie mroku, za-
uwazytam polane w lesie i postanowitam
na niej wylagdowac¢. Gleba pod $niegiem
byta bardzo nieréwna i moja maszyna sie
wywroécita. Poczutam sie jak w bajce
Grimma. Dookota mnie byt wielki las i
czekatam, spodziewajac sie pojawienia
tradycyjnego smolarza.

Kto$ zjawit sie rzeczywiscie. Kilkuna-
stu chtopéw wybiegto z nedznych dom-
kow, ktére wydawaty mi sie szatasami w



lesie. Sami mezczyzni; zaden z nich nie
umiat po angielsku oprécz jednego, ktd-
ry nauczyt sie kilku zdan w Ameryce.

Domyslitam sie, ze znajduje sie na od-
ludziu, bez kolei, telefonu, telegrafu lub
jakiegokolwiek szybkiego $rodka komu-
nikacji ze Swiatem.

Polak - amerykanin, najwiekszy z gro-
mady, byt brudnym, brodatym, ztowrogo
wyglagdajgcym mezczyzng, spozierajagcym
na mnie chciwemi oczyma. Gestykulowat
w grozacy sposob i powtarzat stowo: ,pie-
niedzy".

Miatam przy sobie 50 funtéw szteirlin-
géw w ztocie i datam mu ztota monete.
Jakbym teraz jeszcze widziata zaiskrzone
jego oczy, gdy chwycit pienigdz. Przemo-
wit pare stéw do innych, ktérzy podniesli
moja maszyne. Niebawem zjawity sie
sanki zaprzezone w konia, aby odwies¢
mnie do najblizszo miasta. Wsiaidtam do
sanek i ruszyliSmy. Na krancu lasu stala
samotna chata.

Wiasnie, gdy$Smy koto niej przejezdzali,
grozny brutal, ktéry zadat pieniedzy, wy-
skoczyt z sanek, zatrzymat woznice i, cig-
gnac mnie za ramie, préobowat $ciaggnac
mnie z sanek do chaty.

Zycie moje czestokrotnie wisiato na
wtosku, lecz nigdy — ani przedtem, ani
potem — nie poczutam takiego przeraze-
nia, jak w chwili, gdy walczytam z tern
bydleciem, na tych polach $niegiem po-
krytych, daleko od wszelkiej pomocy.

Zdotatam mu sie wyrwac i, aby po prze-
jedna¢, ofiarowatam mu papierosa. Pod-
czas gdy go zapalat, datam druga sztuke
ztota woznicy, naglac go zapamietale do
pospiechu.

Wzigt pieniadz, pognat konia batem i
z brzekiem dzwonkéw popedziliSmy na-
przéd, pozostawiajac brutala krzyczacego
i klngcego w ciemnosciach.

Gdy po trzech godzinach jazdy przyby-
lismy do najblizszego miasta, majacego
nazwe niemozliwg do wymoéwienia, bytam
skostniatag od zimna, bo miatam na sobie
jedynie moja zielong kurtke lotniczg, bez
futra.

Gdy nareszcie udato mi sie zatelefono-
wac¢ do Brytyjskiej Ambasady w Warsza-
wie — odlegtej o sto piecdziesiat mil an-
gielskich — dowiedziatam sie, ze Wista
jest catkiem zamarznieta.

To byto przyczyna, ze jej nie dojrza-
tam .«

ODPIS LISTU AEROKLUBU R. P.:

The Royal Aero-Ctub of the United-
Kingdom
London.
Panowie!

Dnia 22.1. b r. ukazat si¢ w tygodniku
angielskim ,,Sunday Dispath™ artykut pi6-
ra p. Amy Mollison (Johnson) p. t. ,My
worst adventure Perilons hour in a fo-
rest”. Cze$¢ tego artykutu, ktéra zatacza-
my w odpisie, poswicona jest przymuso-
wemu lagdowaniu lotniczki w Polsce w
styczniu 1931 r.

Lotniczka w tej czesci artykutu twier-
dzi, ze byta narazona na powazne nie-
bezpieczenstwo, i ze tylko dzieki szcze-
Sliwemu zbiegowi okolicznosci zdotata
wyjs¢ cato z tej opresji.

Na podstawie szczegétowo przeprowa-
dzonego przez organa policyjne $ledztwa,
w czasie ktorego przestuchano wszystkie
prawie osoby, z ktéremi zetkneta sie p.

Amy Mollison we wsi Amelinie i w Kra-
snosielcu — mamy zaszczyt podac¢ do wia-
domosci Pandéw, ze informacje zawarte w
tym artykule nie odpowiadaja prawdzie.

A mianowicie:

1) Jedng w pierwszych oséb, z ktora
zetkneta sie p. Amy Mollison na kilka
minut po wyladowaniu, byta nauczycielka
szkoty w Amelinie, Twierdzenie wiec, ze
byli sami mezczyzni nie odpowiada praw-
dzie. O nauczycielce tej wspomina row-
niez list p. Attache Wojskowego Amba-
sady Angielskiej w Warszawie z dn. 20 I
1931 r,, adresowany do p. Starosty w Ma-
kowie. Odpis listu tego zatagczamy.

2) Miejsce, w ktérem nastgpito lado-
waonie — jak to wynika z zalgczonego
wycinka mapy — bynajmniej nie jest o-
toczone lasami.

3) Jedynym po angielsku moéwigcym
cztowiekiem, z ktorym we wsi Amelin ze-
tkneta sie p. Amy Mollison byt p. Am-
broziak, sottys, osoba cieszgaca sie jak-
najlepsza opinja. P. Ambroziak nie nosi
i nie nosit nigdy brody. Ofiarowanych p.
Ambroziakowi dobrowolnie przez p. Molli-
son pieniedzy dla wystawionego przy sa-
molocie wartownika tenze nie przyjah
Fakt ten potwierdza wyzej wspomniana
nauczycielka, obecna przy tej rozmowie.

4) Cala droge z Amelina do Krasno-
sielca lotniczka odbyta jedynie w towa-
rzystwie woznicy, wybranego przez wy-
zej wspomniang nauczycielke, bez za-
trzymywania sie i bez jakichkolwiek in-
cydentéw po drodze.

5) Droge odbyta p. Mollison wozem, a
nie saniami. Trwata ona niecate 1V2 go-
dziny, a nie 3 godziny.

Te napozér drobne szczegoty, jak row-
niez szczegdty podane w punktach po-
przednich, sg specjalnie charakterystycz-
nemi dowodami na to ze pamie¢ lotnicz-
ki — badZz pod wptywem zdenerwowania
po niefortunnem ladowaniu, badz tez pod
wptywem licznych pézniejszych lotéw i
uptywie czasu — silnie zawodzi,

6) P. Amy Mollison o opisanym we
wspomnianym artykule rzekomym zajsciu
nie zakomunikowata ani przedstawicielowi
policji, z ktérym zetkneta sie po przyjei-
dzie do Krasnosielca, ani przedstawicie-
lom wtadz lotniczych, ani naszemu Klubo-
wi po przyjezdzie do Warszawy. O ile
nam wiadomo, o zaj$ciu tern nie powiado-
mita réwniez w Ambasadzie Angielskiej
w Warszawie.

7) P. Amy Mollison za posrednictwem
6wczesnego attache wojsk., p. ptk, Mar-
tin‘a (obecnie przebywajacego w Anglji),
przekazata p. Staroscie w Makowie, do
ktérego to starostwa nalezy wies Amelin,
sume 200 zt, przeznaczong do rozdania
.pomiedzy osoby, Kktére tak uprzejmie
dopomogty jej, kiedy wylgdowata w Ame-
linie”. Odpis tego listu zatgczamy.

Tyle strona faktyczna, Sprawa ta ma
jednak i strone moralna.

1) P. Amy Mollison w czasie swej byt-

nosci w Polsce byta gosciem lotnictwa
polskiego. Koszty, zwigzane z naprawg
samolotu, uszkodzonego przy ladowaniu
do$¢ znaczne, sprowadzeniem samolotu

do Warszawy przez pilota polskiego, po-
mocg przy drugiem przymusowem lado-
waniu w drodze powrotnej — byty po-
kryte z funduszéw lotnictwa polskiego.
2) Cate spoteczenstwo polskie ze sfera-
mi lotniczemi na czele w sposéb nadzwy-
czaj serdeczny przyjmowato lotniczke, o
czem najlepiej Swiadcza bardzo liczne i

przychylne wzmianki w catej prasie pol-
skiej. O tern serdecznem przyjeciu najwy-
mowniej $wiadczy np. fakt, ze urzednik
pocztowy w Krasnosielcu z wtasnej incja-
tywy, mimo, ze urzad oocztowy w tej miej-
scowosci czynny jest tylko do godz. 18-ej,
umozliwit w godzinach wieczornych dwu-
krotnie telefoniczne skomunikowanie sie
letniczki z Ambasada Angielskg w War-
szawie.

3) O bezinteresownos$ci ludnosci wsi A-
melin najlepiej méwi uchwata Rady Gmin-
nej, ktéra to Rada przekazane jej 200
zt. nie rozdzielita miedzy poszczegdlne o-
soby, a natomiast za 150 zt. ustawita na
miejscu przymusowego ladowania krzyz,
a 50 zt. przeznaczyta na bibljoteke.

4) Ambasada Angielska w Warszawie
wystosowata pisemne podziegkowanie do
witadz panstwowych polskich i sfer lotni-
czych za serdeczne przyjecie i zaopieko-
wanie sie lotniczka, a $. p. ks. Serejko, z
ktérego gosciny korzystata p. Mollison w
Krasnosielsku, byt specjalnie podejmowa-
ny przez J. E. Ambasadora Erskine‘a.

5 P. Amy Mollison za posrednictwem
Ambasady wystosowata roéwniez szereg
pisemnych podziekowan, m. in.: do Preze-
sa Ligi Obrony Pow, i Przeciwgazowej,
Dyrektora Polskich Linji Lotn. ,LOT",
Aeroklubu Warszawskiego i t. p. Ojciec
p. Mollison, z okazji pisania listu o cha-
rakterze handlowym, skierowanym do je-
dnej z firm polskich, specjalnie zaznaczyt
0 serdecznym przyjeciu, jakiego p, Molli-
son doznata w Polsce.

Na podstawie powyzszych danych, ma-
my zaszczyt stwierdzi¢, Zze wiadomosci
podane w artykule p. Amy Mollison sa
niegodne z prawda, przyczem uderza to,
ze ze swemi rewelacjami p. Amy Molli-
son wystepuje po uptywie zgérg dwoch lat.

Musimy przytem podkresli¢, ze poda-
nie do wiadomosci publicznej przez p.
Mollison z jej pobytu w Polsce tylko je-
dnego epizodu, — i to nieprawdziwego —
a przemilczenie tej wielkiej serdecznosci
1zyczliwoéci, z jaka sie na kazdym kroku
spotykata, jest — zdaniem naszem —
Swiadomem wprowadzeniem w btad opi-
nji publicznej angielskiej, bedac row-
nocze$nie czynem wysoce nielojalnym
wobec kraju, z ktérego gosciny korzysta-
ta.

Dazac do utrzymania nadal jaknajlep-
szych i serdecznych stosunkoéw, istnieja-
cych dotad miedzy loitnikami sportowymi
naszych dwéch krajow i naszemi Klubami,
musimy sie w imieniu polskiego lotnictwa
sportowego na tej drodze jaknajbadziej
stanowczo zastrzec przeciwko rozsiewa-
niu tak tendencyjnych a nasz kraj wy-
soce krzywdzacych wiadomosci; tembar-
dziej, ze pochodzg one ze strony lotnicz-
ki o stawie $wiatowej.

Zechca Panowie przyja¢ zapewnienie
naszego prawdziwego szacunku.

AEROKLUB
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
(—) Kwiecinski (—) Filipowicz.

Do listu dotgczony byt odpis podzieko-
wania p. ptk. Martin‘a.

Do oryginatu, skierowanego do Aero-
klubu Angielskiego, zataczona byta poza
tern mapka, oznaczajaca miejsce ladowa-
nia i droge z Amelina do Krasnosielca.

Miejsca, podkreslone w artykule p
Mollison, byty w oryginale wydrukowane
ttustym drukiem.



10-lecia L. O. P. P. Pro-
gram jubileuszowego , Tygodnia Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej",
ktéry odbedzie sie w czasie od 14 do 21
maja r. b., przewiduje szereg obchodéw
i imprez lotniczych.

Uroczystosci  oficjalne odbeda sie w
pierwszym dniu ,, Tygodnia™. W Warsza-
wie odbedzie sie uroczyste nabozenstwo
polowe na placu Marszatka Pitsudskiego
w obecnosci P. Prezydenta Rzeczypospo-
litej i cztonkéw rzadu; po nabozenstwie
nastapi ztozenie wienica na grobie ,Nie-
znanego Zotnierza™ i u stép pomnika ku
czci  polegtych lotnikéw, poswiecenie
sztandaru Komitetu Stotecznego L.O.P.P.,
oraz przemoéwienie prezesa Rady Gtdwnej
L. O. P, P, wicemin. Korsaka. Nastepnie
w sali Rady Miejskiej odbedzie sie uro-
czysta akademja, w godzinach popotud-
niowych — przyjecie na Zamku i deko-
racja odznaczonych za zastugi na polu
lotnictwa, wreszcie wieczorem przedsta-
wienie galowe. Ponadto na lotnisku od-
bedzie sie szereg imprez.

Uroczystosci 10-lecia L. O. P. P. odbe-
da sie na terenie catego kraju, organizo-
wane przez lokalne komitety.

Uroczystos$ci

Nowy dowéd przyjazni polsko-czechosto-

wackiej. Aeroklub Morawsko - Slaski w
Brnie nadat na ostatniem swem walnem
zgromadzeniu w lutym b. r. dyplomy ho-
norowe Klubu dwum cztonkom Aeroklu-
bu Warszawskiego, kpt. Halewskiemru i
red, Osinslkiemu, w dowod uznania za
prace na polu zblizenia polsko - czecho-
stowackiego w lotnictwie.

Obnizka cen powrotnych biletéw lotni-
czych. Polskie Linje Lotnicze wprowadzi-
ty 30°/0 znizke dla pasazeréw, wykupuja-
cych bilety na droge powrotna.

Poznan — udziatowcem P. L. L. ,Lot".
Miaéto Poznan przystapito w charakte-
rze udziatowca do przedsigbiorstwa Pol-
skie Linje Lotnicze ,Lot".

Wobec tego, obecnie, poza skarbem
panstwa, udziaty ,Lotu" znajdujg sie w
rekach miasta Katowic i samorzadow

$laskich, oraz miast Bydgoszczy i Pozna-
nia.

Nalezy oczekiwa¢, ze w niedtugim cza-
sie przystapi réwniez do ,Lotu”™ w cha-
rakterze udziatowca miasto Warszawa.

Umowa miedzy P. L. L. ,Lot™ A ,,CID-
NA“ Z dniem 1 marca weszta w zycie
umowa miedzy Polskiemi Linjami Lotm-
czemi ,Lot" a Miedzynarodowem To-
warzystwem Zeglugi Powietrznej (,CID-
NA"), na podstawie ktérej ,Lot" przejat
generalng reprezentacje ,,Cidny" na Pol-
ske.

KPONiia
POLSKA

Jak wiadomo, Miedzynarodowe Towa-
rzystwo Zeglugi Powietrznej utrzymuje
komunikacje na linji Warszawa — Pra-
ga — Paryz.

Organizacja techniczna komunikacji na
tej linji pozostaje nadal w rekach ,Cid-
ny".

Zacigg ochotniczy do lotnictwa. Ogto-
szenie zaciaggu ochotniczego do stuzby
woskowej w roku biezacym przewiduje
m. in. zacigg do lotnictwa wo/slkowego,

Ochotnicy z cenzusem naukowym (ma-
tura) przyjmowani moga by¢ do lotnictwa,
w charakterze personelu latajacego, prze-
dewszystkiem z posréd absolwentéw cy-
wilnych  szkét pilotéw; w charakterze
personelu technicznego za$§ — z posréod
absolwentéw Srednich szkdét technicznych
z wydziatem mechaniczno - lotniczym
oraz z pos$réd studentéw politechniki z
wydziatbw mechanicznego (zwtaszcza sek-
cja lotnicza), elektrotechnicznego, mier-
niczego oraz chemicznego.

Ochotnicy bez cenzusu przyjmowani
mogg by¢ do lotnictwa z posrdéd pilotéw
(absolwenci p. w. lotn., kurséw szybow-
cowych i cywilnych szkét pilotéw), na-
stepnie absolwenci szkét zawodowych,
rzemieslniczych, przemystowych i do-
ksztatcajagcych z wydziatami lotniczym,
samochodowym i elektrotechnicznym,
wreszcie inni, posiadajacy wyksztatcenie
conajmniej 6 klas szkoty $redniej ogélno-
ksztatcgcej lub réwnorzedne.

Ostateczne przyjecie ochotnikéw z cen-
zusem zalezne jest od wyniku badan w
Centrum Badan Lotniczo - Lekarskich
(personel latajacy). Kandydaci do lotnic-
twa bez cenzusu, uznani przez komisje po-
borowe za zdolnych do stuzby wojsko-
wej, wcielani beda do formacyj lotni-
czych bez uprzedniego badania warunko-
wego w Centrum Badan Lotniczo - Le-
karskich.

Awanse. Tegoroczne awanse w korpu-
sie lotniczym byty obfitsze, niz w ostat-
nich latach. Zwtaszcza z porucznikéw na

kapitanéw.

Putkownikiem mianowany zostat p.
ppik. Tytus B. Karpinski, zast. Szefa
Dep-tu Aeron.

Podputkownikami pp. majorowie:

Krzyczkowski J., Gilewicz J., Kwiecinski
B. J., Rudnicki F. i Turbiak T.

Stopiet majora otrzymali pp. kapitano-
wie: Karpinski St., Szczekowski St., Po-
piel Wi, Pininski F. K,, Beseljak A., Jun-
graw J., Luzinski S., Mréwka A. i Le-
wandowski M. A.

Kapitanami mianowani zostali porucz-
nicy: §. p. Zwirko, Krasinski, Siess, Kubr,
Janicki, Siihs, Wojcicki, Dratwa, Hirsz-
bandt, Kundegérsiki, Smierzchalski, Wi-

takowski, Zbrowski, Kepinski, Beill, Hy
nek, Budzinski, Kutakowski, Ebethardt
Kiewnarski, Kielich, Bukowinski Jerzy
Kozminski, Oleszkiewicz, Markiewicz
Kulza, Ratajczak, Bruckner, Wituski, Bu
kowinski Mieczystaw, Lewoniewski, Gi
zaczynski, Nieznanski, Wasilewski, Wir
szyHo, tukasiewicz, Piotrowicz, Meissner,
Krzymowski, Koziarski.

Poza tern 56 podporucznikéw otrzyma-
to stopien porucznika.

S. p. mjr. Jan Wierzejski. Ciezka strate
poniést Aeroklub Slaski w dniu 26 stycz-
nia 1933 r. przez niespodziewang S$mier¢
gospodarza Klubu, §. p. mjr. pil. rez. Jana
Jelito-W ierzejskiego.

W petni sit meskich, bo w 45 roku zy-
cia, nielitosciwa $mieré¢ wyrwata go z po-
$rod naszego grona.

S. p. Zmarly /osierocit 2 nieletnich dzie-
ci oraz pozostawit wdowe bez zadnego
trwatego zaopatrzenia.

S. p. mjr. Wierzejski przeniést sie do
lotnictwa z piechoty w r. 1913, jako za-
wodowy oficer b. armji austrjackiej i o-
trzymujac przydziat do 4 p. lotn. w Ko-
starze w Bo$ni. Lotnictwu pozostat wier-
ny az do korica Swego zycia.

W roku 1918 wraca wprost z fron-
tu do kraju, gdzie w chaosie tworze-
nia niepodlegtej Piolski obejmuje w stop-
niu kapitana szefostwo lotnictwa frontu
»Wschoéd".

Weryfikowany w stopniu majora pozo-
staje nadal w lotnictwie zajmujac szereg
samodzielnych i odpowiedzialnych stano-
wisk. W koncu roku 1920 przechodzi do
rezerwy.

Zrzuciwszy mundur wojskowy, nie mo-
ze zapomnie¢ o swojej ukochanej broni —
lotnictwie.

Nie majac moznosci pracowaé¢ w lotni-
ctwie wojskowem, catg Swoja uwage po-
Swieca lotnictwu sportowemu. Ostatnio
widzimy Go na stanowisku gospodarza
Aeroklubu S$laskiego, ktéremu oddat nie-
pospolite ustugi w dziedzinie organizacji
i fachowego kierownictwa. Szereg wyla-
szowanych uczniéw, ktérzy dzi$ sg juz pi-
lotami turystycznemi — Jego pracy maja
to do zawdzigczenia

Rozwéj Aeroklubu Slaskiego, wielka
liczba wylatanych godzin, wzorowy porza-
dek i dyscyplina lotnicza w Klubie Jego
jest zastuga.

Nagty rozwé; choroby sercowej, wywo-
tany ciezkiem przezyciami potozyt kres
Jego zyciu.

Pozostawit po Sobie gteboki zal i ser-
deczne wspomnienie.

Cze$¢ Jego zacnej
mieci!

i szlachetnej pa-

Gtodzinski pptk. w s. sp.
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w sprawie przestrzegania przepisow
lotniczych.

Ciagle jeszcze zdarzaja sie w polskiem
lotnictwie sportowem wypadki lotni-
cze, spowodowane karygodng lekkomysl-
noscia, ktérych wynikiem jest $mier¢ lub
ciezkie zranienie zatdég, wzglednie os6b
przewozonych, a ponadto zniszczenie
sprzetu lotniczego, przekazanego temu
lotnictwu przez Skarb Panstwa lub za-
kupionego z funduszéw zebranych przez
spoteczenstwo.

W wypadkach takich zgineli: w Lubli-
nie — mechanik §, p. Laudanski, w War-
szawie — pilot §. p. Trzetrzewinski wraz
ze §, p. Makowskim, przedstawicielem pra-
sy warszawskiej, w Katowicach — pilot
§. p. Prabucki, w Wilnie — $§ p. J. Dhu-
ska, w Krakowie §. p. Pacuta, w Polich-
nie §. p. Olszewski i 8. p. Koncki.

Ostatnie ofiary $wiadomego omijania
obowigzujacych przepisow i lekkomysl-
nosci to §. p. Plucinski i . p. Hilchen z
Aeroklubu Poznanskiego.

Ponadto nalezy zanotowac¢ caty szereg
wypadkow, ktére na szczescie nie pocia-
gnety za soba $miertelnych ofiar w lu-
dziach, lecz jednak prawie zawsze lzej-
sze lub ciezsze uszkodzenia cielesne za-
togi oraz uszkodzenie sprzetu lotniczego.

Na zasadzie przeprowadzonych do-
chodzen okazuje sie, iz z reguty wypadki
te maja miejsce wskutek nieprzestrzega-
nia przepiséw lotniczych.

Wypadki te sg jaskrawem i tragicznem
potwierdzeniem katastrofalnych skutkéw

INSTYNKT

Cztowiek wiele zatracit z pierwotne-
go instynktu. Byle zwierz jaki$ dosko-
nale zdaje sobie sprawe z tego, co mo-
ze jes¢, w jaki sposob ma sie zacho-
wacé, aby nie narazi¢ swego zdrowia na
szkode. Z nami jest inaczej. Zdobywa-
my sie, oczywiscie, na pewng samo-
wiedze w (te] dziedzinie, lecz w drodze
roizumowej, niezawsze nawet dos$wiad-
czalnej. Czestokro¢ wiec tak sie wyda-
rza, ze latami catemi machinalnie bez
zastanowienia krzywdzimy samych sie-
bie, by sie o tem dopiero kiedy$ do-
wiedzie¢.

Siegnijmy po tak drobny napozér
fakt, jak palenie papieroséw. Mato kto
z nas wie, jakie nalezy pali¢ papie-
rosy, aby uchroni¢ organizm od niepo-
trzebnego wysitku, aby w petni korzy-
sta¢ z przyjemnosci palenia. U nas
w kraju istnieja dwa (zasadnicze typy
gapieroséw. Pierwszy o tutkach z bi-
utki  samospalajacej sie, uzywany

Redaktor odpowiedzialny: Jerzy Osinski.

Zakl. Druk. F. Wyszyfiski i S-ka, Warszawa, Warecka 15.

omijania i lekcewazenia obowigzujacych
przepisow.
Przepisy i zarzadzenia sa wydawane

na podstawie dtugoletniego, wszechstron-
nego dosdwiadczenia praktycznego i teore-
tycznego, zardéwno miedzynarodowego,
jak i wtasnego w dziedzinie lotnictwa i
maja na celu zapewnienie jaknajwiek-
szego bezpieczefistwa, zaréwno korzy-
stajacym z samolotéw, jak i wszystkim
innym, ktérzy moga by¢ poszkodowani
wskutek wypadku lotniczego.

Tego rodzaju wypadki lotnicze maja
moralnie nadzwyczaj ujemne znaczenie
dla naszego lotnictwa, pomijajac straty w
ludziach i sprzecie.

Najmniejszy nawet wypadek, bez po-
wazniejszych skutkéw, jest przedstawia-
ny w prasie jako sensacyjna katastrofa
lotnicza. Przyczynia sie to do depropa-
gandy lotnictwa i odstraszania czynnikow
spotecznych i szerokich mas spoteczen-
stwa nietylko od lotnictwa sportowego,
lecz nawet i od postugiwania sie komuni-
kacjg lotnicza (po kazdym wypadku lot-
niczym frekwencja pasazeréw na linjach
komunikacyjnych zmniejsza sie).

Z powyzszego wynika, ze nieprzestrze-
ganie i lekkomyslne lekcewazenie prze-
piséw lotniczych, ktére w nastepstwie po-
woduje wypadki lotnicze, jest $wiado-
mem dziataniem na szkode rozwoju w
kraju i godzi w interesy Panstwowe oraz
organizacyj lotniczych i sportu lotniczego.

Ministerstwo  Komunikacji, zwazajac
na ujemny wptyw wypadkéw lotniczych
na rozw6j naszego lotnictwa, starato sie
zawsze w ramach swych kompetencyj i
moznos$ci przeciwdziata¢ im, wydajac od-
powiednie pouczenia i ostrzezenia (vide

w Europie Zachodniej, Ameryce, Au-
stral{'i, Afryce, oraz typ drugi o bibut-
ce glicerynowej lub parafinowanej, roz-
powszechniony w Rosji i w naleznych
do niej dawniej terytorjach. Papieros
pierwszego typu oznacza sie tem, ze
bibutka spala sie predzej, anizeli ty-
ton. Dlatego tez papieros ten dymi
bez wzgledu na prace ptuc palacza.
Dym ze spalajace) sie bibutki ulatnia
sie na zewnatrz, palacz wiec wcigga
do ptuc wytgcznie dym czysty tytonio-
wy. Widzimy wiec, na palacym sie pa-
pierosie o tym typie bibulki, ze Zzarza-
cy isie stozek tytoniu jest zawsze po-
wyzej pierscienia palacej sie bibuikki,
izolowanej zwitkiem tytoniu. Natomiast
bibutka glicerynowa spala sie wolniej
od tytoniu i nader tatwo gasnie, to tez
palacz silag ptuc musi podtrzymywac
jej zarzenie, czego efektem jest to, ze
palacz wraz z dymem tytoniowym
wcigga do ptuc rowniez dym z papieru.

Klisze wykonano w Zaktadzie

okolniki Nr. L. 73/30/A z dn. 20.1.1930 r.,
Nr. 6/31 z dn. 14.1V.1931 r, Nr. 10/31 z
dn. 14.VI1.1931 r,, Nr. 5/32 z dn. 17.VIL

1932 x. i t. d.).

Jak wida¢ jednak, najlepsze w tej mie-
rze intencje i dazenia panstwowych wtadz
lotniczych zaréwno cywilnych, jak i woj-
skowych, ciggle jeszcze nie sg zrozumia-
ne przez zainteresowane organizacje i jed-
nostki.

Uderza,jacym jest fakt, ze prawie wszy-
stkie wypadki mialy miejsce wytacznie
na terenie Klubéw Lotniczych, na sprze-
cie klubowym, pilotowanym przez czton-
kow klubowych, czesto newet nalezacych
do wtadz klubowych.

Swiadczy to o braku dyscypliny i po-
czucia odpowiedzialnosci zaréwno ze
strony poszczegélnych cztonkéw Klubow,
jak ich zarzadéw i kierownikéw dziatal-
nosci lotniczej klubow.

Na fakt ten zwracam po raz ostatni
uwage Klubom Lotniczym i polecam po-
czyni¢ wszelkie mozliwe kroki celem usu-

niecia zta, ktérego Ministerstwo Komu-
nikacji absolutnie dtuzej tolerowac¢ nie
bedzie.

Klub, ktérego cztonek lub cztonkowie
spowodujg lekkomysinie katastofe lot-
nicza nie bedzie do konca roku budzeto-
wego otrzymywac subwencyj finansowych
i mateirjatowych, a w razie powtérzenia
sie faktéw rozprzezenia sie dyscypliny w
danym Klubie, bede powodowat rozwigza-
nie Klubu.

Niezaleznie od tego sprawy beda Kkie-
rowane na droge sadowa.

Kierownik Ministerstwa

(—) M. Butkiewicz.
25.111.33.

| ROZUM

Kazdy z doswiadczenia wie, jak przy-
krym jest sam zapach ptongcego pa-
pieru, zdaje wiec sobie sprawe, ze dym
z papieru zle wptywa na krtan i ptuca.

Ten typ papieroséw, t. j. o bibukce
glicerynowej posiada jeszcze jedng
nieprzyjemna cecha. Sprébujmy mia-
nowicie odtozy¢ go na chwile. Zgasnie.
Sprébujmy zapali¢ go ponownie. Uczu-
wamy wowczas dos¢ przykry smak.
Dlaczego, ze na wolno, zbyt wolno spa-
lajacej sie bibutce glicerynowej pozo-
staje osad nikotyny, ktéra nie mogta
sie ulotnic.

Jezeli wiec instynkt nie podpowie-
dziat nam, ze nalezy pali¢ papierosy
o bibutce samospalajacej sie — jak na-
przyktad papierosy ,egipskied, ,pla-
skie4i t. p. — to tatwo nam sie przeko-
na¢ o stusznosci tego wyboru w drodze
obserwacji i rozumowania.

S. K

Wydawca: Komitet Stoteczny L. O. P. P.

,,Helios”, Warecka 12.



LOT POLSKI

MIESIECZNIK POSWIECONY LOTNICTWU ORAZ ZAGADNIE-
NIOM ~ OBRONY POWIETRZNEJ | CHEMICZNO-GAZQWE)

Redaktor: ZENON WYRZYKOWSKI.

Prenumerata w kraju: Prenumer. zagranica:

rocznie — 10zt rocznie — 10 fr. szw.
pétrocznie -- 5 zh pétrocznie 5 fr.
kwartalnie 2.50 zh Szw.

Numer pojedynczy 1 zh

Adres Redakcji i Administracji:

WARSZAWA, WIERZBOWA 9,
TELEFON 311-48.

REPREZENTACJE ZAGRANICA:

Francja: p. E. de Gavardie, Paris XVI, Rue Nicolo 65 bhis.

Niemcy: p. A. Schulhof,- Berlin W. 15, Pfalzburgerstr 83

Witochy: Comp. Nazionale Aeronautica, Roma Galleria
di Pigzza Colonna.

Zto6z

na organizacje

ofiare

CHALLENGE 1934
Ofiary przyjmuje
~SKRZYDLATA

P 0 L S K A * 1

Czas odnowic
prenumerate

za Il kwartat

»OKRZYDLATA
POLSKA"

PRZEGLAD
L OTN I

[LUSTROWANY  MIESIECZNIK
Organ  Lofnictwa Wojskowego

Wydawany przez Departament
Aeronautyki i Sekcje Lotnicza

Towarzystwa WiedzyWojskowej

Prenumerata kwartalna — 7.50 zh
pétroczna — 15.— zh
roczna — 30.— zh

Na prowincji roczna —32.— zh

Numer pojed.
Zagranica roczna 5 doi.
3 ztote )
pétroczna — 3 doi.

Redakcja i Administracja
Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko,
Budynek nr. 39, Teleton nr. 820-70

Konto P. K. O. 17.944






