


G ł ó w n e  c e c h y  c h a r a k t e r y s t y c z n e :
4IJo ść c y l i n d r ó w

Ś r e d n i c a
S k o k
P o j e m n o ś ć  c y l i n d r ó w  
S t o p i e ń  s p r ę ż a n i a  
M o c  n o r m a l n a

m a k s y m a l n a  
W a g a  s u c h e g o  s i l n i k a  
Z u ż y c i e  b e n z y n y  
Z u ż y c i e  s m a r u

1 1 5  m m  
1 4 0  m m
5.816 I.
5 , 3 :  1
1 1 2  K M  p r z y  2 0 0 0  o b r .  m in .  
1 2 1 / 2 3 0 0  o b r .  m in .
1 3 7  kg
2  4 5  g r / K M / g o d z .
1 0 , 5  g r  K M / g o d z .

Idealny, rządowy, odwró
cony, chłodzony p o w ie 
t r z e m  s i l n i k  l o t n i c z y

J U N IO R  4 -1
112/121 KM

Najbardziej w spółczesna konstrukcja. Mała waga. Małe zużycie paliwa. Łatwa 
obsługa. P r e c y z y j n e  w y k o n a n i e  ze  s p e c j a l n y c h  i n a t e r j a ł ó w .

S i ln ik  W a l t e r - J u n i o r  z d o b y ł  w  „ C h a l l e n g e  1 9 3 2 "  n a  t r a s i e  7 6 6 0  km — ś w i e t n y  w ,n i k :  
l -q  n a g r o d ę  C z e c h o s ł o w a c k i e g o  M i n i s t e r s t w a  R o b ó t  P u b l i c z n y c h  Kc 1 0 0 . 0 0 0  i n a g r o d ę  
N i e m i e c k i e g o  A e r o k l u b u  Frs. 7 . 0 0 0 . —
S i ln ik  W a l t e r - J u n i o r  4 —1 p r z e s z e d ł  d o s k o n a l e  h o m o l o g a c j ę  w  C z e c h o s ł o w a c j i  i w ł a ś n i e  
o s t a t n i o  s k o ń c z o n e  z o s t a ł y  d ł u ż s z e  p r ó b y  h o m o l o g a c y j n e  w P o l s c e ,  n a  2 0 0  g o d z i n ,  d o k o 
n a n e  p r z é z  Instytut  B a d a ń  T e c h n i c z n y c h  L o t n ic t w a  — z  w y j ą t k o w y m  w y n i k i e m .

Sp. Akc. Walter ,  t o v á r n y  na a u t o m o b i l y
a letecté motory, P r a g a  XVII - J i n o n i c e .
O d d z i a ł  w  J u g o s ł a w j i :  S .  V l a j o v i c  i S - k a  
B i a ł o g r ó d ,  R a k o v i c e .



W Y T W Ó R N I A
L O T N I C Z A

M AERO f c f c

T O
#

V A R N A
L E T A D E L

PRAHA -  VYSOČANY



PŁATOWCE S I L N I K I

PRAGA
początkowy samolot szkolny, 2-miejscowy z sil
nikiem 120 KM, budowany w serji dla czecho
słowackiego lotnictwa wojskowego.

2-miejscowy przejściowy samolot myśliwski z sil
nikiem 3 0 0  KM, budowany w serji dla czecho
słowackiego lotnictwa wojskowego.

Jednomiejscowy samolot myśliwski z silnikiem 
Praga ESV 6 5 0  KM; maszyna najwyższej jako
ści i mocy, budowana w serji dla czechosłowac
kiego lotnictwa wojskowego.

P R A G A  2 -miejscowa limuzyna turystyczna z silnikiem 
120 KM, używana w czechosłowackiem lotnic- 

B.H.111 . twie cywilnem.

PRAGA-ESV 12 - cylindrowe, chłodzone wodą silniki
o mocy 6 5 0 / 7 5 0  KM i

PRAGA-ESVR budowany seryjnie dla czechosłowac
kiego lotnictwa wojskowego.

G E S K O M O R A V S K A - K O L B E N - D A N Ě K
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

PRAGA 
B. H. 39.

PRAGA
B.H.41.

PRAGA  
B. H.44.

P R A H A



j s l g g i
a t e s s r *

Śm igła m etalowe  

Hélices métalliques 

M etallpropeller

V f LETOV"

Vojenská tov. na letadla
Praha-Letňany





Czechosłow ackie  
Państwowe Linje Lotnicze
Č e s k o s l o v e n s k é  Sta tni  Aerol inie

C Z Ł O N E K  I A T A
(INTERNATIONAL AIR TRAFFIC ASSOCIATION)

PRAGA-Václavské nám. 72
T e l e f o n y :  3 4 - 3 2 9 ,  3 5 - 5 0 8
T e l e g p . : S T  A  T  O A  E R  O L I  N I  E  -  P R  A  H  A

BRNO — Cernovice  
T E L E F ON  3 8 - 2 6 6



M i ę d z y n a r o d o w e  T o w a r z y s t w o  
Ż e g l u g i  P o w i e t r z n e j

I  A j  A
4 3 6 - 3 0  ^ # a  l a  a 1 ^ 1  a A i  C i D N A - P r a h a

PRAHA II. NARODNI 6

p o d r ó ż n i  — p o c z t a  — to w a ry
ROZKŁAD LOTÓW WAŻNY DO DN. 30  KWIETNIA 1933 R.

Odl.
ki. Czas odl. Odjazd

autob.
Odjazd
autob. Czas odl.

935 7-00 6 15 odl. $č PARYŻ przyl. 1350 16.50

532 9-40
9-50 9-20

przyl.
odl. STRASSBURG odl.

przyl
1250 14 10 

14-00

260

0

279

11-35
11-45
13-35
13-45
15-40

1100
1200
13'00
14W

przyl.
odl.

przyl.
odl.

przy'.

NORYMBERGJA

PRAGA

WIEDEŃ

odl.
przyl.
odl.

przyl.
odl.

1135

9-30

715

12 15 
12-05
10.15
10‘05
810

800 715 odl. przyl. 1400

506 9-30
9-40 9’00

przyl.
odl. BUDAPESZT odl.

przyl.
1150 1230

1220

834 11 55 
12-05 11 00

przyl.
odl.

BIAŁOGRÓD odl.
przyl.

900 10 05
9 55

1306 16*15 przyl BUKARESZT odl. i5 7.45

1 .III.-25.II1. 26.III-30.IV.
10-30 13-50 1300 odl. PRAGA przyl. 9-45
11-55
12-05

1515
1525 14-55

pr/yl.
odl. WROCŁAW odl.

przyl.
7-50 8 20 

8-10
530 14-15 1735 przyl. r WARSZAWA s odl. 6-00

C z a s y  w  P a r y ż u  i S ł r a s s b u r g u  r o z u m i e j q  s i ę :  d o  2 5  m a r c a — z a c h o d n i o - e u r o p e j s k i ,  
o d  2 6  m a r c a  c z a s  f r a n c u s k i ,  ś r o d k o w o e u r o p e j s k i .  C z a s y  o d  N o r y m b e r g i  d o  
B i a ł o g r o d u  —  ś r o d k o w o  -  e u r o p e j s k i e ,  w  B u k a r e s z c i e  —  w s c h o d n i  ( 1 2  g o d z .  c z a s u  

ś r o d k o w o - e u r o p  =  1 1  g o d z .  z a c h o d n .  —  1 3  w s c h o d n . ) .

K o m u n i k a c j a  n a  t r a s i e :  P a r y ż  —  B u k a r e s z t  c o d z i e n n a  z  w y j q t k i e m  n i e d z i e l .

K o m u n i k a c j a  n a  l i n j i :  P r a g a  —  W a r s z a w a  3  r a z y  w  t y g o d n i u , . . . . . . . . . . . . . . . . . .
P r a g a  — W a r s z a w a  —  w  p o n i e d z i a ł k i ,  ś r o d y  i p i q t k i ,  
W a r s z a w a  —  P r a g a  —  w e  w t o r k i ,  c z w a r t k i  i s o b o t y .



ST

D O Ś W I A D C Z A L N E  
WARSZTATY LOTNICZE

Sp.  z ogr .  o d p .

PŁATOWCE TYPU

RW D
1-sze miejsce w C h a lle n g e  
deTourisme International 1932

Liczne zwycięstwa w konkursach 

k r a j o w y c h  i z a g r a n i c z n y c h  

3 rekordy międzynarodowe

W arszawa-Okęcie, lotnisko. Tel. 9.71-22



S i /

W  s  z  e  1  k  i  e

*T OK A»
P R A G A 1 1

p r z y r z ą d y D l á ž d ě n á 2

Sp. z  o gr . od p .

l o t n i c z e

T e le fo n y :  2 2 6 -  
2 5 2 -

■ 3 6  
■ 6 7

KLINGER JINDŘICH
P R A G A

C e n tr a ln e  b iu ro sprzedaży': D lo u b á  4 / r~ 4 .9

F A B R Y K I :  S v i t a v a ,  P i l n í k o v ,  B r a t i s l a v a ,  S f a n -  
t u l ,  G h e o r g b e  ( R u m u n j a ) ,  W ó l l e r s d o r f  ( A u s t r j a )

AK yróh  s p a d o c h r o n ó w ,  p łó t n a  lo t n i c z e g o  oraz  
to w a r ó w  l n i a n y c h ,  j u t o w y c h  i b a w e ł n i a n y c h

T e le f:  6 1  4 -3 7 ,  6 1 4 - 5 8 ,  A d res  te legr .: K ii ngos, Praha

TH U R M  I BESCHKE
t-w o kom .

P RAGA- VYSOČANY
F ab ryk a  lak ierów  F ab riq u e de vern is pour

p rzem y sło w y ch  1 industrie

S p e c j a l n o ś ć :  S p e c i a l i t ě :
W s z e lk ie  T o u s  les

la k iery  do sam olotów  vern is pour avions

A d res  te le g r a fic z n y :

L  A C K T U R N A U E R
T e l e f o n :  2 1 4 - 7 6 ,  2 9 4 - 1  1

P A N T O F
A R M A T U R Y  I P R Z Y R Z Ą D Y  

PR A G A - S M Í C H O V
JINONICKÁ 151 TELEFON 437-82

F A B R Y K U J E
1)0 SAMOCHODÓW: czopy do oliwienia pod kompresją, 
dźwigi hydrauliczne, wskaźniki stanu benzyny w zbior
niku, w entyle dekom presyjne, filtry powietrzne, cen

tralne maźnice chassis

1)0 SAM OLOTÓW : autom atyczne przyrządy celow ni
cze, urządzenia wiszące.

F.  K R A T I N A
f a b r y k a  c h ł ód  ni c 
K R AL U P Y n/Wełt.

DO SAMOLOTÓW 
I SAMOCHODÓW 
C H Ł O D N I C E

T e l e f o n  5 4

„ L E T E C T V Í
jedyne ilustrowane czasopismo lotnicze, informujące o naj
nowszych  wydarzeniach lotniczych krajowych  i zagranicznych

K o m u n i k a c j a  l o tn i cza  — T e c h n i k a  -  S p o r t  — K ą c i k  p a t e n t o w y
W ychodzi 3 0  - go każdego miesiąca, Prenumerata zagraniczna  6 0  kc rocznie mraz z przesyłką

R edaktor naczelny Dr. E M A M U E jC H O F
W Y S Y Ł A N E  S Ą  BE ZPŁATNIE N U M E R Y  O K A Z O W E

„ L e t e c t v í " ,  Praga l, Celetná 13



POLSKIE ZAKŁADY

S K O D Y
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A  

w y r a b i o  j q

SILNIKI LO TN IC ZE

L i c e n c y j n e :  Własne j  konstrukcj i :

LORRAINE 4 0 0  i 4 5 0  KM. S —  2 9 5 5 0  K M .
W R I G H T  2 2 0  KM.  G _  5 9 4  1 2 0  « M.
J U P I T E R  5 0 0  KM.
M E R C U R Y  5 5 0  KM.

M O T O R Y  I A P A R A T Y  E L E K T R Y C Z N E ,  

t a b l i c e  r o z d z i e l c z e  i t r a n s f o r m a t o r y

Z A R Z Ą D  I F A B R Y K I :  W A R S Z A W A  -  O K Ę C I E
Skrz. poczt. 418. Tel.: 9 .15 -61 ,9 .20 -49 ,9 .52 -75 ,9 .74 -84 .9 .14 -28 . Centr.: 8.02-53. 

A d r e s  t e l e g r a f i c z n y :  S K O D A L O T  -  W A R S Z A W A



POLSKIE LIN JE LOTNICZE

„ L  ( ) T “
ZARZĄD: WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA 138

ROZKŁAD LOTÓW
Ważny od dn. 1 marca do dn. 30 kwietnia 1933 roku

Czas środkow o-europejski

SAMOLOTY KURSUJĄ
w
poniedz.
środy
piątki

we
wtorki
czwartki
soboty

K I E R U N E K

SAMOLOTY KURSUJĄ
w
poniedz.
środy
piątki

we
v\ torki
czwartki
soboty

o. 9.00 
p. 10.50 
o. 11.10 
p. 12 25

W arszawa 
Bydgoszcz 
Bydgoszcz 
Gdańsk, Gdynia

p. 12.25 
o. 10.35 
p. 1015 
o. 9.00

o. 14,10
p. 16.20

Warszawa
Poznań

p. 10.10
o. 8.00

o. 14.00
p. 16.00

W arszawa
Katowice

p. 10.00
o. 8.00

o. 8.00 
p. 9.5') 
o, 10.15 
p. 10.55 
o. 11.25 
p. 13 10 
o. 13 30 
p. 14 30

Warszawa
Kraków
Kraków
Katowice
Katowice
Brno
Brno
Wiedeń

p. 15.00 
o. 13.10 
p. 12.45 
o. 12 05 
p. 11.35 
o. 9.50 
p. 9.30 
o. 8.30

o. 7.20
p. 10.10

do
14.IV 

od 
15.1V

Warszawa
Wilno

p. 16.40 
o. 14.00

o. 7.20
p. 10,00
o. 10.30 
p. 13.05 
o. 13.35 
p. 15.25

& Warszawa 
Wilno 
Wilno 
Riga 
Riga 
Talin

p. 18.10
o. 15 35 
p. 15.05 
o. 12.30
p. 12 00
o. 10.10

o. 8.15 
p. 10.40 
o. 11.10* 
p. 12.50* 
o. 13.10*
p. 16.20*

^  W arszawa 
Lwów 
Lwów 
Cernauti 
Cernauti 

ý  Bucuresti

p. 15.45 
o. 13.20 
p. 12.50** 
o. 11.10** 
p. 10 40** 
o. 7.30**

o. 7.50
p. 10.00
o. 10.30
p. 12.20

^  Bucuresti 
Sof ja 
Sof ja 
Thessaloniki

o. 15.45 
p. 12.35 
o. 12.05 
p. 10.15

OBJAŚNIENIA ZNAKÓW: o. odlot, p. — przyjot, * do 14.IV kursują tylko w poniedziałki,
** do 14.IV tylko w czwartki 

Bilety na przelot Poiskiemi Linjami Lotniczemi „LOT“ nabywać można również w „Ośrodku Pro
pagandowym" L.O.P.P., Warszawa, Ś-to Krzyska 12, telefon 533-92

od 
15

.IV
od 

15.IV

do
od 

15
.IV

 
14

.IV



Olbrzymiemi zgłoskami w przestworzach wypisuje lotnik nazwę produktu, ja
kiego wymaga jego maszyna i który chroni jego dzielnego ptaka przed utratą 
siły i defektami w czasie lotu.

„Właściwe smarowanie" olejem GARGOYLE MOBILOIL AERO 
wzbudza w lotniku zaufanie do maszyny, a samolotowi zapewnia 
najwyższą sprawność oraz bezpieczeństwo lotu.

G argoy le  M o b ilo i l
■ -  - -  ^  JAREJ. MARKA OCHRONNA

A Ue r o
V A C U U M  O I L C O M P A N Y  S. A.

C Z E C H O W I C E - W A R S Z A W A



WARSZTATY SZYBOWCOWE
Sp. z ogr. odp.

Szybowce szkolne, treningow e i wy

czynowe typu „W rona", „Czajka",

„K om ar" oraz S G  — 1 i S G  —3

S p r z ę t  s z y b o w c o w y  i m a t e r j a ł  

d o  b u d o w y  s z y b o w c ó w

Warszawa-Praga, ul. Inżynierska 5.Tel. 10 .12-40

Sklejka (dykta) l o ł lU C Z O

p r o d u k c j i

BRACIA KONOPACCY
M O S T Y  wojew. Białostockie

wypróbowanej jakości przez I n s t y t u t  B a d a ń  T e c h 
n i cz n y c h  Lotnictwa i używana przez 
c a ł y  P o l s k i  P r z e m y s ł  L o t n i c z y



1932
Lot dookoła Afryki
Kpt. Skarżyńskiego i kpt. Markiewicza

Lot Warszawa-Kabul-Warszawa 
Majora Karpińskiego 

Międzynar. lot dookoła Alp
1. kap. Zlatko Chintich

Przelot przez Atlantyk 
L'Arc-en Ciel 

o d b y ł y  s i ę z i s k r o w n i k a m i

S C I N T I L L A
BAGATELA 15

W A R S Z A W A
TEL. 8-38-22

KRAJOWA FABRYKA 
ODZIEŻY SPORTOWEJ

„VARSOVIENNE”
W A R S Z A W A ,  MARSZAŁKOWSKA 1 0 4

TELEFON 4 2 6 - 2 9  i 2 3 9 - 3 6  
Nr. K O N T A  P. K. O .  1 3 . 3 7 6

( W P R O S T  D W O R C A )

P o l e c a  na  s e z o n  wi o
se nny  n a j m o d n i e j s z e

S P O R T O W E  
P Ł A S Z C Z E  
K U R T K I  

I M P R E G N O W A N E  
I S K Ó R Z A N E  
W I A T R Ó W K I  
KOMBINEZONY ITP.

C e n y  r e w e l a c y j n e .
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii

Z A W I A D O M I E N I E

Z  d n i e m  5 - g o  k w i e t n i a  r. b. z a k ł a d y  n a s z e  z o s t a n q  
z n a c z n i e  p o w i ę k s z o n e  i p r z e n i e s i o n e  n a  1 PIĘTRO, fro n t .



NAJPRZEDNIEJSZE OLEJE LOTNICZE

AEROSHELL
GOLDEN SHELL

Wyłączna sprzedaż na Polskę

Polska Fabryka Ekstraktów Garbarskich S. A.
Wa r s z awa ,  S m o c z a  43 .  Tel .  12.09-51

S KŁ ADY:
Warszawa, Katowice

Kraków, Bydgoszcz,
Lwów, Łódz,

Poznań, Wilno,

i



SKRZYDLATA POLSKA

P ro f. T . G. M A S A R Y K  
Wielki Budowniczy i Prezydent siostrzanej Rzeczypospolitej Czechosłowackiej,

ROK IV (X) MARZEC 1 9 3 3  NR. 3 (101)



M inister O b ro n y  N a ro d o w e j B o h u m ir  B ra d a c , 
p rezes h o n o ro w y  

A e ro k lu b u  R ep . C zech osłow ackie j.

Przezorni politycy czechosłowaccy i polscy do
skonale zdają sobie sprawę ze wspólnych interesów 
obydwu narodów w utrzymaniu dzisiejszego stanu 
rzeczy w Europie, okupionego tyloma ofiarami. 
Armje obu krajów czuwają, by nie powróciły czasy, 
kiedy Polacy i Czechosłowacy cierpieli pod obcem 
jarzmem. W spólna dążność do zachowania pokoju 
europejskiego, w której tak często spotytka się pol
ska polityka zagraniczna z czechosłowacką, prowa
dzi również do wzajemnego poznawania się i do 
stosunków przyjacielskich między obu armjami. 
W spomnienia rozległych więzów politycznych i kul
turalnych z dawnej i niedalekiej przeszłości uła
twiają wreszcie to porozumienie.

Rzeczpospolita Polska, tak samo jak nasze pań
stwo, zrozumiała w pełnej mierze znaczenie lotnic
twa dla nowoczesnego życia gospodarczego i dla 
obrony państwa. Polskie władze wojskowe poświę
cają broni lotniczej stałą swą uwagę. Dlatego też 
nasi lotnicy mieli sposobność stanąć do współza
wodnictwa z kolegami polskimi w „Lotach Małej 
Ententy i Polski“. W spominają o przyjęciu ich 
w Polsce z uczuciem szczerej wdzięczności. Zawo
dy te, obok osobistego poznania się i korzyści woj
skowych, przyczyniły się z pewnością też do tego, 
że lotnicy polscy poznali zalety naszego materjału 
lotniczego. Dobrze spełniły swe zadanie wzajemne
go zaznajomienia się obu korpusów lotniczych od
wiedziny polskiej eskadry lotniczej u nas i naszej 
w Polsce w latach 1925—1926. Szkoda, że ciężkie 
warunki gospodarcze odsuwają termin następnych 
„Lotów Małej Ententy i Polski“ uraz liczniejszą 
wymianę oficerów na staże.

Za to tern serdeczniej witam — nietylko jako pre
zes honorowy Aeroklubu, lecz także jako Minister 
Obrony Narodowej — zwiększające się wzajemne 
stosunki obu narodów na polu sportu lotniczego, 
w którym Polska wykazuje dla nas tak pouczającą 
aktywność. Okoliczność, że tragiczna śmierć słyn
nego zawodnika, ś. p. kapitana Ż w i r k i ,  z któ
rego zwycięstwa w Challengehi europejskim ser
decznie cieszyliśmy się, — nastąpiła na naszem te- 
rytorjum, przyczyni się — da Bóg — ku temu, że 
stosunki te będą jeszcze intensywniejisze. I to nie
tylko w interesie postępu lotnictwa, lecz także w in
teresie obrony lotniczej obu naszych państw.

Dziękuję redakcji „Skrzydlatej Polski“, iż przez 
wydanie tego numeru daje nowy impuls do wza
jemnego poznania się i dalszego współzawodnictwa 
między naszemi państwami, które może być dla obu 
tylko korzystnem.



M inister R o b ó t P u b liczm jch  ln ż . J. D osta tek.

Nasze stosunki lotnicze z Polską były zawsze bar
dzo przyjacielskie; zarówno na polu sportowem, jak 
i w dziedzinie lotnictwa komunikacyjnego. Co do 
tego ostatniego, to obydwa państwa zdają sobie spra
wę z niezbędności i pożyteczności wzajemnej współ
pracy. Polska droga na południe i na zachód prowa
dzi najlepiej przez nasze terytorjum ; nasza zaś — 
do państw bałtyckich i do Rosji idzie przez rozlegle 
obszary polskie.

Byliśmy świadomi tego, jak doniosłe znaczenie 
dla obu narodów ma porozumienie na polu lotni- 
czem i dlatego już w roku 1926 zawarliśmy umowę 
polsko-czechosłowacką o komunikacji lotniczej.

Na zasadzie tej umowy Polska otrzymała prawo 
eksploatacji linji Katowice—Brno—Wiedeń, utrzy

mując od tego czasu bez przerwy ruch na wymie
nionej trasie. Z czasem Polska otrzymała także po
zwolenie na drugie połączenie na tym szlaku, hez 
lądowania w Brnie.

My otrzymaliśmy prawo eksploatacji linji w kie
runku na Rosję. Uprawnienie to miało, oczywiście, 
dotychczas tylko teoretyczne znaczenie.

W końcu 1931 r. umowa z Polską wygasła i pro
wadzone są pertraktacje o nową umowę. Pomimo 
to, chętnie sprolongowaliśmy pozwolenie na linję 
polską przez Brno.

Spodziewamy się, że w roku bieżącym rokowania 
w sprawie nowej umowy zostaną pomyślnie ukoń
czone i że współpraca obu państw na terenie lot
nictwa komunikacyjnego stanie się rozleglej sza 
i głębszą i że przez wspólne postępowanie dla obu 
stron zdobędziemy poważne miejsce w lotnictwie 
europejskiem.

Do węzłów krwi i języka, które od wieków łączą 
obydwa narody, dochodzą w obecnym Czasie jeszcze 
węzły wspólnych wielkich interesów i poważne sto
sunki przemysłowe i handlowe. Lotnictwo może stać 
się tu doniosłym czynnikiem. Droga oceanem po
wietrznym, nad rozległemi terytorjami bratniego 
narodu słowiańskiego (prowadzi w najkrótszy spo
sób do jedynego słowiańskiego morza, dostępnego 
dla nas bez przelatywania innych państw; do mo
rza, którego znaczenie gospodarcze dla nas stale 
wzrasta.

Pragniemy szczerze najściślejszego współdziałania 
z lotnictwem polskiem, gdyż podziwiamy jego wy
czyny sportowe i techniczne, zwłaszcza rozwój je
go sieci linij komunikacyjnych.



PolsŘo-CzecfioslomacŘa przyjaźń w lotnictwie
C hyba w ża d n e j in n e j d z ie d zi

n ie  s to su n k i p o lsko -czech o sło w a c 
k ie  n ie  są tak  m iłe  i se rd eczn e , 
ja k  w  lo tn ic tw ie  sp o r to w em . Ma
ją one sw e  źró d ło  n ie  w  p o trze 
bach dn ia  i p o lity c e , lecz przede-  
w szy s tk ie m  w  s ło w ia ń sk im  se n ty 
m e n ta lizm ie .

P a m ię ta m y  w szyscy  n a d zw y 
cza j serd eczn e  p rzy ję c ie , jakiego  
za w sze  do zn a w a li nasi lo tn icy  na  
z ie m ia ch  g o śc in n ej C zech o sło w a 
cji. W iem y , ile p o m o c y  o trzy m a 
li on i od sw y c h  ko leg ó w  C zecho- 
slo w a kó w . W y kra c za ło  to d a leko  
po za ra m y  zw y k łe j  u p rze jm o śc i, 
p rzy ję te j w  s to su n k a c h  m ię d zy n a 
ro d o w y c h .

W ie m y , ja k  se rd eczn ie  p o d e j
m o w a n i są lo tn icy  czescy  w  P o l
sce.

P a m ię ta m y  d o brze , ja k  g łębo
k o  o d czu ł N a ró d  C zech o sło w a ck i  
tragiczną śm ie rć  n a szych  b o h a te 
ró w  lo tn iczych , kp t. Ż w irk i i inż. 
W ig u ry , k tó r zy  polegli na ziem i  
C zecho sło w a ck ie j, p rzy ją w szy  za
p ro szen ie  na m eetin g  do Pragi 
p rzed  w szy s tk ie m i in n e m i zagra- 
n iczn em i. W sp ó łc zu c ie  i p o m o c , 
ja ką  o ka za li po k a ta s tro fie  re sz
cie p o lsk ie j e k ip y  c z ło n ko w ie  
M o ra w sko  - Ś ląskiego  A e ro k lu b u  
w B rn ie  b ędzie  na za w sze  p ię k 
n y m  p rzy k ła d e m  bra terstw a  „lu
dzi p o w ie trza  ‘, k tó re  ty lko  w lo t
n ic tw ie  m o że  osiągać sw ó j szczyt.

P a m ię ta m y  ta kże  i to, że p o d 
czas eksp o rta c ji zw ło k  z C zecho
s łow acji do  P o lsk i p a d ły  na m o 
ście c ie sz y ń sk im  —  po raz p ie rw 
szy  w d zie ja ch  o d ro d zo n yc h  
p a ń stw  —  b a rjery  gra n iczn e  i że  
a rm ja  c zech o sło w a cka  w je d n y m  
szeregu  z p o lską  oddała  ho łd  n a 
s zy m  b o h a te rsk im  lo tn iko m .

C hyba  w szyscy  zd a je m y  sob ie  
p oza  tern sp ra w ę  z tego, ile w sp ó l
n y ch  celów  m a ją  nasze  n a ro d y  —  
i to za ró w n o  na d ro d ze  za p e w n ie 
nia p o k o ju  w E u ro p ie , ja k  i w d zie 
d zin ie  ro zw o ju  s to su n k ó w  gospo
d a rc zy ch  i k u ltu ra ln y ch . D oda
m y  ty lk o  z radością , że zb liżen ie  
p o lsko  - c ze ch o sło w a ck ie  sta je się  
o b ecn ie , pod  w p ły w e m  ro zw o ju  
w y p a d k ó w  p o lity c zn yc h  w  św ię 
cie, coraz b a rd z ie j d o cen ia n e  i p o 
żądane  p rze z  oba państw a .

W y d a ją c  n u m e r  p o św ięco n y  
lo tn ic tw u  sio s trza n e j R ze czyp o sp o 
litej, je s te śm y  szczęś liw i a zara

ze m  d u m n i, że zb liżen ie  po lsko -  
czech o sło w a ckie , zac ieśn ia jące  się  
coraz b a rd zie j w  w ielu  ró żn o ro d 
n y ch  d z ied z in a ch  w spó łżyc ia , m a  
w lo tn ic tw ie  ju ż  sw o ją  tra d yc ję  
i sp ec ja ln ie  sy m p a ty c zn y  c iężar  
g a tu n ko w y .

N ie  w ą tp im y  w  to, że w za je m 
ne  p o zn a n ie  h is to rji, s ta n u  i p o 
trzeb  bra tn iego  lo tn ic tw a  p r z y c zy 
n i się do je szc ze  w iększeg o  pog łę
b ienia  s to su n k ó w  lo tn ic zych  p o l
sko -c zec h o sło w a c k ic h  a ta kże  do  
w sp ó łp ra cy  p o lsk o -czech o sło w a c 
k ie j w ogóle. U fam y, że, w  k o n s e k 
w encji, w spó łpraca  taka d o p ro 
w adzi k ie d y ś  do p ra w d ziw eg o

zbra ta n ia  d w ó c h  w ie lk ich  n a ro 
d ó w  sło w ia ń sk ich , z łą czo n ych  p o 
k re w ie ń s tw e m  i w sp ó ln em i, n a j
b a rd z ie j ży w o tn e m i in teresam i.

D z ię k u je m y  gorąco n a szym  k o 
legom  C ze c h o slo w a ko m  za łaska 
w ą w sp ó łp ra cę  p rzy  w yd a n iu  te
go n u m e ru  i łą c zy m y  się z N im i  
oraz z w szy s tk im i n a szym i p rz y 
ja c ió łm i w  C zech o sło w a cji p ię k 
nym , c ze sk im  o k r zy k ie m

„Letu  zd a r!t(

R E D A K C JA  

S K R Z Y D L A T E J  P O LSK I



Szef czechosłow ack iego  lotnictwa wojskowego, gen. dyw. pil. inż. Jaroslav Fajfr

L e t e c t v o  p o l s k é  d o sá h lo  v p o s l e d n í  době 

takové úrovně a takových úspěchů., že právem v z b u d i lo  

U svých soused ů  z á v i s t .

M y , l e t c i  Č e s k o s l o v e n š t i , neznáme všnk v tomto 

p říp a d ě  ž á r l i v o s t i . n a o p a k  radujeme se  z V ašich  úspěchů  

a přejeme Vám ze  s r d c e , a b y s t e  ve Vaši p rác i  d o s á h l i  v brzku 

m e t  n e j v y š š í c h .

Lotnictwo polskie osiągnęło w ostatnim czasie 
taki poziom i takie powodzenie, że słusznie wzbudzi
ło zazdrość u swych sąsiadów.

My, lotnicy czechosłowaccy, nie żywimy w tym 
wypadku zazdrości; (przeciwnie — cieszymy się 
z Waszego powodzenia i z serie,a życzymy Wam, 
byście w Waszej pracy wkrótce osiągnęli s z c z y t  
n a j w y ż s z y .

Gen.  Fajfr.

v
Polsko - Č eskoslovenské přátelství v letectví

Snad žádném směru styky polsko-ěes- 
koslovenské nejsou tak milé a srdečné 
jako ve sportovním letectví. Styk ten 
nepramení z časových potřeb a politiky, 
leč především spočívá v slovanské sen
tim entalitě.

Vzpomínáme všichni na neobyčejně 
srdečné přijetí, jakého se vždy dostalo 
našim letcům na československé hostin
né půdě. Víme dobře kolik pomocy se 
jim dostalo od kolegů Čechoslováků. 
Přesahovalo to daleko hranice konven
čni laskavosti, přijaté v mezinárodních 
stycích.

Dobře si pamatujeme, jak  hluboce cí
til s námi Národ československý při 
tragické smrti našich hrdinných letců, 
kapitána Żwirki i ing. Wigury, kteři za
hynuli na československé půdě při svém 
letu do Prahy na meeting, kde měli býti 
jako první hosté.

Soucit a pomoc jakou prokazovali po 
katastrofě členové Moravsko-Slezského

Aeroklubu polské výpravě bude nám 
vždy sloužiti za příklad bratrstv í „ludzi 
powietrza”, jež pouze v letectví může 
dosáhnouti svého vrcholu.

Pomatujeme také to, že při exportaci 
tělesných pozůstatku z československá 
do Polska padly na těšínském mostě — 
poprvé v dějinách odrozených států — 
hraniční bariéry a že československá 
armáda v jednom šiku s polskou vzdala 
hold našim hrdinným letcům.

Snad všichni si uvědomujeme, jak 
mnoho společných zéjmu mají naše ná
rody a to jak po straně zaištění pokoje 
v Evropě, tak  i v otázkách vývoje hos
podářských i kulturních styků.

S radostí konstatujem e, že sblížení 
polsko-českoslovehské následkem vývoje 
různých Apolitických událostí ve světě, 
začíná býti více oceňováno a pro vlády 
obou panství jak  nejvíce žádoucno.

Vydávajíce toto číslo, věnované letec

tví bratrské Republiky, jsme štastni 
i hrdi, že zhlížení polsko-ěeskosloven- 
ské, které utužuje se ve svěch směrech 
našeho spolužití, má v letectví již svoji 
tradici a specielní význam.

Věříme, že vzájemné poznání historie, 
stavu i potřeb bratrského letectví, při
spěje nejen k většímu sesílení leteckých 
styků polsko-československých, ale ku 
spolupráci obou národu vůbec.

Máme naději, že takováto spolupráce 
přivede jednou k pravém u sbratření 
dvou velikých slovenských národů, spo
jených příbuzenstvím a zvláště společ
nými životními zájmy.

Děkujeme vřele našim kolegům česko- 
slovákům za laskavou spolupráci při 
vydání tohoto čísla a spojujeme se s nimi 
i se všsmi našimi přáteli v Českosloven
sku, pěkným českým heslem : „Letu 
zdar!”.

Redakce „Skrzydla tej Polskiu.



Szef lotnictwa cywilnego,  
b.min. inż. Václav Roubík

Polska i Czechosłowacja, dw a słowiańskie, sąsiadujące ze sobą 
na przestrzeni 1000 kim szczepy, którym  odzyskana wolność uwol
niła drogę do stworzenia polityki i gospodarczo niezależnego bytu, 
stoją przed obowiązkiem, wskazanym im przez posłannictwo dzie
jowe, wytworzenie między sobą w najkrótszym  czasie praw dziw ie 
przyjacielskiego stosunku i przez wspólną pracę zapewnienia bez
pieczeństwa potomności. Ażeby obowiązek ten spełniły, koniecznem 
jest, by ich ludność, nie tracąc czasu, naw iązała jakna jściślejsze 
stosunki we wszystkich kierunkach ludzkiej działalności i w ten 
sposób dobrze się nawzajem poznała. Pogłębienie stosunków m ię
dzy ludnością wymaga jednak rozwiniętej sieci środków kom uni
kacyjnych; zaś te środki mogą być tern doskonalsze, im mniej jest 
przeszkód przy ich budowie. Toteż sądzę, że w naszych czasach 
lotnictwo właśnie przeznaczone jest do tego, by uzupełniło sieć 
kom unikacyjną polsko - czechosłowacką. Napotyka ono na naj
mniejszą ilość przeszkód technicznych, daje coraz bardziej w zra
stającą szybkość komunikacji, przez co zyskuje na czasie i ma do 
dyspozycji nieograniczoną przestrzeń kom unikacyjną — po wietrze. 
Stoimy dopiero na początku rozwoju szlaków powietrznych i, nie
stety, w okresie pod względem gospodarczym niesprzyjającym .

Polsko a Č eskoslovensko,dva slovanské na délku 

Jednoho t i s í c e  kilometrů sou sed íc í kmeny, Kterým znovu- 

nabytá svoboda u v o ln ila  cestu  ku vybudování p o lit ik y  

i hospodářsky neodvislého dom ova,stojí před p ovin n osti, 

uloženou Jim dějinným posláním, aby v době co n ejkratši 

a způsobem co nejdokonalejším  vybudovaly mezí sebou 

v pravdě p řátelsk ý poměr a tím zaru č ily  společnou 

prací potomstvu bezpečnost. Aby té to  povinností dostá ly  

J est třeba, aby je j ic h  p b y v a te ls tv o ,n e ztrá ce jíc  času, 

navázalo co n e jtě s n é jš í styky ve všech směrech lidsk é  

č in n o sti a tím se dokonale navzájem poznalo .Prohlou

bený styk ob yvatelstva  předpokládá však vybudovanou 

s í t  dopravních prostředků ; ty to  pak mohou být tím 

ú p ln ě jš í , čím méně Jest překážek pro Jich vybudování.

A tu,m yslím , Jest v dnešní době v první řadě le te c tv í  

k tomu určeno, aby d o p ln ilo  dopravní s í t  osobní polsko- 

československou . Má nejmíň technických překážek, 

skýtá s tá le  v z r ů s ta j íc í  rych lo st dopravy a tím ča

sový z isk  a má k d is p o s ic i  neomezený dopravní pro

s to r  -  vzduch . Jsme teprve v začá tc ích  leteckého  

spojení a, bohužel, v době hospodářsky nepříznivé 

Věříme však v brzký obrat a Jsme ochotni podporovatl 

ze všech s i l  co n e jv ě tš í rozvoj le teck é  s í t ě  česko* 

s loven sko-p olsk é ,

W ierzymy jednak w rychłą zmianę i gotowi jesteśmy 
ze wszystkich sił popierać jaknajwiększy rozwój sieci 
lotniczej czechoslowacko-polskiej.

Inż. Roubil;.

N awiązanie stosunków lotniczych 
czechosłowacko-polskich datuje się od 
chwili ugruntow ania naszych granic 
i zakończenia wewmętrznej organizacji 
naszych państw. Pierwszym lotnikiem 
czechosłowackim, który w r . 1923 przy
leciał do Polski, ibył kpt. Kostrba. 
W niespełna rok potem, w lecie 1924 r.. 
gościmy tegoż lotnika po raz wtóry. 
W ślad za nim przylatuje cala ekipa 
czechosłowacka pod wodzą ówczesne- 
go szefa lotnictwa wojskowego, gen. 
Ceceka.

W 1925 r. gości w Pradze z rew izy
tą 26 samolotów polskich.

Następne lata zacieśniły węzły przy
jaźni między lotnikami wojskowymi 
dzięki „Lotom Małej Ententy i Polski", 
odbytym czterokrotnie.

Równomiernie postępował rozwój 
współżycia w lotnictwie sportowem,

Pierwszym  etapem zbliżenia między 
klubami lotniczemi, które z czasem prze
rodziło się w przyjaźń, jest wizyta sa
molotów Aeroklubu Zapadoczeskiego 
z Pilzna pod wodzą prezesa klubu, 
p. inż. Cajtham ela — w W arszaw ie 
W 1927 r. W izyta pilzneńskich lotników 
zbiega się z organizacją naszych p ierw 
szych aeroklubów akademickich.

W 1929 r. Aeroklub Krakowski na
wiązuje, jako pierwszy z klubów pol
skich, bezpośredni kontakt z Aeroklu
bem w Pilznie, z okazji przylotu do 
Krakowa samolotu tego klubu. Goście 
czechosłowaccy, pp. dr. Reraun i pilot 
Šedivec, wzięli udział w święcie klubo- 
wem.

Pierw szą polską rewizytę klubów 
Czechosłowacji stanowi udział pięciu 
samolotów Aeroklubu W arszawskiego

i Krakowskiego w międzynarodowym 
meetingu w Brniie z końcem m aja 
1930 r. Tu nasi lotnicy mieli sposobność 
zetknąć się, z okazji zjazdu klubów lot
niczych czechosłowackich, z calem lot
nictwem sportowem  Czechosłowacji. 
Ekipa polska doznała nadzwyczaj 
serdecznego przyjęcia, jakiego wogóle 
nie spodziewaliśmy się.

W tymże roku Aeroklub Krakowski 
gości podczas Ii-go Lotu Poł.-Zach. Pol
ski delegatów Aeroklubu Morawskiego 
na czele z dyr. Stypą, wybitnym apo
stołem zbliżenia polsko-czechosłowac
kiego.

W m aju 1931 r. biorą udział nasze 
trzy samoloty w międzynarodowym 
meetingu w Pilznie.

W kilkanaście dni później spotkali 
się lotnicy polscy z czechosłowackimi



Lotnictwo, a zwłaszcza sport lotniczy, jest niełylko najlepszym 
przejaw em  odwagi i opanowania, lecz także jest on wykładnikiem 
prawdziwego gentlemeństwa. W takim właśnie duchu odbyły się 
spotkania lotników obu naszych bratnich narodów  słowiańskich 
w największych zawodach Europy: w „Lotach Malej Ententy 
i Polski“ oraz w „Challenge‘s“, kiedy to — ku szczerej naszej r a 
dości—lotnicy polscy odnieśli świetne międzynarodowe powodzenie.

Cieszę się z tego, że Aeroklub Republiki Czechosłowackiej, k tó re
go mam zaszczyt być prezesem, brał udział w organizacji tych 
imprez i przez bezpośrednie uczestnictwo naszych lotników w za
wodach przyczynił się do powodzenia lotnictw a słowiańskiego.

Sport lotniczy pozwala entuzjastom lotnictwa na wykorzystanie 
wspaniałych darówr nowoczesnej techniki i zmierza do bliższego 
poznania się niietylko jednostek, lecz i  całych narodów, stw arzając 
w dzisiejszej dusznej pod względem politycznym i gospodarczym 
atmosferze na bardziej sprzyjające w arunki rozwoju cywilizacji.

Szczere stosunki, tak pomyślnie rozw ijające się między lotnikami 
obu naszych narodów, pomiędzy sferam i lotniczemi i Aeroklubami 
obu państw, napełniają nas nadzieją dalszego rozwoju serdecznych

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

L e te c tv í  a le t e c k ý  sp o r t  z v l á š t ě ,  jso u  vrcholným  p ro 

jevem  n e t o l ik o  odvahy a s p o r to v n í seb ek á zn ě , a l e  t é ž  projevem  

r y z íh o  pojmu g e n t le m a n s tv í a ta k é  v tom to duchu s t ř e t l i  se  

l e t c i  obou n a š ic h  b ra tr sk ý ch  s lo v a n sk ý c h  národů v n e j v ě t š í c h  

evrop sk ých  s o u t ě ž íc h ,  v l e t u  kolem  s tá tů  Malé Dohody a P o lsk a  

a l e t u  kolem Evropy, kdy k upřím né n a š í  r a d o s t i  d o b y li  p o l š t í  

l e t c i  tak  p ron ik avých  m ezin árod n ích  ú sp ěch ů .

J e s t  mi upřímnou r a d o s t í ,  že A eroklub r e p u b lik y  Česko

s lo v e n s k é ,  jemuž mám č e s t  b ý t i  p řed sed ou , b r a l p o d íl  na s p o lu -  

o r g a n is a č n íc h  p racech  a rovn ěž přímou ú č a s t í  n a š ic h  l e t c ů  ve  

zm íněných s o u tě ž íc h  p ř is p ě l  k úspěchu  l e t e c t v í  s lo v a n sk é h o .

L etecký sp o r t  s b l i ž u j e  sp o le č n é  zájmy nadšenců  o l e 

t e c t v í  pro v y u ž i t í  sk v ě lý c h -d a r ů  m oderní te c h n ik y  a sm ěřuje  

k b l iž š ím u  seb ep o zn d n í n e je n  j e d n o t l iv c ů ,  nýbrž i  c e lý c h  národů, 

v y t v á ř e j e  v d n e š n í,  p o l i t i c k y  a h ospodářsky s t í s n ě n é  k o n s t e la c i  

p ř í z n i v ě j š í  podmínl:y pro ro z v o j  d n ešn í o i v i l i s a c e .

Upřím nost sty k ů  zdárně m ezi l e t c i  obou n a š ic h  národů, 

m ezi le te c k ý m i kruhy a A erok luby obou národů se  v y v í j e j í c í ,  

n a p lň u j í  nás n a d ě j í  d a lš íh o  srd ečn éh o  v ý v o je  le te c k ý o h  v ztah ů  

s p o r to v n íc h .

R aduji se  z vzájem ného programu sp o r to v n íh o  l e t e c t v í  

v P o lsk u  a Č esk o s lo v en sk u , je h o ž  ovoce s p a t ř u j i  v  r o s t o u c í  dru ž

n o s t í  a v p r o ln u t í  s p o le č n ý c h  zájmů i  pro c h v í l e ,  kdyby n aše  

sp o le č n é  zájmy b y ly  k d y k o liv  Jakým koli způsobem oh ro žen y .

P ř e j i  polském u sportovn ím u l e t e c t v í  n e j v ě t š í c h

ú sp ěch ů  l.

lotniczych stosunków sportowych. Cieszę się ze wspól
nego program u lotnictwa sportowego w Polsce i Cze
chosłowacji, którego owoce widzę we w zrastającej 
przyjaźni i uśw iadam ianiu sobie wspólnych interesów, 
i to w czasach, gdyby były one kiedykolwiek w jak i
kolwiek sposób zagrożone, życzę polskiemu lotnictwu 
sportow em u największego powodzenia.

na międzynarodowym  meetingu w Za
grzebiu. W powrocie z Zagrzebia część 
ekipy złożyła wizytę Aeroklubowi Sło
wackiemu w Bratysławie. W ten spo- 
znowu spotkać się z mile zawsze w i
dzianymi u nas brncńczykami.

W sierpniu na meetingu Aeroklubu 
Krakowskiego mieliśmy sposobność 
znowu spotkać się z mile zawsze w i
dzianym i, u nas brneńczykami.

W r. 1932 liczny udział ekipy klubów 
czeskich — 3 samoloty Aeroklubu Za- 
padoczeskiego i po jednym  Praskiego 
i Brneńskiego — w międzynarodowym 
meetingu w W arszaw ie zaznaczył da l
szy etap zbliżenia polsko-czechosłowac
kiego na polu lotnictw a sportowego. 
Pięknie to podkreślił dyr. Stypa 
w swem przem ówieniu na bankiecie 
w W arszawie. P rzed meetingiem w y
s ł a n n i c y  A, W., pp. K arpiński i ś. p. inż,

W igura, wizytowali kluby Czechosło
wacji zapraszając na zawody.

Następnemi etapami silnie ugrunto- 
wującemi naszą przyjaźń był Challenge 
1932. Podczas lotu okrężnego, na eta
pach Czechosłowacji lotnicy nasi byli 
witani entuzjastycznie. Opiekowano się 
nimi w Brnie tak, jak swoimi.

W reszcie udział w meetingu praskim  
i tragicz/na katastrofa w Cierlisku. Po
grzeb z Gierliska do Cieszyna to dłu
gie pasmo wspomnień przyjaźni polsko- 
czechosłowackiej.

N astępnie pogrzeb w W arszaw ie 
i udział w nim  delegatów lotnic
tw a czeskiego, a wreszcie inicja
tywa Morawsko - Śląskiego Aeroklu
bu w Brnie w spraw ie postaw ienia na 
miejscu katastrofy w Cierlisku pom ni
ka, połączoną dziś z ąkcją Polaków za

mieszkałych na Śląsku czeskim, — są 
również dowodem braterstw a.

Podczas późniejszej rewizyty w Brnie 
i w Pradze mogłem przekonać się
0 następnych, głębokich dowodach 
przyjaźni polsko-czeskiej.

W krótce potem delegaci Aeroklubu 
R. S. C. w osobach prezesa p. Kumpery
1 gen. seler. p. Kopecky‘ego brali udział 
w uroczystości odsłonięcia w W arsza
wie pomnika ku czci poległych lotni
ków.

Ostatnim dowodem sym patji Czecho- 
slowaikórw dla lotnictw a polskiego sta
le się nadanie mnie i red. Osińskiemu 
dyplomów honorow ych Aeroklubu Mo
rawsko - Śląskiego, jako dowodu uzna
nia za w spółpracę nad zbliżeniem pol- 
sko-czechosłowackiem.

Kpi, T. Ilalewski,

P r é s id e n t  de l 'A éri/c lub  Aie T ch éco slo v a q u ie-
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Komunikacja lotnicza w Czechosłowacji

W październiku roku ubiegłego m i
nęło dwanaście lat istnienia w Czecho
słowacji kom unikacji lotniczej. P rzed
siębiorstwem, które zapoczątkowało ko
m unikację powietrzną w Czechosło
wacji było Francusko-Rum uńskie To
warzystwo Lotnicze, noszące dziś na
zwę Międzynarodowego Tow arzystw a 
Żeglugi Pow ietrznej (C. I. D. N. A.). 
W myśl umowy między F rancją  a Cze
chosłowacją, towarzystwo to rozpoczę
ło w końcu 1920 roku próbne loty na 
szlaku Paryż — Praga. Regularna ko
m unikacja na tej trasie w prowadzona 
została na początku 1921 r. W tym sa
mym roku lin ja ta rozszerzona zosta
ła na odcinek P raga  — W arszaw a, a w 
rok /później była uruchom iona lin ja 
P raga — W iedeń.

W 1923 r. powstało przy współudzia
le M inisterstwa Robót Publicznych i 
Ministerstwa Obrony Narodowej pań 
stwowe przedsiębiorstwo lotnicze pod 
nazwą „Československé Statni Aeroli
nie" (Czechosłowackie Państw ow e Li- 
nje Lotnicze), które miało na celu 
eksploatację połączeń wewnętrznych: 
Praga — Brno — B ratysław a—Koszyce. 
Przedsiębiorstwo to, po rocznych p ró 
bnych lotach, utrzym uje (od roku 1924) 
regularne połączenie lotnicze na tym 
szlaku.

W 1925 r. powstaje nowa linja lotni
cza, między P ragą i Mairjańskiemi Łaź
niami (Mariánské Lazne), która od

1927 roku wchodzi w skład Czechosło
wackich Linij Państwow ych.

Po upływie idwóch lal, w 1927 r. 
rozpoczyna działalność „Českosloven
ská Letecká Společnost" (Czechosłowa
ckie Towarzystwo Lotnicze), w spółpra
cując z towarzystwem  Deutsche Luft
hansa i O estcrreichischc Luftverkehrs- 
gesellsćhaft na szlakach powietrznych 
P raga — Berlin i P raga  — Wiedeń. 
Tegoż roku Deutsche Lufthansa orga
nizuje własne połączenie Pragi z W ro
cławiem i Monachjum, oraz linje P ra 
ga — H annover — Břemena.

W tymże roku uruchom ione zostało 
również drugie połączenie Czechosło
wacji z Polską, mianowicie: Kraków 
(Katowice) — Brno — W iedeń, zorga
nizowane i utrzym yw ane przez P. L. L. 
„Lot".

W 1928 r. Czechosłowackie Tow a
rzystwo Lotnicze rozpoczyna sam o
dzielną eksploatację linji lotniczej z 
Pragi przez Lipsk — Kassel do Rot
terdam u, k tórą w 1931 r. przedłuża do 
Amsterdamu, zmieniając jednocześnie 
jej kierunek: z Lipska przez Essen do 
Rotterdamu.

W 1929 ir. Czechosłowackie Państw o
we Linje Lotnicze przedłużają swój 
szlak wewnętrzny z Koszyc do Użho- 
rodu i tego samego roku stw arzają  
swoje pierwsze połączenie m iędzyna
rodowe z Bratysławy do Zagrzebia.

Tegoż roku Czechosłowackie Tow a
rzystwo Lotnicze (otwiera w raz ze 
szwajcarskiem  towarzystwem „Swiss- 
air" połączenie lotnicze na szlaku P ra 
ga — Monachjum — Zurych — Bazyle- 
ja i utrzym uje je w ciągu dwóch lat, 
poczem, iwskutek słabych wyników, 
eksploatacja tej linji zostaje zaniecha
na.

deł dotyczących komunikacji m iędzy
narodowej z roku 1929,

układ z Rzecząpospolitą F rancu
ską o współpracy technicznej z roku 
1925,

w tymże roku i z tern samem pań
stwem umowę o komunikacji lotniczej.

Z Polską miała Czechosłowacja umo
wę o kom unikacji lotniczej, Polska 
jednakże wymówiła ją i układ utracił 
ważność dnia 31-go g rudnia 1931 r. 
Czechosłowacja jednakże udzieliła ze
zwolenia i poparcia na dalsze utrzy
mywanie linji Katowice — Brno — 
W iedeń.

Z Niemcami posiadam y: umowę
lotniczą z roku 1927; porozumienie 
o założeniu i utrzym yw aniu regular
nych linij lotniczych z tego samego 
roku, przedłużone w 1931 roku oraz 
porozumienie o założeniu i utrzy
mywaniu iregularnych linij tranzyto
wych bez lądo wania na tery tor j um 
drugiego z um aw iających się państw 
z roku 1931.

Z Austrją posiada Czechosłowacja: 
umowę lotniczą, porozum ienie w sp ra
wie założenia i utrzym yw ania regu
larnych linij lotniczych, porozumienie
0 ustalaniu odcinków granicznych oraz 
układ o linj ach tranzytow ych bez lą
dowania.

Z Rum unją zaw arła Czechosłowacja 
umowę o założeniu i utrzym ywaniu 
regularnych połączeń lotniczych.

Z W łochami układ o założeniu
1 utrzym yw aniu regularnej kom uni
kacji na linji P raga — Trjest.

Z Jugosław ją istnieje umowa o za
łożeniu linji Bratysław a — Zagrzeb.

Czechosłowacja jest członkiem Mię
dzynarodowej Komisji żeglugi Pow ie
trznej (C. I. N. A.) na zasadzie Kon
wencji o żegludze powietrznej z 1919 
roku i członkiem zrzeszenia państw, 
które organizują międzynarodowe 
konferencje lotnicze (CAI), na k tó
rych omawiane są konkretne zagad
nienia regularnych linij lotniczych.

Oprócz tego Czechosłowacja zaw arła 
z różnem i państw am i specjalne um o
wy o uregulowaniu w zajem nych sto
sunków lotniczych, a więc:

T. zw. „Konwencję W arszaw ską" 
o ujednostajnieniu niektórych p raw i

L inje lotnicze, biegnące nad Czecho
słowacją, przedstaw ione są dalej na 
mapce. Są one następujące:

1) P raga  — Brno — Bratysława — 
Koszyce — Użhorod,

2) P raga — Mairj. Łaźnie — Karlové 
Vary,

3) P raga — Karlové Vary — Marj. 
Łaźnie,

4) Bratysław a — Zagrzeb.
Te cztery szlaki wynoszą łącznie 

1.652 km i eksploatowane są przez Cze
chosłowackie Państw ow e Linje Lotni
cze (Čs. Statni Aerolinie).

5) Piraga — Lipsk — Essen — Rot
terdam  — Amsterdam o długości 893 
km,



„Zlata Praha“ i je j pięknie urządzone lotnisko w  Kbely. O p a tř e n o  c s . l e te c k ý m i  p lu k y  a f o r m a c e n t .



6) Praga — W iedeń — 262 km,
7) P raga — Drezno — Berlin — 280 

km.
Eksploatację tych trzech szlaków 

prow adzi Czechosłowackie Tow arzy
stwo Lotnicze (Cs. Letecká Společ
nost) — pierwszy z nich samodzielnie, 
dwa następne w raz z wyżej wymienio- 
nemi towarzystwami. Długość tych 
szlaków wynosi 1.441 km.

A więc Czechosłowacja dysponuje 
siecią lotniczą obsługiwaną przez tow a
rzystw a krajow e — łącznej długości 
3.093 km

Poniżej wymienione szlaki obsługi
wane są wyłącznie przez obce towa
rzystwa.

M iędzynarodowe Towarzystwo Żegt. 
PoW. (C. I. D. N. A.) eksploatuje linje:

8) Paryż — Strassburg — N orym 
berga — Praga — 935 km,

Lotniska i szlaki lotów nocnych.

9) P raga — W arszaw a — 500 km,
10) P raga  — W iedeń — Białogród — 

Bukareszt — Konstantynopol, wzgl. So- 
fja — Ateny — 1.822 km.

Długość szlaków pow ietrznych tego 
towarzystwu wynosi ogółem 3.287 km.

O trzymuje ono od Państw a Czecho
słowackiego subwencję w wysokości 
około 3 i pół m iljona k. cz.

Polskie Linje Lotnicze „Lot“ eksplo
atują samodzielnie linje:

11) Kraków — Katowice — Brno — 
W iedeń, długości 454 km.

Deutsche Lufthansa utrzym uje linje:
12) P raga — S. Chemnitz — Lipsk— 

Hannover — Břemen, o długości 518 
km,

13) P raga  — W rocław — 216 km,
14) P raga — Monachjum — 301 km i
15) M arjańskie Łaźnie — Chemnitz— 

Berlin, dług. 286 km.
Długość całej sieci, przecinającej 

Pragę, obsługiwanej przez wspomnia
ne towarzystwo, wynosi 1.321 km, Lotnisko w Bratysławie, przygotowane do lotów nocnych.

Linje lotnicze w Czechosłowacji.



połączone z lotniskiem w Brnie i w B ra
tysławie samodzielną kablową lin ją  te- 
lefomicziią oraz /z lotniskiem w No
rym berdze bezpośrednią telegraficzną 
sysi. IIughes‘a.

Obydwa te połączenia okazały się 
bardzo praktyczne. Są szybsze i sta
nowią znaczną ulgę dla slacyj radjo- 
lelegraficznych. W ielką ich zaletą, któ
rej nie posiada radjo, jest to, że p ra 
cują też podczas burzliwej pogody i 
dlatego m ają wielkie znaczenie dla bez
pieczeństwa kom unikacji lotniczej.

W ymienione lotniska wyposażone są 
też we wszystkie urządzenia do lotów 
nocnych. Mają św iatła graniczne kolo
ru pomarańczowego, bądź elektryczne, 
bądź gazowe; znakowanie przeszkód 
w obwodzie lotniska z pomocą czer
wonych świateł neonowych, oraz 
oświetlony wskaźnik lądow ania i re 
flektory systemu dioptrycznego do 
oświetlania przestrzeni lądowania. 
W szystkie te lotniska zaopatrzone są 
w obrotowe latarn ie lotnicze o inten
sywności św iatła od dwóch do trzech 
miljonów świec.

Dalszemi, dohrze wyposażonemi lo
tniskami, jednakże o znaczeniu pod
rzędnie jszem, są lotniska: w Czechach— 
w Pilzwie, Chyszi, Kralowym liradcu, 
Hermanowie, Miestcy, Liberců; na Mo
raw ach — w Mor. Ostrawie, Ołomuńcu 
i Zlinie oraz na Słowaczyźnie — w Pi- 
szczanach, Koszycach i Użhorodzie. 
Pozatem  wzdłuż regularnych linij lo
tniczych istnieje cały szereg lotnisk 
pomocniczych.

W ostatnich dwóch latach rozw aża
no żywo spraw ę regularnej komun i-

Komunikacja lotnicza, jak wogóle lo
tnictwo cywilne Republiki Czechosło
wackiej, podlejga Ministerstwu Robót 
Publicznych. U rząd ten prow adzi 
wszystkie agendy lotnictwa cywilne
go: zawiera umowy m iędzypaństw o
we, zezwala na m iędzynarodowe linje 
lotnicze, zakłada linje w ew nętrzne i dba 
o zabezpieczenie ruchu  lotniczego pod 
względem technicznym.

Od początku wielką uwagę poświę
cono doskonałemu wyposażeniu lotnisk, 
których ilość w Czechosłowacji jest 
dziś bardzo znaczna.

Głownem lotniskiem jest lotnisko 
„P raga“. Dalej idą lotniska: celne
w Brnie, w Bratysławie, w Karłowych 
Y arach i w M arjańskich Łaźniach.

Na lotniskach tych znajdują się: za
rząd poirtu, urząd pocztowy i celny, tc- Lotnisko w Brnie .

Obrotowa latarnia lotnicza.

Ogólna długość sieci linij lotniczych 
przecinających Czechosłowację, w yno
si 8.155 km, z czego 3.093 przypada na 
t o w a rzy s l w a c zec h o sio w a ck i c.

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



Konstrukcja latarni. Na 

prawo latarnia um iesz

czona na w ieży wodo

ciągowej 45 m wysoko

ści. Siła świalla 2.750.000 

świec.

Jeden z hangarów żelbetowych na lotnisku w Pradze. 
Wolna rozpiętość jego wrót wynosi 50 m, głębo

kość 40 m, wysokość 12 m.

STATYSTYK I KOMUNIKACJI LOTNICZEJ. 
ZA LATA 1924-1932.

1. Ilość lotów.
2. Ilość przewiezionych pasażerów
3. Towary, poczta i bagaż.



kacji lotniczej nocnej, i to tak na szla
ku wewnętrznym  P raga — Brno — B ra
tysława, jak na linji P raga  — Strass- 
burg—Paryż. W tym celu cały p ierw 
szy z wymienionych szlaków i część 
drugiego — z P rag i aż do granicy 
państw a — zaopatrzony został w obro
towe latarnie lotnicze. Takich wież 
sygnalizacyjnych jest na obu szlakach, 
oprócz reflektorów  lotniskowych, ogó
łem 26. Reflektory linjowe ustawione 
są w odległości 15—17 km jeden od 
drugiego na żelaznych wieżach wyso
kości 20—25 metrów. Wszystkie są 
podwójne i najnowocześniejszej kon
strukcji krajow ej. Większość ich do
łączona jest do miejscowej sieci elek
trycznej; tylko nieznaoznai część po
siada własne źródło energji elektrycz
nej. W łączanie i wyłączanie odbywa 
się automatycznie z pomocą zegarów 
elektrycznych i specjalnych urządzeń 
elektrycznych.

Jednakże do utrzym yw ania regu lar
nego, nocnego 'ruchu dotychczas nie 
doszło z powodu powszechnego k ry 
zysu, pomimo iż odbyto cały szereg 
udanych lotów próbnych.

Lotnisko Praga, k tóre w chwili obe
cnej służy lotnictwu cywilnemu i w oj
skowemu, zostanie w przyszłości zare
zerwowane tylko /dla wojska.

Lotnisko cywilne zostanie zbudo
wane z drugiej strony miasta Pragi 
(NW). Tereny w praw dzie już zaku
piono (m ają one w ym iar 110 ha), 
szybkiemu urządzeniu lotniska stoją 
jednak na przeszkodzie ciężkie w arun
ki gospodarcze.

W yniki osiągnięte w kom unikacji po
w ietrznej zilustrowane są na w ykre
sach. W ostatnich kolum nach widocz
ny jest ogólny kryzys gospodarczy.

Tow arzystw a czeskie używają sa
molotów, zbudowanych wyłącznie w 
kraju. Czechosłowackie Linje Państw o
we — przeważnie wysoko wartościowe 
A—35 (jednosilnikowe, 4-osobowe sa
moloty, zbudowane w fabryce Aero, 
posiadające świetne silniki W alter- 
Castor 240 KM) i trzymotorowe, całko
wicie metalowe samoloty S—32 na 5 p a
sażerów, budowane w Wojskowej F a
bryce Samolotów, komfortowo w ykoń
czone według nowoczesnych wymagań. 
Samoloty te posiadają silniki W alter- 
Mars po 145 KM.

Obydwa przedsiębiorstw a krajow e 
posługują się również 3-silnikowemi 
samolotami Fokker VII, wyproduko- 
wanemi w Czechosłowacji i zaopa- 
trzonemi bądź w silniki W alter-Castor,

Lotnisko w znanej miejscowości kuracyjnej Mariánské Lázně.

Kom unikacyjny, starszego typu samolot Avia BH-25.

Aero A-35, samolot kom unikacyjny, używany przez Czechosl. Państw. Linje Lotn.



bądź też w W right 210 KM, zbudowa- 
nemi przez Zakłady Skody w Polsce.

Komunikacja lotnicza w Czechosło
wacji w ciągu dw unastu lat swego ist
nienia dowiodła sw ą zdolność do życia, 
stając się coraz bardziej poważnym 
czynnikiem w życiu ekonomicznem 
państwa.

Znaczenia jej w przysizlyeh stosun
kach międzynarodowych nie trzeba 
udowadniać. Jedynie tylko należy
żałować, żc względnie najm niej oży
wione stosunki kom unikacyjne u trzy
mywane są przez nasze państwo
z siostrzaną Polską. Interesy obu
państw  idą równolegle. Przy wspól
nym wysiłku oba mogą zająć w m ię
dzynarodowej kom unikacji lotniczej
bardzo poważne miejsce, które zape

wnia im ich sąsiedzkie położenie i do
godna sytuacja: z jednej strony —
Polski na drodze na wschód, z d ru 
giej — Czechosłowacji jako 'centrum 
komunikacji europejskiej.

Samolot kom unikacyjny „Letov“ — S-32 z trzema silnikami 
W alter „Mars“ IW  KM.

M j r. R. Á. Hartman

C zechosłow ackie lotnictwo wojskowe

Żadna inna z części składowych ar- 
mji czechosłowackiej nie może z ta- 
kiem zadowoleniem spojrzeć na swój 
rozwój powojenny, jak wojskowe lot
nictwo. O ile inne bronie i służby mo
gły oprzeć się na tradycji i dośw iad
czeniu dawnych arm ij, lotnictwo — ku 
swej szkodzie, ale jednocześnie i ku 
swemu pożytkowi — rozpocząć m u
siało od fundamentów. Znalazło się ono 
jednak w tern szczęśliwem położeniu, 
że znaczenie jego rozum iał od samego 
początku sam Prezydent T. G. Masa
ryk; że miało przed sobą świetny przy

kład niezapomnianego bohatera gene
rała  - pilota Milana R. Stefanika, który 
na długo jeszcze przed wojną przeczu
wał wielką przyszłość lotnictwa i pod
czas wojny sam był czynnym lotni
kiem; że miało też w leg jonach i w da
wnej arm ji dosyć entuzjastów, którzy 
po przew rocie politycznym pozostali w 
czynnej służbie i rozpoczęli gorliw ie 
organizację tej broni.

Lotnicy wojskowi z dawnej arm ji 
utworzyli po przew rocie politycznym 
„czechosłowacki korpus lotniczy“, k tó
rego dowództwo .i główna część znaj
dowała się w  Pradze, a inne oddziały 
w Pardubicach i w Ołomuńcu. Te 
pierwsze poczynania związane są ści
śle z nazwiskiem kapitana Iindricha 
(Henryka) Kostrby, którego bliskie sto
sunki z Polską są ogólnie znane.

Na ohszarze nowego państw a nie by
ło żadnych baz lotniczych, oprócz tyl
ko częściowo zbudowanego lotniska w 
Ghebie. Również brakowało m ater jału 
lotniczego, który przeważnie pozostał 
na froncie, a do fabrykacji nowego nie 
można było natychm iast przystąpić, 
albowiem w k raju  istniały tylko jedne 
w arsztaty napraw iające samoloty i je 
dna w ytw órnia silników lotniczych.

Nie odstraszało to jednak. Wszelki 
m ater jał skoncentrowano w Pradze i 
przystąpiono tam  do budowy lotniska. 
W ybrano teren pod Kbelami. Powstał 
tu „1-y czechosłowacki oddział lotni
czy", wyposażony w austrjackie typy 
„Brandenburg" oraz wstępna szko
ła pilotów. W arsztaty i skład pod na

zwą „czechosłowacki arsenał lotniczy" 
umieszczono w Pałacu Przemysłowym 
na Placu W ystawowym.

Oddziały legjonów przybyłe z zagra
nicy posiadały również swych lotni
ków. W legjonie francuskim  pierwsze 
miejsce zajm ował dziś, — że tak po
wiemy, — legendarny bohater Hofman. 
W iększa część legjonistów i po pow ro
cie do ojczyzny pozostała w  czynnej 
służbie wojskowej i dołączyła swoje 
doświadczenie do doświadczenia swych 
kolegów z wojska krajowego. W ojsko
we lotnictwo było zorganizowane ja 
ko broń i postawione na rów ni ze swe- 
mi starszemi siostrzycami: piechotą,
arty lerją i kaw alerją.

Młode lotnictwo wykazało zaraz w 
pierwszym roku sw oją wartość podczas 
niepewnej sytuacji na Słowaczyźnie. 
Dzięki oględnemu obchodzeniu się z te- 
mi kilkoma samolotami, które wówczas 
lotnictwo czechosłowackie posiadało, 
można było wystawić w polu 3 eska
dry, wyposażone oczywiście w nieje
dnostajny m ater jał. Na Słowa,czy znę
wysłali też wówczas swoją eskadrę 
Francuzi, na samolotach Breguet. P rze
szły one potem do lotnictwa krajowego. 
F rancja okazała przytem  jeszcze po
parcie lotnictwu czechosłowackiemu, 
ofiarow ując mu 115 samolotów typów 
pochodzących z końca wojny (50 typu 
„Salmson", 50 „Spad" i 15 „Yoisin"), co 
umożliwiło wystawienie w roku 1920 
7 eskadr. Dalsze 3 istniały narazie tyl
ko administracyjnie. Z 5 eskadr utw o
rzono 1-y pułk lotniczy, dla którego



Zamek Illubokd (w Czechach) i miasteczko Kosi. O p a tř e n o  c s .  le te c k ý m i  p lu k y  a f o r m a c e m i.



znaleziono główne lotnisko w N itrze 
oraz pomocnicze w W ajnorach pod 
Bratysław ą i w Koszycach. Nazwę 
tego pułku zmieniono potem na „3-i 
pułk lotniczy gen .-p ilo ta  M. R. S te
fanika". Trzy ostatnie eskadry umie
szczono wówczas w Ołomuńcu, a dwie 
w Pradze. Jedna olomuniecika i dwie 
praskie były tylko adm inistracyjne. 
Te główne ośrodki lotnictwa wojsko
wego utrzym ały się po dziś dzień 
i stały się podstaw ą do dalszej rozbu
dowy.

Centrum wyszkolenia stworzono w 
Pradze i w Chebie. Główne w arsztaty 
lotnicze—-w Pradze. Główne składy lo
tnicze — w Ołomuńcu i ich oddział w 
Pradze. Centralnym organem  w Mini
sterstw ie Obrony stał się 13 oddział, 
będący częścią ogólnego wydziału 
wojskowego, który prow adził spraw y 
techniczne i gospodarcze lotnictwa. 
Dowództwo lotnictwa spoczywało w 
ręku , grupy aeronautycznej Sztabu 
Głównego.

Dzisiejsza organizacja lotnictwa cze
chosłowackiego poczęła zarysowywać 
się w końcu 1920 r., kiedy utworzyło 
się „Dowództwo lotnictw a czechosło
wackiego", którem u podlegały 3 pułki 
lotnicze, każdy w obrębie jednego do
wództwa krajowego: w Czechach, na 
Morawie i na Slowaczyźnie. Całe szkol
nictwo lotnicze skoncentrowano w Che
bie, główne w arsztaty lotnicze i skład 
— w Ołomuńcu. Dowództwo lotnictwa 
czechosłowackiego zostało w praw dzie 
wkrótce skasowane, pomimo to orga
nizacja wyżej podana w zasadzie swej 
p rzetrw ała do dziś.

W 1922 r. zorganizowano w M inister
stwie Obrony samodzielny wydział lo
tniczy z czterema oddziałami. Pierwszy 
oddział przejął prace „grupy aeronau
tycznej" Sztabu Głównego, która prze
stała istnieć. Tegoż roku położono pod
waliny pod budowę wojskowego insty
tutu badań lotniczych a w 1924 r. przy
stąpiono do przeniesienia szkoły lotni
czej do Prościej owa. N astępnie zostały 
sform owane dalsze 3 pułki lotnicze.

Po dokonaniu pewnych mniejszych 
zmian, dzisiejsza organizacja czecho
słowackiego lotnictwa wojskowego 
przedstaw ia się następująco: Najw yż
szą władizą wojskową, k ierującą sp ra 
wami lotnictwa jest Ill- i W ydział Mini
sterstw a Obrony Narodowej, którego 
szefem jest generał dyw. inż. pil. 
Jaroslav Fajfr. W ydział ma trzy od
działy: lotniczo - wojskowy, lotniczo -
techniczny i lotniczo - gospodarczy.

Jednostki- lotnicze podlegają III-m u 
W ydziałowi pod względem adm inistra
cyjnym i fachowo - technicznym. W 
spraw ach wojskowo - taktycznych pod

porządkow ane są bezpośrednio k ra jo 
wym dowódcom wojskowym.

Obecnie istnieje 6 pułków lotniczych, 
a mianowicie:

1-y pułk lotniczy T. G. M asaryka w 
Pradze, posiadający wydzieloną eska
drę w Chebie;

2-i pułk lotniczy w Ołomuńcu;
3-d pułk lotniczy gen. pil. M. R. Šte- 

fánika w Piszczanach z detaszowane- 
mi oddziałami w Bratysławie, Nitrze 
i Koszycach;

4-y pułk lotniczy znajduje się w Kra- 
lowym H radců;

5-y i 6-y pułk lotniczy w Pradze. Ten 
ostatni posiada dwa oddziały w Milo- 
vicach.

Początkowo czechosłowackie lotni
ctwo wojskowe spełniało zadania, wy- 
biegajce poza ram y czysto wojskowe. 
Tak więc lotnictwo wojskowe przyczy
niło się do pow stania i dalszego roz
woju lotnictwa cywilnego, którem u 
dzięki moralnej i m aterjalnej pomocy 
umożliwiło stawianie pierwszych, tru 
dnych kroków. Już v{ 1923 r. przez lo
tnictwo wojskowe zorganizowany zo
stał „oddział kom unikacji lotniczej", 
który uruchom ił regularną kom unika
cję na szlaku P raga — Bratysława — 
Koszyce. Z czasem działalność tę ob
jęły „Čs. Statni Aerolinie". Lotni
cy wojskowi występują tam, gdzie trze
ba torow ać lotnictwu nowe drogi. A 
więc podczas klęsk żywiołowych, usu-

Z w izyty oficerów lotnictwa polskiego w Pilznie.

Przygotowanie personelu lotniczego 
odbywa się w szkole lotniczej, znajdu
jącej się w głównej części w Prościejo- 
wie. Tu mieści się dowództwo szkoły, 
wstępna szkoła pilotów i wyższa obser
watorów, dw uletni kurs dla młodzieży 
lotniczej oraz szkoła dla oficerów re 
zerwy lotnictwa. Detaszowany oddział 
rezerw y istnieje w Chebie, gdzie mieści 
się wyższa szkoła pilotów myśliwskich. 
Szkolenie specjalistów, a więc m echani
ków, fotografów, radjotelegrafistów  
i t. d. odbywa się w pułkach.

W ładze wojskowe starały się od sa
mego początku zapewnić sobie istnienie 
potężnego przemysłu krajowego odno
śnie budowy samolotów i silników i 
wreszcie przem ysłu pomocniczego. Dla 
pierwszego okresu lotnictwa czecho
słowackiego charakterystyczną jest wo- 
góle intensyw na w spółpraca techników 
wojskowych i cywilnych, która da
la doskonałe wyniki. Dzisiaj p rze
mysł krajow y zapew nia lotnictwu w oj
skowemu pokrycie praw ie wszystkich 
jego potrzeb.

wania zatoru kry na Dunaju, przy 
zwalczaniu epidemji mszycy i t. p. Po- 
zatem wielkie znaczenie ma działal
ność lotnictwa wojskowego w zakresie 
fotografowania z pow ietrza (prace re 
gulacyjne, archeologiczne i t. p.). Lo
tnicy wojskowi okazali się również b ar
dzo gorliwymi pracow nikam i w lotni
ctwie wogóle, czy to przez uczynną 
pracę w tow arzystw ach lotniczych, czy 
też przez działalność propagandow ą 
lotniczą wszelkiego rodzaju.

Czechosłowackie lotnictwo wojskowe 
ma już swą dobrą tradycję i służba w 
lotnictwie jest pragnieniem  wszystkich 
odważnych i nowocześnie myślących 
i czujących młodzieńców.



R  ed. Alexander

Prezydent T. G. M asaryk -- protektor lotnictwa

Prezydent Republiki Czechosłowac
kiej Tomasz G. M asaryk stoi na czele 
swego narodu nietylko z mocy swego 
stanowiska, na k tóre był trzykrotnie 
obrany, ciesząc się zaufaniem swych 
współobywateli. M asaryk jest istotnym 
wodzem duchowym swego ludu. W ska
zywał mu drogi kultury i postępu mo
ralnego jako filozof, nauczyciel i po
lityk w czasach obcego jarzm a; p ro 
wadził go do walki o wolność jako 
przywódca akcji wolnościowej zagra
nicą i jako twórca czechosłowackich 
w ojsk-zagranicą, wiedzie go ku demo
kracji i pracy pokojowej w samodziel- 
nem życiu państwowem.

Również w stosunku do lotnictwa nie 
jest prezydent M asaryk li-tylko wyko
nawcą woli rządu i ludu, lecz ideowym 
przywódcą swych współobywateli; wo
dzem, który nie w aha się stanąć całym 
swoim autorytetem  w służbie idei po
stępu lotniczego. P rezydent Masaryk 
uśw iadam ia sobie doskonale położenie 
swej ojczyzny pośrodku Europy na 
skrzyżowaniu kulturalnych i- gospodar
czych dróg, a także zdaje sobie spraw ę 
z tego, że naród jego, w myśl pam ięt
nych słów Franciszka Palackiego, może 
tylko przez nieustanne dążenie do po
stępu duchowego i m aterjalnego w y
trw ać w ciężkiej konkurencji z wielkie- 
mi sąsiadami. Prezydent Masaryk, gło
siciel zasad demokratycznych, nietylko 
w w ewnętrznem  życiu narodu, ale też

w stosunkach między narodam i, oce
nia w zupełności znaczenie lotnictwa 
dla zbliżenia narodów  i dla wzajemnej 
wymiany dorobku duchowego i male- 
rjalnego. Choć jest filozofem i wielkim 
twórcą wartości moralnych, doskona
le ocenia znaczenie pracy technicznej 
dla postępu ludzkości. Sam będąc tw ór
cą wielkiej arm ji podczas wojny i su
miennym obserwatorem  doktryn w oj
skowych, dobrze wie, jakie znaczenie 
ma technika lotnicza dla obrony p ań 
stwa.

Dlatego też cały niezwykły rozwój 
lotnictwa w niepodległem Państwie 
Czechosłowackiem nierozerw alnie połą
czony jest z inicjatyw ą pierwszego 
obywatela państwa, prezydenta Masa
ryka. Już w 1919 r. w liście nom inacyj
nym m inistra poczt i telegrafów P re 
zydent kładzie specjalny nacisk na 
stworzenie połączenia lotniczego mię

dzy wschodnią częścią republiki a Za
chodem. Sam korzysta z udogodnień 
szybkiej kom unikacji lotniczej i daje 
impuls do zorganizowania regularnego 
przewozu drogą pow ietrzną swej kores
pondencji podczas letniego pobytu na 
Słowaczyźnie. W czasie, gdy kładziono 
fundam enty pod dzisiejszy, potężny 
czechosłowacki przemysł lotniczy i k ie
dy wybitni konstruktorzy czechosłowac
cy walczyli z obojętnością społeczeń
stwa, prezydent Masaryk przez swe za
interesowanie i m aterjalne poparcie 
umożliwia stworzenie pierwszej cze
chosłowackiej konstrukcji lotniczej, 
mianowicie wzoru pierwszego czes
kiego samolotu sportowego i w ojsko
wego.

Z imieniem M asaryka łączy się n a j
główniejsze dotychczasowe trofeum 
lotnictwa czechosłowackiego — wyścig 
w szybkości o nagrodę Prezydenta Ma

ik Prezydent T. G. M asaryk na lotnisku praskiem w tow arzystw ie  
szefa kancelarji wojskow ej gen. bryg. inż. B lahy‘ego i szefa lot

nictwa wojskowego, gen. dyw. F ajfťa .



saryka. Wyścig ten tylko dzięki temu, 
żc odbywa się pod Jego protektoratem  
i przy Jego wspaniałomyślnem popar
ciu stał się poważnym czynnikiem 
w dziedzinie postępu czechosłowackich 
konstrukcyj lotniczych. Także wszysl- 
kie inne zawody lotnicze uw ażają za 
największą atrakcję nagrody prezy
denta Masaryka.

Prezydent Masaryk często zwiedza 
lotniska i ;i ab ryki samolotów i jego 
nieustanne zainteresow anie wszystkiemu 
zdobyczami lotnictwa daje nieraz silny 
impuls do propagandy lotnictwa wśród 
szerokich mas ludności.

P ropaganda lotnicza w Czechosło
wacji posiada w osobie prezydenta Ma
saryka bezpośredniego protektora. Za 
jego poparciem i w jego imieniu zało
żony został pierw otnie Fundusz Lotni
czy Masaryka, który przyczynił się 
w znacznej m ierze do popierania 
wszystkich lolniezo-sportowych i lotni- 
czo - propagandow ych instytucyj cze
chosłowackich. Następnie M asaryk da
je swe nazwisko clla największej naro
dowej korporacji lotniczej „Masaryko
va Letecká Liga", klóra ma na celu po
zyskiwanie zwolenników idei lotniczej 
pośród szerokich w arstw  ludności. Or
ganizacji tej nadal też hasło, które naj
lepiej ujm uje Jego zapatryw anie na lot
nictwo:

„Popierając lotnictwo, Liga lotnicza 
przynosi korzyść dla pokoju, obrony, 
gospodarstw a i kultury Republiki".

W arunki, z jakich w yrastało lotnic

Inż. A .  Husnik
d y r .  te c h .  w y tw ó r n i  

, ,A e r o “
Lotnictwo w C zechach przed wskrzeszeniem państwa

Idea lotnictwa nie zaczęła szerzyć się 
u nas dopiero ze wskrzeszeniem pań
stwa.

Jeszcze przed wielką wojną niektóre 
jednostki usiłowały wskazać naszemu 
społeczeństwu, jak dalece posunęły się 
gdzieindziej prace w lotnictwie. W tym 
celu zapraszani byli bądź obcy lotnicy, 
bądź prowadzono samodzielnie docie
kania, czyniono doświadczenia i praco
wano idąc własnemi drogami.

Pragnę krótko tylko naszkicować te 
prace aż do utw orzenia Republiki Cze
chosłowackiej. Naturalnie, że, lak jak 
wszędzie, nic brak i u nas szeregu le
gend i opowiadań o tych, którzy przed 
wiekami potrafili wzbijać się. w powie
trze. Ponieważ jednak opowiadania nie 
są oparte na dowodach, nie będziemy 
się niemi dalej zajmowali.

Stwierdzonem jest, że już w rok po 
pierwszem wystąpieniu Mcmgolfierów,

a więc w 1784 roku, czeski uczony Ta
deusz Hanka puszcza balon napełnio
ny ciepłem powietrzem . Próbę swą po
w tarza potem na zamku hr. Ditrichstei- 
na na M orawach. Tadeusz Hanka zaj
mował się systematycznie badaniem  że
glugi powietrznej. W 1787 r. robi próby 
wzlotu balonów Holender Jan llooghe. 
W żegludze powietrznej balonem wol
nym prym  dzierży u nas Francuz 
Joannę Pierre Blanchard, który przybył 
wówczas z W arszawy, gdzie w 1790 r. 
odbył dość długą podróż powietrzną 
z hr. Janem  Potockim. Balon jego miał 
objętość 90.000 stóp:!. W Pradze latał 
z hr. Joachimem ze Szternbergu, człon
kiem czeskiego tow arzystw a naukowe
go. Była to 37-a podróż powietrzna 
Blancharda. Z czasów tych znajdujemy 
wzmiankę o prażanach, jak np. o Ma
cieju Czernym i Józefie Krillu, W acła
wie Tużile i Franciszku Kólbelu. 
Z okazji koronacji Leopoldą II ną kró-

P. Prezydent Masaryk ogląda w tow arzystw ie inż. A. Smolika nowe typy samo
lotów czechosłowackich.

two czechosłowackie nie były najko
rzystniejsze. Obce panowanie, które ta 
mowało swobodny rozwój sil narodo
wych pod tym właśnie względem było 
dla narodu czechosłowackiego najbar
dziej uciążliwe. 1 jeśli pomimo to, 
w ciągu niecałych piętnastu lat tyle w y
konano w Republice Czechosłowackiej 
dla rozbudowy lotnictwa narodowego, 
jeśli Czechosłowacja mogła w niektó
rych dziedzinach stanąć do współza

wodnictwa z narodam i o silnej trady
cji lotniczej, to jest to zasługą kilku en
tuzjastów, którzy rozwojowi idei lotni
czej poświęcili wszystkie swe siły. 
W znacznym stopniu przyczyniła się do 
tego oświecona pomoc, jaką okazał tym 
pracow nikom  pierwszy obywatel pań
stwa, Prezydent Masaryk.

Nic więc dziwnego, że lotnicza rodzi
na czechosłowacka patrzy się na T. G. 
M asaryka z uczuciami tak serdecznemi.



la czeskiego w 1791 r„ Blanchard zno
wu odbywa lot w obecności cesarza, ce
sarzowej i całego dworu. Potem aż do 
1851 r. następuje przerw a. W roku tym 
przybywa do Pragi Anglik Goxwell 
z balonem „Sylph“, napełnianym  ga
zem świetlnym, i wykonuje w raz z fa
brykantem  Leonardem  trzy wzloty. 
Bok 1862 sprow adza do nas trzech no
wych żeglarzy powietrznych, a m iano
wicie: Ani. Regenti, akrobate Henry 
Beudeta i A. Sivěla, słynnego wówczas 
przez swe wzbicie się na wysokość 
7000 m. i szereg innych lotów nauko
wych. Podczas jednego z nich, w roku 
1875. udusił się on w raz z Crocć-Spi-

jego ideą była śruba balonowa i do
piero potem zastosował ją w środow i
sku o większej gęstości — w wodzie.

Ressel urodził się W Czechach, 
w Chrudim iu 29.VI.1793. Już w 1812 r. 
zajmuje go myśl o śrubie okrętowej. 
W roku 1820 robi w Trjeśeie pierwsze 
praktyczne doświadczenia, a w r. 1827 
patentuje swój wynalazek — w yprze
dzi! więc o pięć lat uznanego w yna
lazcę śruby Sauvage’a. Nąpróżno usi
łował wówczas wykorzystać praktycz
nie swój wynalazek. Zmarł 10 paździer
nika 1857 r.

W krótce potem napotykamy na cie
kawy projekt W acława K adeřávka

i wreszcie, gdy straci! cały swój m ają
tek, zamierzał do poruszania skrzydeł 
zastosować sile ludzką. Z tak urządzo
nym aparatem  odbywał rzeczywiście 
próby w 1868 r. Maszyna poruszała się, 
lecz nie wzniosła. Tłumaczył to b ra
kiem potrzebnej siły i powrócił do ele
ktromagnesów. Zmarł w r. 1881, zaj
mując się aż do śmierci tein najmil- 
szem swem zagadnieniem.

W 1872 r. syn wspomnianego w yna
lazcy śruby, Jindřich  Ressel, pracuje 
nad skonstruowaniem  „powietrznego 
statku parowego“, który opatentowu- 
je. Balon mial być napełniany parą 
wodną, a pod nim miała znajdować

Józef Iiessei i jego projekt śruby powietrznej.

nellim na wysokości 8.000 m. Pierwszym 
czeskim żeglarzem powietrznym, któ
ry pragnął naśladować Beudeta byl 
prażanin Józef Vydra. Wzniósł się on 
dw ukrotnie w powietrze w swej Mon- 
golfierze; zmarł w Pradze w ciężkiem 
poloż en iu ma t erj a 1 nem.

Tak przedstaw ia sic w krótkich za
rysach pierwszy, balonowy okres i te
raz musimy się cofnąć o kilka lat 
wstecz, ku osobie Józefa Ressela, który, 
jak dowiedziono ponad wszelką w ątpli
wość, jest właściwym wynalazcą śruby 
okrętowej, z której powstała dla dzi
siejszego św iata lotniczgo niezastąpio
na, śrubą pow ietrzna—śmigło, Pierwszą

orthoptery, którą nazwał wówczas „Sa- 
molet český*.

Należy nadmienić, iż Józef Ressel 
przeprowadza! ciekawe — jaik na ów
czesne czasy — doświadczenia nad lo
tem ptaków, które fotografował w locie 
w r. 1865 z galerji na wieży kościoła 
Zbawiciela w Pradze. Badał on rów 
nież anatom ję ptaków  i owadów. Spra
wą tą zajmował się bardzo poważnie. 
W 1800 r. napisał do pism a „Květy* 
ciekawe spostrzeżenia o locie ptaków 
i o swym wynalazku. Skrzydła poruszał 
z pomocą elektromagnesów. Chciał je 
potem zastąpić aparatem  wybucho
wym, używajac bawełny strzelniczej

się gondola dla maszyny parowej. 
W projekcie swoim konstruktor mówi 
już o śmigle obrotowem. Model, lej ło
dzi powietrznej przechowywany jest 
w Wiedniu.

W tym samym roku występuje dr. 
Fr. Vaňek, który usiłuje zbudować m a
szynę latającą, w której znalazłyby za
stosowanie i balon i piaty nośne.

P rojekt ten opatentował w Austrji, 
Włoszech, F rancji i Niemczech w 1880 
roku.

Nowy impuls do szeregu prób z w ol
nym balonem dal u nas Niemiec Max. 
Wolf w 1891 r, Pierwszy bąlon nazwą-



ny „Kvsibelka11 eksplodował natych
miast po wzniesieniu się w powietrze.

W tym czasie spotykamy w Czecho
słowacji trzech francuskich żeglarzy po
wietrznych.

Są to: E dw ard Surcouf, Ludwik Go- 
dard  i Eugenjusz Taupin, który też 
dw ukrotnie opuścił się z balonu z po
mocą spadochronu. Pierwszy z nich 
miał balon o objętości 400m3 i drugi, na
zwany „Victor IIugo“, o objętości 1.258 
m3. Loty ich wzbudziły tak wielkie za
interesowanie żeglugą powietrzną, że 
z inicjatywy dr. Fr. Vaňka założone 
zostało „Czeskie towarzystwo aeronau- 
tyczne11. Pierwszym  jego prezesem  był 
słynny profesor politechniki czeskiej 
K. V. Zenger, światowej sławy uczony. 
P rogram  stowarzyszenia obejmował 
głównie rozwój i upraw ianie żeglugi 
powietrznej, szerzenie wiadomości o 
niej, oraz zastosowanie zdobyczy z dzie
dziny aeronautyki w życiu praktycz- 
nem. Statut tow arzystw a zatw ierdzo
ny został w r. 1892. Po upływie roku 
towarzystwo kupiło w Paryżu balon 
nazwany „Ressel11. Do P rag i sprow adzo
no E. Surcoufa, by nauczył członków 
tow arzystw a kierow ać wolnym balo
nem. Z pośród nich poważne miejsce 
w historji naszej żeglugi powietrznej 
zajęli: Franciszek Flulka i Ferd. Van- 
das. Oni to zapoczątkowali u nas w ła
ściwy sport balonowy. Giekawem jest, 
że specjalny klub aeronautyczny zało
żony był u nas o 8 lat wcześniej, ani
żeli w głównem mieście Austro - W ę
gier — w Wiedniu.

Jeden z nocnych lotów skończył się 
lądowaniem  pod Pławnem, drugi zaś 
nad brzegami Bałtyku.

W 1893 r. odbywa się w Pradze na 
Žofinie wystawa żeglugi powietrznej. * 

W 189Í5 r. „Czeskie towarzystwo acro- 
nautyczne11 rozpadło się.

Członkiem jego był również inż. Gu
staw Finger, gorliwy propagator idei 
latania na aparatach  cięższych od po
w ietrza i założyciel oddziału lotniczego 
muzeum technicznego w Pradze. W 1903 
r. utworzył się iw P radze „Vzducho- 
plavecký k lu b “ (Klub żeglugi powietrz
nej), który jednakże w 1905 r. znowu 
zaniknął.

W spomniany Ilulka kupuje w 1904 r. 
nowy balon i daje mu nazwę „P raha“. 
Przedtem  posiadał on balon dawnego 
tow arzystw a aeronautycznego. Balon 
„P rah a‘, na 2—3 osoby, zamówiony był 
w Paryżu i m iał 1.000 m3 objętości. 
W 1908 r. odbywa w nim Hulka ostatnią 
podróż. W raz ze śmiercią Kulki, w 1909 
r. nastąpił zanik sportu lotniczego aż 
do przew rotu politycznego.

W spomniany poprzednio inż. Gustaw 
Finger opracował projekt specjalnego

aparatu, który nazwał „Cyklon11. Nale
ży zaznaczyć, że aparat ten miał dużo 
pokrew ieństw a z samolotem inż. Slipy, 
konstruowanym  ówcześnie we W ło
szech.

Jeśli mówimy o aparatach  cięższych 
od powietrza, to w związku z tern nie 
możemy nie wspomnieć o Fr. Štěpánku 
który już w 1892 r. dokonywa pod P ra 
gą prób z samolotami bezmotorowemi.

Na lata te przypada także początek 
naszej czeskiej litera tury  z zakresu n a 
wigacji powietrznej. W 1887 r. wspo
mniany dr. Fr. Vaněk wydaje swą 
książkę „Plavba vzduchem11 (Żegluga 
powietrzna), w  1895 r. inż. Finger — 
wydaje książkę „Studie aeronautická14 
(Studjum aeronautyezne) i rozpoczyna 
w ydaw anie czasopisma, praw ie wyłącz
nie lotniczego: „Epoka11. Mówiąc o lot
nictwie na naszem terytorjum , nie m o
żemy pominąć nazwiska E tricha. H. 
E trich kupuje ze spadku po Ottonie Li- 
lienthalu w Niemczech jego samolot 
ślizgowy dla swoich doświadczeń, kon
struuje jednopłatowiec, a syn jego, Igo 
E trich, kontynuuje jego eksperymenty.

W 1905 r. wykończył on plany p ie r
wszego samolotu z silnikiem i w 1907 r. 
przeniósł się w raz ze swym w spółpra
cownikiem inż. Fr. Weisem do W ie
dnia. W 1908 r. słyszymy o próbach 
dokonywanych przez Jana Iiirscha na 
samolocie słabosilnikowym.

W następnym  roku pow staje „Czeski 
Aeroklub11.

W 1909 r. przyjeżdża do P ragi fran 
cuski lotnik E. J. Gaubert z dw upłatow 
cem W right i 28 grudnia wzbija sic 
w Pradze po raz pierwszy na samolo
cie cięższym od powietrza.

Tworzy się „Aviatické družstvo11 (Zje
dnoczenie Lotnicze), m ające na celu 
szkolenie swych członków w lataniu. 
Szczodrobliwym opiekunem tego tow a
rzystw a był fabrykant Vydra. Do Czech 
przybyw ają samoloty Blériot XII—bis 
z pilotem Schweizrem a następnie dw u
płatowiec Furm ana z pilotem Jullero- 
tem, jednakże osiągnięte wyniki nie 
odpow iadają wyłożonym kosztom.

Pragę odw iedzają obcy piloci, jak 
Sablattnig, Kaidl, Kante a równocześ
nie w czasie tym cały szereg poszcze
gólnych jednostek trudzi się nad budo
wą kopji, najczęściej Blćriota, albo też 
nad własnemi projektam i.

W 1908 r. pracują u nas również Cze
si: inż. Kašpar i inż. Čihák w Pardu
bicach nad budową samolotu własnego 
typu.

W czasie wzlotów Gauberta, o k tó
rych wspominaliśmy wyżej, młodzi ci 
inżynierowie odbyli już cały szereg 
prób lotniczych, lecz publicznie do

tychczas nie występowali. Zbudowali 
cały szereg własnych typów.

W 1911 r. inż. Kašpar zakłada własną 
szkołę pilotów — później założona zo
staje szkoła braci Čiháków. Inż. Kaspar 
i Gihak odbywają w tym czasie cały 
szereg publicznych wzlotów oraz loty 
na przestrzeni Parduhice-Přaga, Mćl- 
nik-Praga (ostatni z pasażerem, red. J. 
Ivalva), Pardubice-K ráluv Dvůr, Par- 
dubice-Č áslav, Pardubice-Vysoké Mýto, 
Choceň, Gradec Královy, Jaroměř, I ře- 
louč, Pardubice.

Lot K ašpara Pardubice-Praga byl 
w swoim czasie rekordow ym  w mo- 
narchjd Austro-W ęgierskiej. Samolot 
Čiháka „Rapid“, skonstruowany w 1912 
r„ zdumiewał jak na ówczesne czasy 
swą konstrukcją i swojemi wyczynami. 
Zaopatrzony był w silnik Gnóme.

Inż. Kaspara należy uważać za pier
wszego Czecha latającego na aparacie 
cięższym od powietrza. W łasnemi środ
kami przeszedł z uporem  przez prace 
doświadczalne i osiągnął zdum iew ają
cy poziom. Dn. 16 kwietnia 1910 r. udał 
mu się w Pardubicach lot długości oko
ło 2 km. Po nim naszym najw ybitniej
szym konstruktorem  i lotnikiem był
E. Čihák.

Oprócz nich mieliśmy jeszcze cały 
szereg pracowników, zajm ujących się 
budową samolotów. Są to m. in. Čer
ník, Tuček, Pivnička, Vlach, Kudela, 
Zahradniček i Oěcnáselv. Należy zazna
czyć, że ówczesne prace tego ostatniego 
nad silnikiem rotacyjnym , tak  samo jak 
prace Urbana, posłużyły za wzór dla 
francuskiego m otoru Gnóme.

W edług swych własnych projektów 
buduje także samolot znany zawodnik 
samochodowy inż. Otto Hieronimus 
i odbywa próby w Ml. Boleslavi 
i w Pradze. Poza Pardubicam i, cen
trum, gdzie odbywają się próby samo
lotowe na aparatach  cięższych od po
wietrza, staje się Pilzno. Pow staje tam 
czeskie zjednoczenie lotnicze z preze
sem prof. Felixem na czele. Spotykamy 
tu aparaty  różnych konstruktorów, 
które już wymieniliśmy. Dochodzi do 
nich jeszcze trzech nowych: Bloudek, 
Potůček i Čermák ze swym jednopła
towcem (silnik Clément-Bayard) podo
bnym do aparatu  Santos Dumonta „De- 
moiselle". Čermák wraz z Bloudkem 
zbudowali potem jeszcze dwupłatowiec 
„Libella11, na którym  wykonali lot po 
Austro-W ęgrzech. W ymieniony Čermák 
jest pierwszym Czechem, który złożył 
międzynarodowy egzamin na pilota; 
dyplom jego oznaczony był w Austro- 
W ęgrzech Nr. 23 i datą 14 lipca 1911 r.

Tu wspomnieć należy, że w 1914 r. 
przenosi się do Pilzna z P ragi tow a
rzystwo lotnicze „Bohemia11, którego



założycielami są piloci: Pola necky
i Brunne. Próby ich nad konstrukcją 
własnych samolotów przerw ał wybuch 
wojny światowej.

Nie powinniśmy zapominać też, że 
przed wybuchem wojny inż. Śfastik 
zbudował samolot z motorem Gnóme, 
który swoją konstrukcją przypom inał 
samolot inż. Sikorskiego.

W 1911 r., kiedy nie było u nas jesz
cze szkoły pilotażu, wyjeżdża pani B. 
Láglerová-Peterková do szkoły nie
mieckiej Gradćgo, w której uczy się la 
tać i składa egzamin na pilota. Należy 
zaznaczyć, że jest to pierwsza kobieta 
z dyplomem pilota w Austro-W ęgrzeeh.

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

W międzyczasie w Pradze liczy się 
sam latania Šimunek, który zbudował 
kopję samolotu Blćriota i wykonał cały 
szereg publicznych lotów.

Przed wojną zajmowano się też u nas 
rozważaniem  problemu automatycznej 
stateczności. Trzeba tu wymienić V. 
Urbánka, który próbow ał rozstrzygnąć 
lo zagadnienie z pom ocą autom atyczne
go stabilizatora, dając go do opatento
wania pod różnemi postaciami. Już 
w 1903 r. rozpoczął on budowę w łasne
go samolotu.

W ymienię też inż. E. Zližke, który 
zaprojektow ał i zbudował model sa
molotu, w którym  płaszczyzny nośne 
nieruchom e miały być zastąpione dw o
ma rotacyjnem i nośnemi tarczami, lek
ko wypuklemi.

Szereg osób prow adzi również pracę

nad ornitopteram i, oczywiście w mo
delach, oraz nad heliktopteram i. Tu 
wymienię Franciszka Novaka, który 
w latach 1908—1912 zbudował własnemi 
środkam i 4 typy helikopterów w natu
ralnej wielkości, z kórych największy 
miał nośne śmigło o średnicy 8 m, p o 
pędzane motorem Anzani 25 KM.

Z pilotów obcych narodowości, k tó
rzy przed wojną odwiedzili Pragę 
wzbudzając zachwyt dla idei lotnictwa, 
wymieniać należy francuzów Pegouda 
i Yódrina.

W arm ji austrjackiej spotykamy 
przed wojną mnóstwo Czechów peł
niących służbę oficerską w oddziale

żeglugi powietrznej jako piloci połowi. 
Pierwszym  z nich jest Rudolf Holeka, 
obecnie pułkownik arm ji czechosło
wackiej. Złożył on egzamin na pilota 
2 listopada 1911 r.

Nie będę wspominał o czeskiej lite
raturze lotniczej. Będzie o niej mowa 
na innem miejscu. Trzeba jednak jesz
cze dodać, że przed w ojną oprócz w y
mienionej wystawy żeglugi powietrznej 
urządzane były od r. 1909 wystawy lo t
nicze jako specjalne oddziały wystaw 
samochodowych. Wspomnieć jeszcze 
wypada o rozwoju lotniczych tow a
rzystw czeskich, o których nie mówiliś
my poprzednio.

W 1909 r. — jak już nadmieniłem — 
założony był w Pradze „ Český Aero
klub" z inicjatywy dr. P etříka . Jednak, 
wskutek niesprzyjających w arunków  
działalności nic ujawnił. I dopiero 
w 1913 r. inż. P. Beneš i A. Husnik, 
obecnie konstruktorzy samolotów cze
chosłowackich, 'wzywają ponownie 
działaczy na polu naszego lotnictw a do 
wispólnej pracy i zakładają „Český 
Aviatický Klub“, który właściwie jest 
zaczątkiem obecnego „Aeroklubu Repu
bliky Ceskoslovenske“. Jedynie nazwa 
jego ulega zmianie i .została dostoso
wana do nowych warunków.

W ram ach niniejszego szkicu należy 
w końcu wspomnieć o tern, co w yko
nały podczas wojny nasze legjony za
granicą. Tu iza wzór energji należy na 
pierwszem miejscu postawić dr. Mila
na Stefánáka, już wówczas wybitnego 
astronom a, który przed  wojną rozpo
czął pracę naukow ą ze słynnym J. 
Janssenem w Meudon pod Paryżem  
a po śmierci tego uczonego stał się dy
rektorem  obserw atorjum  na Mont 
Blanc. Po wybuchu wielkiej wojny po
rzuca swą pracę naukową, by służyć 
ojczyźnie i wstępuje do arm ji fran 
cuskiej. W krótce potem, jako pilot w oj
skowy, lata nad frontem włoskim, oraz 
zrzuca proklam acje czechosłowackie 
nad frontem serbskim i austrjackim . 
We F rancji usiłuje stworzyć czecho
słowacką ekadrę lotniczą, iz której na 
wyszczególnienie zasługuje Jenda Hof
man, który zginął w walce pow ietrz
nej na froncie francuskim. Tak samo 
w Rosji legjony nasze organizują od
działy lotnicze. Niektóre z nich uczest
niczą w operacjach wojennych, jak np. 
pod Penzą i Sam arą; odbywają loty ni
szczycielskie i wywiadowcze.

Jedynie temu, że idea lotnictwa istnia
ła w naszym kraju  już długo przed 
wojną, należy przypisać fakt, że zaraz 
po proklam ow aniu naszej niepodległo
ści, pomimo całej nieprzychylności 
dawnego reżimu austrjackiego, może 
rozpocząć się odrazu praca nad budo
wą naszego lotnictwa.

Lotnictwo czechosłowackie, któremu 
nikt nie może odmówić szybkiego i zdro
wego rozwoju, jest tylko kontynuow a
niem tradycji stworzonej przez Cze
chów i Słowaków dawno przed wojną, 
w czasie, kiedy nie było jeszcze Repu
bliki Czechosłowackiej.

Inż. Kaspar, pierw szy Czech lulający na samolocie.



D r .  Emanuel H o f  * )

Czechosłowacki przemysł płafowcowy
Przem ysł lotniczy rozw ijał się w Cze

chosłowacji inaczej, niż w pozostałych 
państwach, które powstały lub odro
dziły się po wielkiej wojnie. Usamo
dzielnił się on już w pierwszym okre
sie porewoducyjnym. /Niema w ątpli
wości co do tego, że ta przem ysłowa 
samodzielność i samowystarczalność 
stanowi wielki plus dla lotnictwa cze
chosłowackiego a pod względem eko
nomicznym i dla całego państwa.

Zasługi tych, którzy tworzyli czecho
słowacki przem ysł lotniczy są tern 
większe, że na tcrytorjum  dzisiejszej 
Republiki Czechosłowackiej m onarchja 
Austro-W ęgierska z wiadomych przy
czyn nie umieszczała ani jednostek 
lotniczjrch, ani objektów przem ysło
wych. Ziemie dzisiejszej Republiki 
Czechosłowackiej skwapliwie były izo
lowane od wpływów najnowszych 
zdobyczy technicznych, które stały się 
tak skuteczną bronią podczas wielkiej 
wojny. Tom jaskraw iej występują te 
tendencje, jeśli zważymy, że chodziło 
o ziemie tak wysoko stojące pod 
względem przemysłowym i tak bo
gate.

To, że w ym agania powojennej doby 
nic zastały Czechosłowacji nieprzygo
towanej, możemy zawdzięczać jedynie 
temu, że idea lotnictwa żyła w społe
czeństwie już dawno przed wojną i że 
był tu szereg pracow ników  oddanych 
lotnictwu i wychowanych w lotni
czych tradycjach  czeskich.

Pierwszym  ich dążeniem po rew o
lucji było nagrom adzenie i wykorzy
stanie ubogich resztek m aterjału  lo t
niczego — o ile taki wogóle na zie
miach czeskich się znajdował, lub zo
stał przez naszych lotników sprow a
dzony z Austrji. Oczywiście to nie wy
starczało. Trzeba było się zdecydować: 
albo kupować aparaty  z zagranicy, al
bo też stworzyć własny przemysł lot
niczy. Na szczęście wagę tego zagad
nienia dobrze zrozumiano i spraw ę 
rozstrzygnięto na korzyść drugiej te
zy. W krótce po przewrocie politycznym 
pow stają w Czechosłowacji trzy fa
bryki samolotów, z których wychodzą 
wkrótce pierwsze plato wce własnej 
konstrukcji i produkcji. Zdrowem zja
wiskiem przytem  było, że kierow nic
two techniczne ujm ują w swoje ręce 
technicy-konstiiuktorzy, a niektórzy 
z nich są w prost założycielami przed
siębiorstwa.

A więc kierunek, zmierzający do sa
mowystarczalności w lotniczym prze-

*) Fotografji autora nie otrzymaliśmy.

myślę został wytyczony i należycie 
zrozumiany, popierany i wykorzysta
ny przez odpowiednie resorty. P ie r
wsze maszyny zostały zbudowane 
z uwzględnieniem najkonieczniejszych

potrzeb wojskowych i władze wojsko
we m ają wielką zasługę, że od samego 
początku oparły się o now opow stają
cy przem ysł krajow y. A że ten sposób 
pokrycia zapotrzebowania w dziedzi-
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Daimler 30
BH. 1 jednopł 2 drzewo drzewo Gnomę Rhóne pow. 48 doświadczalny

W alter 185
BH.3 „ 1 „ B.M.W. wodą 220 pościgowy
BH. 4 » 1 - ” H.S.

Anzani ” 220
70

BH. 5 2 „ W alter pow. 60 turystyczny
BH. 6 dwupł. 1 „ H. S. wodą 300 pościgowy
BH. 7a jednopł. 1 „ H. S. „ 400 33
BH. 7b 1 H. S. „ 300
BH. 8 dwupł. 1 „ H. S. ,, 300 „
BH. 9 jednopł. 2 „ W alter pow. 60 turystyczny
BH. 10 1 „ Walter ,, 60
BH. 11 * 2 * ” W alter

Anzani
60
70 ”

BH. 12 » 2 ” ” W alter
Blackburn ” 60

20 ”
BH. 16 1 „ Wazlin „ 16 sportowy
BH. 17 dwupł. 1 53 H. S. wodą 300 pościgowy
BH. 19 jednopł. 1 „ H. S. „ 300 „
BH. 20 dwupł 1 ” ” W alter 

H. S.
pow.

wodą
60

300
ćwiczebny
pościgowy

BH. 21 „ 1 „ „Jup iter44 pow. 450 pościgowy
BH. 22 1 „ H. S. wodą 180 ćwiczebny
BH. 25 » 7 33

Lorraine
„Jupiter44

33
pow.

450 
4 20 transportowy

BH. 26 „ 2 „ „Jupiter44 „ 420 wywiadowczy
BH. 28 2 „ „Jaguar44 ,, ! 365 pościgowy
BH. 29 v 2 „ 33 W alter „ 120 ćwiczebny
BH. 33 n 1 stal „Jupiter44

wodą
480 pościgowy

BH. 33L w 1 Skoda L 500
D l jednopł. 1 dural dural Skoda L „ 500

transportowy
niszczycielski

F VII ” 10 drzewo stal W alter pow. 3X240

F IX 2-6 „ „Jupiter44 „ 3X420 albo transport.
Av. 34 dwupł. 1 stal 33 H. S. | wodą 650 pościgowy

„ Č e s k o - M o r a v s k a  —  K o l b e n  —  D a n ě k "  ( C . K . D . )  —  P r a g a
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do budowy
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skrzydła kadłuba Typ Chłodze
nie

Moc 
w KM

BH. 39 dwupłat. 2 drzewo stal W alter pow. 130 ćwiczebny

BH, 41 • 2 , H. S. wodą i 300 3,

BH. 44 3, 1 Praga ES. » 650 pościgowy

BH. Ili jednopł. 2 3, Gipsy III po u . 120 turystyczny



Samoloty w ytw órni CKD: szkolny początkowy „Praga B il—39 ‘ i szkolny akrobacyjny „Praga B il 41‘ .

W ywiadowczy S—228 i turystyczny Š —39 wytw órni „Leiov“.

Pościgowy (m yśliw ski) „Avia B II—2 i“ i turystyczny  „Avia BH—tlb “ w ytw órni „Avia“.

„Avia B—3'i“ samolot pościgowy. Wodnosamolot w ytw órni „Aero“ A—29.



nie lotnictwa jedynie jest słusznym, 
wynika z doświadczeń całego szeregu 
innych państw, które dopiero o wiele 
później uciekają się do produkcji k ra 
jowych i rozbudowują samodzielnie 
swój przemysł lotniczy.

P.rodukcja licencyjna była w Czecho
słowacji zjawiskiem wyjątkowem  i od- 
osobnionem. Zdarza się to, zresztą, 
i w państw ach o wysoko postawionym 
przemyśle lotniczym. To zjawisko 
kompensował przytem  fakt, że kon
strukcje czechosłowackie budowane 
były w licencji zagranicą jakoteż w y
roby czechosłowackie byty eksporto
wane zagranicę.

Temi fabrykami samolotów, które 
powstały w Czechosłowacji zaraz po 
przewrocie, są: „Aero", „Avia" i „Vo
jenská továrna na letadla" (W ojskowa 
fabryka samolotów). Dwie pierwsze 
założone były przez kapitał pryw atny, 
trzecia powstała z wojskowych w ar
sztatów lotniczych i pozostała fabryką 
państwową. Przejściowo istniał dla 
budowy w licencji samolotów myśliw
skich typu Dewoitine, oddział lotni
czy Zakładów Skody, który połączony 
został potem z fabryką „Avia", zaku
pioną przez Zakłady Skody. W 1930 r. 
powstał oddział lotniczy firm y „Česko- 
moravská-Kolben-Danék", która p racu
je nad stworzeniem prototypów, budo
wanych następnie w serji przez W oj
skową fabrykę samolotów.

Każda z wymienionych wytwórni 
rozw ijała się zupełnie samodzielnie 
i wytworzyła swój rodzaj konstrukcji 
samolotów wojskowych, kom unikacyj
nych i sportowych. Samoloty fabry
ki „Aero", konstrukcji dyrektora inż.
A. Husnika, są przew ażnie konstrukcji 
mieszanej: skrzydło drewniane, k a
dłub z ru r  stalowych. Fabryka „Avia" 
w pierwszym  okresie swego rozwoju, 
pod kierunkiem  głównych konstrukto
rów inż. P. Beneša i inż. M. Hajna, 
budowała przeważnie konstrukcje 
z drzewa. W drugim  okresie, po p rzej
ściu w ręce Zakładów Skody, przeszła 
do typów całometalowych (główny 
konstruktor inż. Nowotny). Jeden 
z ostatnich typów jest już konstrukcji 
stalowej. Fabryka wojskowa przeszła 
od konstrukcji mieszanych do całome
talowych, duralum injowych, najpierw  
krytych płótnem, potem też z dural- 
minjowym pokryciem skrzydeł. Kon
struktorem  ich jest dyr. inż. A. Smolik.

Inż. P. Benes i inż. M. Hajn, którzy 
przeszli w 1930 r. jako konstruktorzy 
do oddziału lotniczego firmy Geskomo- 
ravská-Kolben-Danék, stworzyli tam 
dotychczas cztery nowe typy samolo-
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A 1 dwupłat. 2 drzewo drzewo Mercedes wodą 100 ćwiczebny
A 2 1 stal H. S. „ 2-0 pościgowy
A 3 1 drzewo H. S. 180
A 4 1 dural B.M.W. y. 185 }}
A 8 5 drzewo A.aybach „ 240 transportow y
A 10 5 Maybach 240 „
A 11 2 stal W alter 240 wywiadowczy
Ab 11 2 f „Perun* 11 „ 240
Ah 11 2 W alter , 240
A 11-105 2 W alter

„Castor4: pow. 240
A l i  H8 ' 2 H. S. wodą 300
A 12 2 j. Maybach „ 240
A 14 2 y drzewo Hiero N. 230 ćwiczebny
A 15 2 Hiero L. 230 wywiadowczy
A 17 jednopł. 1 stal — — - szybowiec
A 18 dwupłat. 1 ,, B.M.W. 185 pościgowy
A 18 c i „ Walter 300 pościgowy
A 19 1 „ „Perun44I j) 185 ćwiczebny
A 20

”
1 yt „ H. S. 300 pościgowy

A 21 2 „Perun“ I „ 185 ‘ ćwiczebny
A 22 3 Maybach 240 transportowy
A 23 9 W alter

„Jup ite r44 pow. 420 „
A 24 . 3 „ Maybach wodą 2X240 niszczycielski
A 25 2 »> „Perun44 I „ 185 ćwiczebny
A 26 2 drzewo B.M.W. „ 185 wywiadowczy
A 29 2 yt stal W alter „ 240 ćwiczebny

wodnosamolot
A 30 2 Skoda L. 500 niszczycielski
A 32 „ 2 v , Skoda L. 600 wywiadowczy
Ap 32 2 W alter pow. 420
A 34 2 W alter

„W ega44 „ 85 ćwiczebny
A 35 jednopł. 6 W alter

„Castor44 „ 240 transportow y
A 38 dwupłat. 10 W alter

„Jupiter" „ 420 „
A 42 jednopł. 3 Asso wodą 800 niszczycielski
A 46 dwupłat. 2 H. S. ” 300 ćwiczebny

W y t w ó r n i a  „ L e t o v "  —  P r a g a ,  L e t ň a n y
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ca ‘O‘05 skrzydła kadłuba Typ Chłodze

nie
Moc 

w KM

S 1 
S 2

dwupłat. 2
2

drzewo drzewo Hiero
Maybach

wodą 2<ł0
260

wywiadowczy
j?

S 3 jednopł. 1 łł metal B.M.W. 220
185 pościgowy

S 4 
S 5 
S 6 
o 7 
S 8

S 12 
S 13 
S 16

dwupłat.

jednopł.

dwupłat.

1
2
2
1
1

1
1
2

łł
ił
ił
ił
ii

dural stal

H .S.
Hiero

Maybach
H.S.

Napier
Lion

H.S.
H.S.

Lorraine
Dietrich ił

220
230
260
300

450
220
300

450

wywiadowczy
niszczyciel.-ki
pościgowy

pościgowy
ćwiczebny
pościgowy

wywiadowczy



S 116 dwupłat. 2 dural stal
S 216 2 »?
S 316 2 »>
S 416 2 V
S 516 2 55

S 616 2 55

S 816 2 „ „

S 18 ” 2 drzewo drzewo
S 218 ” 2 v stal
S 19 5 >»
S 20 1
S 21 ” 1 „

S 28 2 dural ”

S 128 ” 2 ” 55

S 25 2 „ 55

S 31 ” 1 ”

S 32 jednopł. 7 dural

S 33 3
S 39 ” 2 drzewo stal

P r z e m y s ł  s i l n i k o w y

Turystyczni] A—34 „Kos“ oraz nocny niszczycielski A—42 w ytw órni „Aero“.

Škoda L wodą 500 | niszczycielski
„ J u p ite r 1' VIII pow. 480 „

H.S. wodą 600 , ,

P ra g a  B . D. 55 500
Asso 800 „
H.S. 650 „

P r a g a  E. S . 650 „
W alter po w. 60 ćwiczebny
W alter 120 „

Maybach wodą 260 transportow y
H.S. 300 pościgowy
H.S. 180 ćwiczebny

W alter
„Casstor44 pow. 240 55

W alter
„Jup ite r44 450

H.S. wodą 220 „

Hornet
„Jup ite r44 pow. 580

450
pościgowy

W alter
„Mars44 3X240 transportowy
Asso wodą 750 niszczycielski

W alter
„Polaris'4 pow. 50 turystyczny

Tak samo jak w innych krajach, 
i w Czechosłowacji budową silników 
lotniczych zajęły się wytwórnie, p rodu
kujące samochody i silniki spalinowe 
oraz fabryki maszyn, które miały odpo
wiednie doświadczenie, urządzenia i fa
chowo wykwalifikowanych robotników.

Pierw szym  silnikiem lotniczym, zbu
dowanym na obszarze Republiki 
Czechosłowackiej (a prawdopodobnie 
także i na tery to r jum dawnych Austro- 
W ęgier), był m otor wykonany przez 
czeską fabrykę samochodów Laurin 
i Klement w Mladé Boleslavi, w ro 
ku 1910. Silnik ten — rzędowy, cztero- 
cylindrowy, o sile 50 KM, wagi 75 kg.— 
skonstruow any został przez in/ż. Hiero- 
nyma, konstruktora wspomnianej fa
bryki samochodów. Inż. Hieronym wy
konał na płatowcu ze swoim silnikiem 
szereg udanych lotów.

Inżynier Hieronym skonstruow ał po
tem cały szereg dalszych typów silni
ków lotniczych, fabrykowanych pod

iów wojskowych i sportowych, kon- 
stnkcji mieszanej.

Wyroby czechosłowackich fabryk sa
molotów stoją na poziomie światowym, 
o czem świadczy zdobycie przez nie 
całego szeregu rekordów  oraz odnie
sione zwycięstwa w licznych zawodach 
krajow ych i zagranicznych, o czem 
na Innem miejscu.

Obraz działalności czechosłowackie
go przemysłu lotniczego charakteryzu
je spis w yprodukow anych typów po
dany niżej.

czas wojny przez kilka wytwórni 
austrjackich. Fabryka samochodów 
Laurin i Klement, założona jako przed
siębiorstwo pryw atne w 1895 r., zmie
niona w 1907 na spółkę akcyjną, była 
firm ą szeroko znaną zagranicą, w k ra 
jach słowiańskich, dzięki swemu wiel
kiemu eksportowi, głównie do Rosji 
(gdzie posiadała szereg oddziałów) 
i dzięki częstemu braniu udziału 
w międzynarodowych zawodach samo
chodowych, na których zawsze odno
siła cenne zwycięstwa.

W ielka wojna przyczyniła się wybit
nie do podniesienia produkcji w dzie
dzinie silników lotniczych, chociaż for
sowna wytwórczość nie wpływała do
datnio na konstrukcję. Czeskie fabryki 
samochodów zbyt obciążone były dosta
wami wojskowemi tak, że nie mogły 
poświęcić się tej kwestji. W 1915 r. 
„Tow. akc. budowy maszyn dawniej 
Breitfeld, Danek i S-ka w P radze“ za
łożyło oddział lotniczy, w którym  fa-

Inż. F. A. Barvitius
d y r .  te c h n . w y tw .  „ W a l te r “



brykowa.no z licencji silniki ITiero II 
i Hiero IV — dla arm ji austrjacko-w ę
gierskiej.

W 1914 r. fabryka samochodów „P ra 
ga", pierw sza czeskomorawska wy- 
Iwórnia maszyn w Pradze, skonstruo
wała i zbudowała kilka motorów chło
dzonych powietrzem, podobnych do sil
ników Renault (8- i 12-cylindrowych 
w kształcie V) a w r. 1916 chłodzony 
wodą 12-cylindrowy m otor P raga E
0 sile 300—400 KM (12 cylindrów w V, 
140 x 180), a więc — jak na ówczesne 
czasy — m otor o wielkiej mocy. Był on 
poddany 50-godzinnej homologacji
1 przyjęty przez wojsko.

Po przewrocie politycznym, młoda 
Republika otrzym ała m ater jał lotniczy, 
który co do rozmaitości można z pew 
nością nazwać wyjątkowym. Było to 
zbiorowisko silników wszystkich ro 
dzajów, typów i m arek: austrjackich, 
niemieckich, włoskich i francuskich. 
Oczywiście, że pierwszem zadaniem by
ło uwolnienie się od tego „problematu" 
różnorodności. Przem ysł czechosłowac
ki natychm iast też zrozumiał swoje po
słannictwo w dziedzinie wytwórczości 
silników.

Jak już wspomnieliśmy, do wyrobu 
silników lotniczych przygotow ana by
ła jedynie Sp. akc. budowy maszyn 
(Breitfeld, Daněk). Ona też dostarczyła 
lotnictwu czechosłowackiemu serję m o
torów  H IV, które wyświadczyły cen
ną przysługę, używane zarówno do sa
molotów wojskowych, jak  i cywilnych. 
Breitfeld-Daněk — jak oznaczać będzie
my w skrócie wymienioną firm ę — 
przystąpiła potem do konstruow ania 
własnych silników.

Breitíeld-D aněk produkow ała także 
z licencji silniki Lorraine 450 do samo
lotów wojskowych.

„Spółka akcyjna budowy maszyn 
dawniej Breitfeld, Daněk i S-ka, Praga- 
Karlin", została założona w 1872 r. Po
siadała również dobrą opinję zagrani
cą, zwłaszcza w zakresie budowy m a
szyn dla przem ysłu cukrowniczego, go- 
rzelnictwa i innych gałęzi przemysłu 
chemicznego. Fabrykow ała ona także 
maszyny pędne, parowozy, turbiny pa
rowe, urządzenia górnicze, hutnicze 
i t. p. Samodzielna jej działalność w za
kresie budowy silników lotniczych 
skończyła się po połączeniu z Pierwszą 
Czeskomorawska W ytwórnią Maszyn, 
do której przedtem  dołączyła się fir
ma Kolben. W taki to sposób pow sta
ła dzisiejsza Českomoravská - Ivolben- 
Daněk, sp. akc.

na zagranicą. Równocześnie z budową 
silników W alter NZ 60 rozpoczęto wy
rób z licencji silników B. M. W. 
(Bayerische-Mo toren-W erke): motoru
W IV, rzędowego, chłodzonego powie
trzem, 6-cylindr., 160 X 190, nom. 240 
KM, kompr. 7,2 (typ ten fabrykowany 
był w serjaeh po raz pierwszy w Cze
chosłowacji), homologowanego w 1923 r. 
i silnika W III, 150 X 180 nom. mocy 
185 KM, homolog. w r. 1924. Obydwa 
te silniki w produkcji seryjnej p rzy
czyniły się w znacznej mierze do po
czątkowego rozwoju lotnictwa czecho
słowackiego. Używane były one do pła- 
towców wojskowjrch i kom unikacyj
nych i wiele z nich pełni dobrze służbę 
do dnia dzisiejszego. Po powodzeniach 
m otoru W alter 60, 5-cyłiindr., p rzystą
piono do konstrukcji dalszych silników 
chłodzonych powietrzem. Był to 7-cy-

lindr. W alter NZ 85, homolog. w r. 1926 
i 9-cylindr. W alter 120, homolog. w ro 
ku 1927, z których powstał stopniowo 
silnik W alter „Venus", 7 cylindr., 
110 KM, W alter „Mars" 145 KM, homo- 
log. w 1929 r. Dalej idzie grupa silników 
chłodzonych powietrzem, gwiaździ
stych. Pierwszym  z nich był silnik 
W alter „Castor", 7-cylindr., 240/340 KM, 
homolg. W lipcu 1928. Drugim z tej 
grupy jest W alter „Regulus", 5-cylindr„ 
185/220 KM, homolog. w październi
ku 1930 r. Trzecim W alter „Pollux", 9- 
cylindr., nom. moc 340 KM efekt. 420 
KM, homolog. w grudniu 1931 r. F a
bryka W alter buduje z licencji silniki 
„Jupiter". W alter „Jupiter" IV, 420 KM, 
był homologowany już w m arcu 1927 r. 
a silnik W alter „Jupiter" VI, 450 KM — 
we wrześniu 1929 r. „Jinonická fabryka 
samochodów", obecnie „Sp. akc. Wal- 
tc;', wytw órnia samochodów i silników 
lotniczych", w spółpracując ściśle z fran-

Motor Blesk, podobny do Mercedesa, 
rzędowy, chłodzony wodą, 6-cylindro- 
wy silnik (120 X 140, 100 KM przy 
1400 obr. min.), homologowany w kwiet
niu 1923 r., przeznaczony był do samo
lotów szkolnych. Serja tych silników 
dostarczona była również dla lotnictwa 
wojskowego Jugosławji.

Silnik Perun I, rzędowy, chłodzony 
wodą, 6-cylindrowy, 150 X 180, kompr. 
6,5, moc 185/220 KM, 1400 obr./min., ho
molog. w styczniu 1924 i silnik Pe
run II, tego samego typu, w ym iar 
160 X BK), kompr. 7,5, moc 240/350 KM, 
homolog. w czerwcu 1924 r. — dostar
czone były w serjaeh do samolotów 
wojskowych.

Nagląca potrzeba motoru o dużej 
mocy skłoniła do skonstruow ania sil
nika BD 450, chłodzonego wodą, 12-cv- 
lindr. w formie V, 160 X 190, kompr. 7, 
nornin. mocy 450 KM efekt. 760 KM, 
1400 obr., homolog. w r. 1925.

Budowę silników lotniczych postaw i
ła sobie za cel już w 1922 r. wytwórnia 
samochodów w Jinonicach „J. W alter 
i S-ka", sp. akc. Pow stała ona z ruch
liwego przedsiębiorstw a prywatnego, 
założonego w 1896 r. Od 1912 r. roz
wijała ona z powodzeniem swą dzia
łalność w dziedzinie samochodowej. 
Posiadając wielkie doświadczenie w bu
dowie silników motocyklowych chło
dzonych powietrzem oraz m otorów 
wyścigowych, postanow iła ona, stw o
rzyć czeski silnik chłodzony powie
trzem, gwiaździsty. Jako pierwszy, ho
mologowany był w sierpniu 1923 r. sil
nik W alter NZ 60, 5-cylindrowy, 
105 X 120, nom. moc 60 KM, 1400 obr., 
który użyty do samolotów Avia BII 10 
i 11 przyczynił się niewątpliw ie do od
niesienia całego szeregu sukcesów pod
czas międzynarodowych i krajow ych 
zawodów. Był to pierwszy silnik, dzię
ki którem u nazw a W alter stała się zna-

Walter „Junior 4“ 110 KM.



cuską fabryką Gnome-Rhóne w Paryżu 
i angielską Bristol, zapewniła sobie 
praw a produkcji na Czechosłowację 
najnowszych silników tych firm: Mi- 
stral-M ajor, Iv 14, 750/800 KM i Mercu- 
ry „Pegasus" 500/700 KM. Do małych 
samolotów sportowych zbudowano sil
nik 3-cylindrowy, 105 X 120, W alter 
„Polaris" nom. mocy 50 KM (maksym. 
65 KM), 2200 obr., homolog. w lu
tym 1932 r. Celem zaspokojenia zapo
trzebowania na rzędowe silniki odw ró
cone, chłodzone powietrzem, skonstruo
wano m otor W alter „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 został w kw ie
tniu 1932 i*, i wykazał swą doskonałość 
podczas Challenge‘u 1932 r. Przez dalszy 

' rozwój powstał silnik W alter „Castor II 
Major" o mocy nom. 260 KM przy 1800 
obr., homolog. w czerwcu 1932 r. O pra
cowany jest także w Zakładach W alte
ra (ostatnie próby) największy silnik 
własnej konstrukcji W alter „Atlas", 
chłodzony powietrzem, 9-cyl., 165 X 190,
0 mocy nom. 600 KM, 1900 obr.

W końcu prow adzona jest intensyw
na praca nad zmodyfikowaniem typów, 
które okazały się praktycznemi, przez 
zastosowanie reduktorów  i kom preso
rów. Motory W altera zdobyły sobie do
brą opinję zagranicą, czego dowodem 
jest wzmożony wywóz silników „W al
ter" do wszystkich krajów  Europy 
a także do Ameryki. Silniki W altera 
używane są często zagranicą, jak  rap. 
we Włoszech — W alter „Castor" do 
samolotów wojskowych i kom unikacyj
nych, w Niemczech — W alter „Mars"
1 W alter „Castor" w samolotach kom u
nikacyjnych i akrobacyjnych. Silniki 
czechosłowackie cieszą się zaufaniem 
lotników-akrobatów tej miary, co 
G erhard Fieseler (używający silnika 
W alter „Castor" i „Pollux"), Dr. Gull- 
mann (Saska szkoła lotu. — W alter 
„Castor"), hr. Mario de B ernardi (W alter 
„Castor", wyścig W Cleveland, Ohio) 
i inni.

Ponieważ Jugosławia również posta
nowiła zastosować motory W altera do 
samolotów wojskowych, firm a W alter 
założyła w 1927 r. siostrzane przedsię
biorstwo pod firm ą S. Ylajkovič et 
Comp. w Bialogrodzie, gdzie fabryko
wane są seryjnie silniki dla wojska.

Udział w produkcji lotniczej przyjęły 
również zakłady Skody w Pilznie. 
Działalność swą rozpoczęła ta nowa 
placówka od produkcji z licencji silni
ków Bispano-Suiza 300 w 1925 r. Za
raz potem przystąpiono do budowy sil
nika własnej konstrukcji Skoda L, któ
ry homologowany był w sierpniu 1927 r. 
w dwóch odm ianach: jako silnik o mo-

Auia 1)R V\ 250 KM.

cy nom. 150 KM. przy 1800 obr. 
z kompr. 5, 5 i jako m otor wysokościo
wy z kompr. 6,2 o mocy 400 KM, 2000 
obr. do wysokości 3000 m. Jest on 
chłodzony powietrzem, 12-cylindrowy 
w układzie W, 140 X 100. Silnik ten 
przeszedł, 'oczywiście, przez cały sze
reg zmian i udoskonaleń tak, że motor 
Skoda L III, 500 KM, 2000 o b .. i mocy 
maks. 580 KM. przy 2200 obr., z pewno
ścią nie ustępuje wszystkim zagranicz
nym silnikom swojej kategorji. Jest on 
dostarczany też w odmianie z redukto
rem Farm ana. Silnik Skoda L cieszy się 
także 'powodzeniem i zagranicą. Uży
wany jest m. in. do polskich piat ow
co w wojskowych.

Oddział lotniczy w Pilznie zajął się 
również konstrukcją silników gwiaździ
stych, chłodzonych powietrzem. Tak 
więc w lipcu 1930 homologowany został 
w Pilznie silnik S 14 10-cylindrowy, 
w dwóch gwiazdach, 120X125, o mo
cy nom. 250 KM, 1800 obr. Zakłady 
Skody z mladoboleslawską w ytw ór
nią samochodów „Laurin i Klement" 
przejęły też oddział lotniczy lej ostat

niej, który powstał w 1924 roku. Za
kłady Skody posiadają większość akcji 
W towarzystwach: „Avia", sp. akc.
przemysłu lotniczego w Pradze i w „Če
skoslovenská letecká společnost" w P ra 
dze oraz w warszawskich Polskich 
Zakładach Skody sp. akc. Oddział sil
ników lotniczych firmy „Avia", Praga- 
Czakowice, przejął wyrób wszelkich ty
pów m otorów fabrykowanych do 31. 
XI 1.1930 ir. przez Zakłady Skody dodając 
do tego szereg silników własnej kon
strukcji. Obecnie z silników chłodzo
nych powietrzem produkow ane są: sil
nik R 7, 5-cylindrowy w formie gwiaz
dy, 120X125, o mocy nom. 120 KM, 
1850 obr.; silnik DR 14, 10-cylindrowy 
w dwóch gwiazdach jedna za drugą, 
120X125, o mocy nom. 250 KM, 1800 
obr.; silnik R 29, 9-eylindrowy, 160X160, 
o mocy 500 KM na 4000 m, przy 2000 
obr., moc maksym, przy starcie 580-600 
KM, 2200 obr. Odbywają się ostatnie 
próby tego silnika.

Z silników chłodzonych wodą budu
ją się: silnik Skoda L, silnik „Avia" 
V 30, 12 cylindrów w formie Y, o sile 
700 KM do 4000 m, 2200 obr., z odśrod
kowym kom presorem  i silnik „Avia". 
W 44. 8-cylindrowy w formie W, o sile 
1000 KM do 4000 m, 2200 obr., również 
z kom presorem  odśrodkowym. W ym iar 
cylindrów 140X160. W licencji fabry
kuje się dziś jedynie silnik Hispano- 
Suiza typ Nb wzgl. Nbr.

Po połączeniu się z firm ą Breitfeld- 
Danek, występuje jako producent mo
torów lotniczych także č  eskomoravska- 
Kolben-Daněk, sp. akc. W łasnej jej 
konstrukcji jest silnik Praga ES 550, 
homologowany w lipcu 1930, chłodzo
ny wodą; 12-cylindrowy w formie Y, 
140X170, o nom. mocy 550 KM na 3000

Praga ESYR  fí50 KM.



m. i 1800 obr. oraz mocy maks. 650 
przy 1950 obr. Dalej idą typy; P raga 
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 P raga ESY 650, iteż 12-cylindro- 
wy w formie V, o tych samych w ym ia
rach  cylindrów, homolog. w kwietniu 
‘1932 r., o mocy nom. 650 KM, 2000 obr. 
i maks. 780 KM, 2150 obr. Z licencji 
produkow any jest silnik P raga ASSO 
800 Rv, 18-cylindrowy w formie W, 
140X170, o mocy nom. 800 KM, 1800 
obr., maks. zaś 1000, obr. 1950, z reduk
torem  1:0,658, homologowany w czerw 
cu 1932 r.

Należy jeszcze wspomnieć o działal
ności „Společnosti pro letecký průmysl 
P raha - Strašnice* (Spółka przemysłu 
lotniczego), k tóra w czasie, kiedy były 
u nas używane silniki Maybach, tru d n i
ła się napraw ą i rekonstrukcją tych 
silników. Skonstruowała też własny sil
nik, dwunastocylindrowy w formie V, 
typ F 12 o mocy 500/700 KM, w 1928 r.

Małe silniki do samolotów sporto
wych buduje fabryka maszyn V. Michl 
w Sianem, której silnik Orion LL 30, 
dwucylindrowy, 110X120, o mocy nom. 
30 KM przy 1700 obr. i maks. 43 przy 
1900, był homologowany w r. 1931. P o
zatem do samolotów sportowych mały 
motor skonstruow ał major L. Koželuh

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

Z poprzedniego, bardzo krótkiego za
rysu, który starałem  się ułożyć w po
rządku chronologicznym, widocznym 
się staje szybki rozwój czechosłowac
kiego m otoru lotniczego pod względem 
konstrukcji i produkcji. Stało to się 
dzięki temu, że Czechosłowacja ma wy- 
twórnie, które produkcję m otorów lot
niczych mogły rozpocząć i utrzym ać 
ją na należytym poziomie. Jest rzeczą 
naturalną, że w pierwszym okresie lub 
później, sporadycznie, kiedy potrzebny 
był natychm iast pewien rodzaj silni
ków, decydowano się na wyrób w li
cencji wypróbowanych typów kon
strukcji zagranicznej. Po tern zaraz 
przejaw ia się dążenie do stworzenia 
własnego silnika.

Należy nadmienić, że Czechosłowacja 
nie jest państwem, któreby mogło prze
znaczyć na irozwój swego przemysłu 
lotniczego znaczniejsze sumy, lub udzie
lać swym fabrykom większych zamó
wień, jakby, ze względu na liczbę p ro 
dukowanych typów i wielką potencję 
produkcyjną fabryk, należało. Pomimo 
lo, i dziś, w czasie kryzysu światowego, 
w czasie dalekoidących oszczędności, 
widzimy wielką twórczą pracę w tym 
zakresie. Po pewnym okresie jakby w y
czekiwania, przystępuje konstruktor 
czechosłowacki do metodycznego uży

wania reduktorów  i kom presorów i in
nych nowoczesnych wymagań swej 
dziedziny. Z radością należy stwierdzić, 
że dzisiejsze czechosłowackie silniki 
lotnicze istotnie dorów nują produkcji 
innych krajów , gdzie w arunki, zarów 
no dla konstruktora jak dla producen
ta, są bardziej sprzyjające.

O ile chodzi o silniki lotnicze spali
nowe, przy których posługujemy się 
ciężkiem paliwem i które zapalają się 
wskutek wysokiej kom presji (Diesel), 
to ten rodzaj m otorów również nie był 
pominięty przez nasze fabryki. Nad za
gadnieniem tern prow adzona jest wy
tężona praca. Z pewnością będziemy 
mieli w krótce jej wyniki.

W zakresie silników dla lotnictwa 
sportowego uskuteczniono w ostatnich 
czasach wiele prac, które — sądząc 
z już dziś widocznych objawów — 
spowodują, że silniki czechosłowackie 
zjawią się znowu w samolotach spor
towych na zawodach m iędzynarodo
wych, by zdobywać nowe sukcesy.

Inż. F. S t e i n

Czechosłowacki lotniczy przemysł pomocniczy
Podstaw ą każdego przemysłu m eta

lurgicznego, do którego należy też 
przemysł lotniczy, jest hutnictwo. 
Przy budowie samolotów wchodzi 
w rachubę w znacznej mierze też p rze
mysł włókiennniczy. Obydwa te prze
mysły lotnicze-pomocnicze, reprezen
towane przez zakłady przem ysłowe na 
obszarze naszego państw a, m ają sw oją 
tradycję i sławę światową. Te gałęzie 
przemysłu na ziemiach czeskich do
starczały już podczas wojny surowce 
i wyroby fabrykom austrjacko-w ęgier- 
skim. Natom iast reszta produkcji, k tó
ra  stanowi podporę dla pzemysłu lot
niczego, była u nas bardzo zaniedbana, 
częściowo nawet nie istniała. Przem y
słowe koła czechosłowackie w krótce 
też zrozumiały znaczenie lotnictwa 
i podjęły się z wielką odwagą i sta
rannością zadania stworzenia pomoc
niczego przem ysłu lotniczego.

Głównym warunkiem  produkcji jest 
zbyt. Zbyt jest przewodnikiem, jest 
wskaźnikiem, jest naturalnym  im pul

sem produkcji. Dla zbytu w dziedzinie 
pomocniczych wyrobów lotniczych de
cydującym  jest od samego początku aż 
do stadjum  zupełnego udoskonalenia — 
jedynie rynek krajow y, to znaczy wła
sny przemysł lotniczy. Nasi producen
ci samolotów i silników samolotowych 
kroczyli odważnie i pokonali doskona
le wszelkie przeszkody, jednak byli — 
i stale jeszcze są — zmuszeni zwalczać 
brak zbytu, zależny przedewszystkiem 
od względów państwowo-budżetowych 
a także w niepośledniej mierze od sto
sunkowo szybkich zmian w rozwoju 
lotnictwa światowego.

Czechosłowacki lotniczy przemysł 
pomocniczy można podzielić na 7 ka- 
tegoiryj:

1. przem ysł pomocniczy dla budowy 
płatowców,

2. przemysł pomocniczy dla budowy 
silników,

3. przem ysł dla uzbrojenia w ojen
nego samolotów,

4. wyrób przyrządów  m ierniczych i
5. produkcja z zakresu fotografji lot

niczej,
6. wyrób lotniczych przyborów bez

pieczeństwa, ratunkow ych i sygnaliza
cyjnych,

7. wyrób urządzeń lotnisk i hanga
rów.

Należy tu nadmienić, w jakiej mie
rze przemysł czechosłowacki przeni
knął do tych pomocniczych gałęzi lot
nictwa. ,

1) W zakresie budowy samolotów 
zwrócono, oczywiście, od samego po
czątku uwagę na wyrób wysokogatun
kowego płótna lotniczego. Znalazło się 
zaraz kilka przedsiębiorstw  włókienni
czych, które korzystając ze swych do
tychczasowych doświadczeń bardzo 
prędko zdolne były zaspakajać całko
wicie wyam gania staw iane co do ja 
kości płótna. Były to mianowicie fir
my: „Česka přádelna ln u “ (Czeska
przędzalnia lnu) w Jilemnicy, „Tkal
covna Jindřicha Kliingera“ (Zakład



tkacki H enryka Klingera) w Svitavách 
i firmy „S. Taussiga synové w HLins- 
ku“ w Czechach.

Metalowy m ater jal konstrukcyjny —- 
w pierwszym  rzędzie gatunkowe bla
chy stalowe — fabrykuje „Vítkovické 
horni a hutni těžiřstwo*, największe 
przedsiębiorstwo tego rodzaju w Cze
chosłowacji. Stalowe o cienkich ścian
kach ru rk i w ytw arza dla austrjackich 
fabryk lotniczych firm a „Ign. Kareł 
Schulz-Komorany". Dzisiaj produkuje 
stalowe ru rk i bez szwów firm a „Če
pek i Reichel Strašnice* oraz Man- 
nesmannovy závody w Chomutovie.

Stalowe, druciane liny w yrabia „Če- 
skomoiravská-Kolben-Danék", „Siany", 
dalej: „Káblo", „Klando“, „Státní to 
várny na drátěná lana" (Państw ow e fa
bryki lin drucianych) w Piribramiu 
i „St. Egydská továrna na drátěná la 
na — Bratislava".

Dykty klejone, które stale jeszcze 
stanowią poważną część m aterjału  
przy budowie samolotów, produkuje 
kilka fabryk. Główniejszemi są: firm a 
„R. Jirat", k tóra posiada wielkie przed

siębiorstwo P rah a  IX i firm a „O. 
Bendi a ing. Rusý, Hradec Králové". 
Obydwa przedsiębiorstw a urządzone są 
do wyrobu specjalnej dykty lotniczej 
i w ytw arzają na eksport.

P rodukcja opon gumowych do kół 
rozw ijała się równolegle z fabrykacją 
pneum atyków do samochodów. Dziś 
mamy w Czechosłowacji dwie fabryki, 
które p rodukują pneum atyki doskona
łej, — wzajemnie prześcigającej się — 
jakości. Jest to fabryka „Semperit" oraz 
wytw órnia wyrobów gumowych w Ná- 
chodzie. W yroby ich są już doskonale 
w praktyce, od kilku lat wypróbowane

i odpow iadają wszelkim wymaganiom. 
Obecnie przystępuje do fabrykacji pne
umatyków znana firm a „Bata" w Zli- 
nie.

Niemniej dobre wyniki wykazała 
w czechosłowackim przemyśle lotni
czym fabryka lakierów  „Thurm 
i Beschke" w Pradze, która już przed 
w ojną dostarczała swoje wyroby 
austrjackiej w ytw órni samolotów „Al
batros" a podczas wojny całkowita jej 
produkcja zastrzeżona była dla lotnic
tw a wojskowego. Specjalne lakiery

im pregnacyjne i kolorowe znane są 
już dziś zagranicą, zwłaszcza w p a ń 
stwach Małej En tenty i w państw ach 
północnych. Dalszemi, niemniej znane- 
mi fabrykam i lakierów i farb do sa
molotów są firmy: „Vaniček a Malec, 
P raha" oraz „Reichold, Flugger i Bóc- 
king" w Bratysławie.

Fabrykacją metalowych śmigieł w ła
snej konstrukcji i am ortyzatorów  oliw- 
no-po w ietrznych do podwozi zajmuje 
się firm a „Letov" w Pradze. Amortyza
tory produkuje także firm a „Pantoff" 
w Pradze, „Koširé", i firm a „Avia" 
w Cakovicach.

2) Nasze fabryki silników lotniczych 
znajdują silne oparcie w naszym 
świetnym przemyśle hutniczym. Huta 
„Poldi" w Kladině pokryw a zapotrze
bowanie wszystkich naszych fabryk 
silników na konstrukcje ze stali i inne 
wyroby metalowe, pominąwszy znacz
ny wywóz tych specjalnych wyrobów 
stalowych zagranicę.

Przy tej sposobności trzeba też nad
mienić, iż posiadam y słynne m orawskie 
odlewnie stali Storka w Brnie i spe

O p a tr e n o  c s .  le te c k ý m i  p lu k y  a fo r m a c e m i.Kokořin (Czechy).



cjalne odlewnie alum injum  „Pražska 
Metallurgie“ i l. p.

Pow ażną lukę w naszym przemyśle 
pomocniczym zapełniła k rajow a fa
brykacja św iec {zapłonowych. Fabry
ka „Eisner i S-ka“ w Pradze swą sta
rannością i pracą dopięła tego, że 
świece jej „Jiskry“ norm alizowane są 
dzisiaj w czechoslowackiem lotnictwie 
wojskowem i znajdują świetne zasto
sowanie.

Kable i izolacje fabrykuje kilka przed
siębiorstw, jak „F. Krizik“, P raha  II, 
„Kablo-Klando11 i fabryka kabli w Bra
tysławie.

skoslovenska zbrojovka41 (Czechosło
wacka fabryka uzbrojenia) w Brnie, 
„Jihočeska zbrojovka11 (Poludniowo- 
czeska fabryka uzbrojenia) w Strako- 
nicach, firm a „Inż. Janeček11, P raha, 
firm a „Kosař a sp.“, P rah a  i firm a 
,, P anto f f11, P r  a ha -Ko sir e.

Wszystkie te prz*edsiębiorstwa fabry
kują najrozm aitszy lotniczy m aterjał 
uzbrojenia.

4) Przyrządy miernicze i inne wy
twarza kilka przedsiębiorstw, z któ
rych wymienić należy przede wszy- 
stkiem firmę „Prem a11, Praha-Vrsovi-

Specjalne aparaty elektryczne do sa
molotów', jak: dynama, radjostacje i I. 
p. w ytw arza specjalnie do tego urzą
dzona fabryka „E ra11, Praha-K arlin.

5) Na uwagę zasługuje również nasz 
przemysł z dziedziny fotografji lotni
czej. W yróżniła się tu  firm a „Kolar11 
w M odranach dzięki swym ciekawym 
ruchow ym  laboratorjom  fotograficz
nym. których doskonale i pomysłowe 
wyposażenie zyskało rozgłos zagra
nicą. Również specjalne aparaty  foto
graficzne tej firmy, chętnie używane 
W naszem lotnictwie wojskowem, o- 
siągnęły wysoki poziom. Inna firma

W szechsokolski zlot w Pradze w r. 1932. Ćwiczenia na stadjonie.

Chłodnice do silników wodnych ro z
począł fabrykować zaraz po wojnie 
znany fabrykant K ratina w Kralupacli, 
następnie firm a „J. Sladký11, P raha  
VIII i „Zeman a Vorlicek11, P raha  XVI.

3) W dziedzinie uzbrojenia wielo
letnią tradycję miały u nas światowej 
sławy Zakłady Skody. To poważne 
przedsiębiorstwo, którego działa prze
ciwlotnicze znane są szeroko zagrani
cą, fabrykuje dziś również bomby 
lotnicze i inne m aterjały uzbrojenia. 
Oprócz tych zakładów znana jest „Ce-

ce, prow adzącą wyrób: szybkościomie
rzy, obrotomierzy, term om etrów  do 
wody i oliwy oraz własne aparaty  no
wej konstrukcji, wskazujące zmianę 
kierunku i położenia samolotu. Busole 
fabrykuje firm a „Pirajzler a spoi.11, 
P raha  XI, oraz firma „Vinopal11 — P ra 
ha XI, w yrabiająca także busole „Kle- 
vin“. W yrobem przyrządów  • ap ara 
tów trudni się w końcu poważna i no
woczesna „Fabryka przyrządów precy
zyjnych Braci Friców 11, P raha-V inohra- 
dy i firm a „Pantofla11, Ko,sire, oraz inne.

lej branży, „V. Koula11, fabrykuje 
oprócz swych seryjnych aparatów  fo
tograficznych aparaty  lotnicze i apa
raty do reprodukcji, jako też urządze
nia dla ciemni.

6) Liczni producenci zajm ują się 
wyrobem środków ochrony i bezpie
czeństwa. Spadochrony firmy „Pak11 
w Pradze VII są produktem  pow sta
łym na zasadzie długoletnich badań. 
Po sumiennych przygotow aniach i p ró 
bach w prow adzone one zostały obec
nie powszechnie w lotnictwie czecho-



Zamki: Zvikov i Ykor O p a tř e n o  c s .  le te c k ý m i  p lu k y  a fo r m a c e m i .



siowackiem i torują sobie drogę na 
eksport.

Z pośród aparatów  bezpieczeństwa 
największe znaczenie m ają w samolo
tach gaśnice. W yrabiane są one u nas 
w najrozm aitszych oryginalnych, wzo
rowo funkcjonujących typach. N ajpo
pularniejsze z nich są: inżyniera Ho
ráka, Strašnice, firmy „Kosar" a spoi", 
P raha, inż. Kubát-Ivarlin i in. Firm a 
„inż. Horák" fabrykuje oprócz ap ara 
tów do gaszenia także aparaty  do od
dychania, powłoki ochronne do zbior
ników benzyny, dymotwórcze bomby 
i inne przyrządy pomocnicze.

Firm a „Kosar a spoi. zajm uje się 
także wyrobem automatycznych apa
ratów  do gaszenia, pasów bezpieczeń
stwa dla lotników i mierniczych apa
ratów  dzwonkowych.

7) Z fabrykantów urządzeń lotni
skowych należy wymienić firmę „Ji
rásek", k tóra prow adzi wyrób lotnis

kowych urządzeń świetlnych i sygnali
zacyjnych.

Budową metalowych hangarów  tru 
dnią się następujące firmy: „Akmos
akerová spoi", — Moravská Ostrava, 
„Českomoravská-Kolben-Danék" — P ra 
ha IX, „Škodovy závody, P,lzeń“ Vit- 
kovicé, železárny (W itkowickie fabryki) 
w Witko wicach i firm a „Ippen ‘ -  
H radec Králové.

W szczupłym tym artykule nie moż
na bylo, oczywiście, wyczerpać całego, 
lak bogatego m aterjału o pom ocni
czych w yrobach lotniczych, niew ątpli
wie jednak z tego krótkiego zarysu 
wynika, że rozwój pomocniczego p rze
mysłu lotniczego w Czechosłowacji 
idzie w niezwykłym tempie i że zaj
muje on poważne miejsce w konku
rencji światowej.

‘Inż. F. Sekanina
z  W o js k .  W y ł .  S a m o l.

Czechosłowacki sporł lotniczy i zwycięstwa międzynarodowe

Lotnictwo czechosłowackie już od 
samego swego pow stania poświęciło 
wiele uwagi sportowi lotniczemu. 
Można bez przesady powiedzieć, że ten 
dział lotnictwa charakteryzuje najle
piej rozwój czechosłowackiego prze
mysłu lotniczego, gdyż sport i p rze
mysł przy swym rozwoju dopełniały 
się nawzajem. #

Już 11.IX.1921 r. ustalony był p ierw 
szy rekord narodowy (wysokość 6,300 m.

samolot A—4, BMW 185 KM). A kiedy 
następnie w 1923 r. urządzony został 
„I krajow y wyścig o nagrodę Prezy
denta Republiki" jasnem  się stało, że 
zawody te będą miały niezwykły wpływ 
na podniesienie poziomu lotnictwa cze
chosłowackiego. Istotnie już 7.IX.1924, 
podczas Il-ich zawodów zdobyto dla 
Czechosłowacji na samolotach Aero-A- 
12—4 rekordy światowe, które wywoła
ły na zachodzie powszechny podziw. 
Po 5-letniej działalności był to sukces 
wyjątkowy i zasłużony, gdyż zdobyty 
sumienną pracą i entuzjazmem, który 
w tym czasie był największą podporą. 
Tego samego dnia osiągnęli lotnicy 
czechosłowaccy na oficjalnym szlaku 
P raga — Nové Benátky — Řip (100 km) 
przeciętną szybkość 263.43 km. godz. na 
samolocie pochodzenia czechosłowac
kiego, a już w następnym  roku wynik 
ten został podniesiony na 301, 33 km. 
godz.

W okresie tym zwróciła na siebie 
uwagę również druga czechosłowacka 
fabryka samolotów, k tóra początkowo 
poświęciła się specjalnie budowie sa
molotów turystycznych. W Brukseli, 
Dr. Zdenko Lhota zdobył puhar króla 
belgijskiego (30.VL—-1.VII.1925) na sa
molocie Avia BII—5, W alter 60 KM, 
następnie lotnictwo czechosłowackie 
odniosło sukcesy w Rzymie i w P a ry 
żu — podczas zawodów samolotów tu 
rystycznych, a mianowicie: w r. 1925

pilot K. Fritsch  zwyciężył w Rzymie 
na zawodach o Goppa dTtalia 11 kon
kurentów, dalej 15.VIII.1926 w Orły 
pod Paryżem  oba samoloty Avia BII 
11 (W alter 60) zajęły I-e i Il-e miejsce i, 
wreszcie, 14.X.1926 znowu w Rzymie, 
na lotnisku Montezelio pilot V. Biean 
zdobył Coppa dTtalia definitywnie dla 
Czechosłowacji, m ając przewagę 19(38 
punktów nad współzawodnikami wło
skimi, którzy zdobyli 1005 punktów 
i niemieckimi z 800 punktami. Dzięki 
tym sukcesom i licznym lotom turysty
cznym w poprzek Europy, których sam 
Dr. Z. Lhota wykonał 10 i z których 
najdłuższy wjmosil 3500 km, fabryka 
„Avia" wysunęła się na jedno z czoło
wych miejsc w światowem lotnictwie 
spontowem. Przewagę tę zadokum en
towała też w dniu 31.VIII.1926 lotem na 
szlaku P raga-Paryż-P raga (1800 km) 
bez lądowania, którego dokonał pilot 
Jira  na samolocie seryjnym  Avia BII— 
9, W alter 60 KM, co naw et jeszcze dziś 
jest wyczynem niezwykłym.

Osobnym działem w czechosłowac
kim sporcie lotniczym są loty naokoło 
państw  Małej Ententy i Polski, na któ
re wysyłani są lotnicy wojskowi tych 
państw. Tu doskonale wyróżniały się 
samoloty W ojskowej fabryki samolo
tów (Vojenská továrna na letalda). 
Podczas zawodów w 1928 r. przelecia
no 3000 km. P ierw szą nagrodę zdo
bywa kpt. szt. J. Kalla na samolocie



Letov Š—216 (Jupiter 480 KM). Pozatem
3-ą nagrodę zdobył kpt. Klepš na samo
locie Letov Š—316 (Hispano-Suiza 600 
KM). W następnym  roku  zwyciężył zno
wu kpt. szt. J. Kalla na szlaku 3100 km 
na aparacie Letov Š—31 (H ornet 500 KM) 
osiągając przeciętną szybkość 250 km 
na godz. Powodzenie to było tern rado 
śniejsze, że w wielu w ypadkach zdo
byte było w konkurencji z konstruk
cjam i o znacznie dłuższej tradycji. 
Z żalem trzeba stwierdzić, że niesprzy
jające w arunki ekonomiczne odsunęły 
na czas nieokreślony organizację na
stępnych tego rodzaju zawodów.

Z ważniejszych lotów zagranicznych 
należałoby dalej wymienić cały szereg 
wyczynów, na co, niestety, nie pozw a
lają zbył szczupłe ram y tego artykułu. 
Trzeba jednak wspomnieć o locie kpi. 
szt. V. Stanowskyego przez 23 pań 
stwa w Europie, Afryce i Azji (15.000 
km) w 1926 r. na samolocie Aero 
Ab—11. Doskonałość tego samolotu do
wiódł też płk. Skála, lecąc na szlaku 
P rag a—B ratysław a—Nowy Sad—Biało- 
g ród—Bukareszt—Brasów—Praga (2400 
km) bez lądowania. Dobrze znanym 
jest też jego lot P raga — Tokjo. Także 
kpt. J. Hamšik podczas bytności w pań 
stwach bałtyckich w 1926 r. na samo
locie Letov Š—18 (W alter 85 KM) prze
leciał ponad 3000 km. W innej dziedzi
nie sportu wymienić należy grupowe 
loty wojskowe do Danji, Belgji, F ra n 
cji, Rum unji i t. d. Ogólny spis rek o r
dów, osiągniętych przez lotników cze
chosłowackich, zaw iera artykuł na
stępny.

Działalność sportow a aeroklubów 
w Czechosłowacji przejaw iała się bądź

przez upraw ianie sportu szybowcowe
go, bądź przez loty na aparatach  sil
nikowych. Oddział szybowcowy przy 
Aeroklubie R. Č. S. jeszcze przed swem 
ostatecznem ukonstytuowaniem się 
(w r. 1922) urządził kilka popisów k ra 
jowych na szybowcach.

Od 1931 r. lotom bezsilnikowym po
święcają się specjalnie członkowie 
Masarykovy Letecké Ligy, gdzie w y
szkolono już około 200 pilotów szy
bowcowych i założono ogółem 23 od
działy szybowcowe, które posiadają 
54 szybowce.

W dziale motorowym działalność 
klubów przejaw iała się przede wszy - 
stkiem w zakładaniu własnych szkół 
pilotażu na samolotach silnikowych 
i w organizowaniu meetingów. Spe
cjalnie wyróżnił się Západočeský 
Aeroklub (Zachodnioczeski Aeroklub)

Nagroda Prezydenta Rzeczypospolitej 
na krajow e zaw ody szybkości.

w Pilznie, który do dziś dnia urządził 
60 dni lotniczych i którego samoloty 
uczestniczyły w 9 meetingách lotni
czych zagranicznych. W ciągu osta t
nich 10 lat w ylatał on ponad 2000 go
dzin.

Na (specjalną wzmiankę zasługuje 
udział lotników! czechosłowackich 
w posiedzeniach Fédération Aéronau- 
tique Internationale. Na wniosek inż.

Nagroda „Krajowych zaw odów  
szybkości na trasie 3 km." 
im. gen. M. R. Stefanika.

P. Beneša, złożony już w 1923 r. F. A. 
I. w prow adziła nową kategorję tak 
zwanych lekkich samolotów (tu ry
stycznych) wagi do 400 kg. Z pew no
ścią główną przyczyną tego, że po kil- 
kuletniem w ahaniu wniosek ten został 
w 1927 r. przyjęty były wyczyny osią
gnięte na lekkich samolotach Avia. 
Przez zaliczenie czysto sportowych sa
molotów do międzynarodowego re je
stru  konkursowego, lotnictwo sporto
we nabrało prawdziwego rozm achu 
tak, że kiedy w 1929 r. Aeroklub de 
France ogłosił swój Challenge dc 
Tourisme Internationale stanęło na
tychm iast 73 lotników.

Kończymy ten artykuł wspomnieniem
0 przeszłorocznym konkursie samolo
tów turystycznych, w którym  wielka 
Polska tak się wyróżniła. I nasi zawod
nicy powrócili z nich z cenną zdoby
czą — z przyjaźnią lotników polskich. 
Cenimy bardzo to zbliżenie. Czujemy, 
że przyjaźń ta wzm acniana jest św ia
domością wspólnych szerokich hory
zontów i wspólnego niebezpieczeństwa
1 uświęcona dawnemi węzłami i ofia
rami. W spomnijmy naszego Kostrbę, 
wspomnijmy Żwirkę i W igurę. Ich 
krew  pozostawiła w nas głęboki sm u
tek, ale w yw arła też na nas niezatarte 
wrażenie.

Zwycięzcy nie żyją, lecz duch ich 
żyje. Niech żyją zwycięzcy!

Nagroda
im. ppłk. dr. B. Yiplera na krajowe  

zaw ody wysokości.



M iędzynarodowe rekordy Czechosłowacji
Szybkość na 1000 km

V. Svozil, samolot Aero A—42 z siln. 
Asso 800 KM. 20.IX.1930 252,380 km/g.

V. Svozil, samolot Aero—42 z siln. 
Asso 800 KM. 25.IX.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.

Szybkość na 100 km  z obciążeniem

250 kg.

F. Lehký samolot Aero A—12, siln. 
Maybach 260 KM. 7.IX.1924 226.272
km/godz.

Szybkość na 100 km  z obciążeniem

500 kg.

Kpt. J. Kalla, samolot Aero A—12, 
siln. Maybach 260 KM. 7.IX.1924 203.133 
km/godz.

Szybkość na 200 Inn z obciążeniem

200 kg.

F. Lehký, samolot Aero—12, siln. 
Maybach 260 KM. 7.IX.1924 202.988
km/godz.

Szybkość na 200 km  z obciążeniem

500 kg.

B. Kaspar, samolot Aero A—12, siln. 
Maybach 260 KM. 7.IX.1924 189.219
km/godz.

„Coppa d ’ltalia“—nagroda, zdo
byta u) lalach 1925 i 1926 przez 

lotników Czechosłowackich.

Szybkość na 500 km  z obciążeniem  
500 kg.

Ivpt. szt. J. Kalla, samolot S—516, siln. 
Asso 800 KM. 12.X.1930 276.375 km/g.

Szybkość na 500 km. z obciążeniem  
1000 kg.

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

Szybkość na 1000 km  z obciążeniem  

1000 kg.

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

LEKKIE SAMOLOTY I-ej KATEGORJ1 

Odległość w obwodzie zam kniętym

Kpt. Vlček i kpt. Charousek, samolot 
Avia BII—9, silnik W alter 00 KM. 26. 
VI1.1927 600 km.

Kpt. szt. Vlček i por. Chrastina, sam. 
Avia BII—9, siln. W alter 60 KM. 8.XII 
1927 1305.546 km.

Kpt. szt. Hermanský i inż. A. Machá
ček, sam. Avia BII—9, siln. W alter 60 
KM. 11.VII.1928 1500 km.

Szybkość na 1000 km  z obciążeniem  
500 kg.

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

V. Svozil, samolot Aero A—42, siln. 
Asso 800 KM. 25.IX.1930 253.428 km/g.

Kpt. szt. J. Kalla, samolot S—516, siln. 
Asso 800 KM. 12.X.1930 275.269 km/g.

SAMOLOTY LEKKIE III-ej KAT. 

Odległość w obwodzie zam kniętym

Kpt. J. Hamślik, samolot Avia BII—10, 
silnik W alter 60 KJM. 26.VII.1927 — 
1400 km.

Kpt. černý, samolot Avia BH 11B, 
siln. W atler 00 KM. 8.XI1.1927-1740. 
728 km.

Mjr. Vicherek, samolot Avia BII-11B, 
siln. W alter 60 KM. 6.VI.1928 2500 km.

Odległość w prostej linji.

Kpt. szt. J. Hamšik, samolot Avia 
BH—10, W alter 60 KM. 9.IX.1927 - 
1228 km.

Mjr. A. Vicherek, samolot Avia BII— 
llb , W alter 60 KM. 5.X.1928, Praga- 
Biednodiemjanowsk 2011 km.

Bohater lotniczy Czechosłowacji, ś. p. pil. dr. Zd. Lhota, przy samolocie „Ania
BH—11“.



‘Jaroslav Kopecký
S e k r .  G e n .„  

A e r o k lu b u  II. C. S .

Czechosłow ackie stowarzyszenia lotnicze

Aeroklub Republiki Czechosłowackiej.

Już przed 12 laty założony byl 
w Pradze Aeroklub Republiki Czecho
słowackiej jako fachowy, sportowy 
i towarzyski ośrodek lotnictwa we 
wszystkich jego postaciach. Na zwy
kłego członka Międzynarodowej Fede
racji Lotniczej A.R.Č.S. został przyjęty 

• już w 1920 r. a przez lo samo, jako na
rodowe zrzeszenie lotnicze, został 
międzynarodowo uznany za naczelną 
instancję sportow ą w Czechosłowacji.

Działalność klubu podzielona jest 
między specjalne komisje, z których 
przedewszystkiem należy wymienić: 
komisję techniczną i sportową. Ta o- 
statnia upraw niona jest do obliczania,

rejestrow ania i zatwierdzenia rekor
dów czechosłowackich i do ewent. 
przedstaw iania ich FAI do uznania 
za rekordy międzynarodowe. Komisja 
prowadzi ewidencję pilotów sportow 
ców. Dotychczas wystawiła 700 dyplo
mów pilotów.

vW r. 1920, 1921, 1924, 1927 Aeroklub 
RCS, przy współudziale czechosło
wackiego przemysłu lotniczego i władz, 
zorganizował cztery wystawy lotnicze.

Sport lotniczy upraw iają członkowie 
Aeroklubu wyszkoleni bądź w klubie, 
bądź w Centralnej szkole pilotów, m a
jąc do dyspozycji 4 samoloty klubowe 
i 2 balony wolne.

Od r. 1928 Aeroklub Czechosłowacki 
przystąpi! do m iędzynarodowej umo
wy o wprowadzeniu lotniczego karne
tu celnego FAI i  oficjalnie upoważnio
ny jest do wystawiania go na obszarze 
Republiki Czechosłowackiej.

Klub posiada bogatą bibljotekę 
lotniczą dla członków, zaw ierającą 
wydawnictwa naukowe ze wszystkich 
dziedzin lotnictwa oraz wszelkie za
graniczne pisma lotnicze.

Do Aeroklubu R. Č. S. są afiljowane: 
Moravskoslezský (Morawsko - Śląski) 
Aeroklub w Brnie, Západočeský (Za- 
chodnioczeski) Aeroklub w Pilznie, 
Slovenský (Słowacki) Aeroklub im. 
gen. Stefanika w Bratysławie, Výcho
dočeský (Wschodnioczcski) Aeroklub 
w Pardubicach i Yerband der Dcu- 
tschen Flieger in der R. C. S. Z wymie- 
nionemi stowarzyszeniami Aeroklub 
R. C. S. utrzym uje ożywione, przyjaciel
skie stosunki.

Aeroklub R. Č. S. liczy obecnie 600

członków. Na czele klubu stoi jako 
prezes honorowy p. m inister obrony 
narodowej Bohumir Bradáč. Prezesem 
urzędującym  jest b. m inister Dr. Ju- 
raj Slavik.

Aeroklub R. Č. S. i zaprzyjaźnione 
kluby cieszyły się z nawiązania w o- 
statnieh latach serdecznych stosunków 
z lotnikami polskimi, którzy przy li
cznych okazjach brali udział w mee
tingách lotniczych w Pradze, Brnie 
i Pilznie.

M oravskoslezský Aeroklub w Brnie.

Moravskoslezský Aeroklub został za
łożony w 1920 r. Liczył on wówczas 
86 członków. \V 1924 r. zorganizował 
cieszący się powodzeniem krajow y 
konkurs samolotów ibezmo torowych 
w Medlankach pod Brnem, gdzie usta
nowiono rekord  krajow y w locie bez
silnikowym — 2 godz. 21 min. (pułk. 
Skala). W 1928 r. dysponował klub tyl
ko jednym  samolotem klubowym. 
Z czasem rozszerza działalność swą 
przez zwiększenie (liczby m aszyn na 
trzy, ma pięciu klubowych pilotów 
i wykazuje wzrost liczby członków 
do 144.

Od 1929 r. praca klubu znacznie się 
rozwija. Otwiera on własne kursy p i
lotażu. Organizuje z powodzeniem 
szereg dni lotniczych na terenie ziemi 
morawsko-śląskiej i specjalnie udany 
meeting lotniczy w Brnie z uczestnic
twem polskich i innych zagranicznych 
lotników. Powiększa swój tabor lotni
czy do 12 samolotów sportowych. Po
zatem klub posiada 6-miejscowy samo
lot komunikacyjny.

Fragmenty lokalu reprezentacyjnego Aeroklubu R. Č. S.



W 1932 r. Aeroklub Morawsko-Śląski 
bierze udział w meetingu lotniczym 
w W arszaw ie oraz w zlocie clo K ra
kowa.

Ogólna liczba członków wynosiła 
w końcu r. 1932 — 789.

Západočeský Aeroklub w Pilznie.

W 1911 r. kilka osób założyło w Pil - 
znie Czeskie Towarzystwo Awiatyczne 
(České aviatické družstvo), które je- 
sienią tegoż roku urządziło po raz 
pierwszy popisy lotnicze na samolocie 
typu Blériot. W ielka w ojna przerw ała 
jednak ożywioną działalność pełnych 
entuzjazmu sportowców pilzneńskich. 
Zaraz po wojnie przystąpiono do bu
dowy samolotu, który, jako pierwszy 
samolot konstrukcji i produkcji cze- 
choisłowackiej, byl wypróbowany w 
Pilznie dnia 27 kw ietnia 1919 r.

Dnia 21 w rześnia 1919 r. utworzył 
się klub lotniczy poci nazwą: Západo
česky Aeroklub w Pilznie, liczący 35 
członków. W krótce przystępują oni cło 
budowy sportowego samolotu a już 1 
m aja 1920 r. organizują pierwszy dzień 
lotniczy w Czechosłowacji.

W 1924 r. otw iera klub pierw szą 
w Republice Czechosłowackiej cywil
ną szkolę pilotów oraz szkołę m echa
ników i nabywa dalsze samoloty silni
kowe tak, że jedyny istniejący hangar 
jest niewystarczający i trzeba budować 
dwa dalsze.

W 1931 r. Západočeský Aeroklub 
urządza z powodzeniem międzynaro- 
dow}r meeting lotniczy w Pilznie, 
w którym  biorą udział lotnicy polscy 
i inni zagraniczni. Sam bierze udział 
w zawodach warszawskich i innych.

W końcu r. 1932 Zachodnioczeski 
Aeroklub rozporządza 17 samolotami 
i 1 szybowcem.

Działalność klubu przyczyniła się do 
tego, że lotnisko pilzneńskie staje się 
pomocniczem lotniskiem cywilnem, dy
sponuj ącem w arsztatam i do napraw y 
silników i platowców oraz magazynem 
z m aterjalam i zapasowemi i paliwem. 
W yposażone jest w prowizoryczne 
urządzenie świetlne do lądow ania w no- 
c}r. Do wykonania nagłych napraw  
dniem i nocą są do dyspozycji na lot
nisku mechanicy klubowi.

Slovenský Aeroklub generała M. R. S te
fanika.

Słowacki Aeroklub im. gen. M. R. 
Stefanika w Bratysławie istnieje od 
r. 1922, Klub składa się z wybitnych

przedstaw icieli społeczeństwa słowac
kiego i w spółpracuje gorliwie nad roz
wojem sportu lotniczego. Specjalną 
uwagę poświęca lataniu. Podstawy 
działalności sportowej jest dogodne 
lotnisko państwowe w V ajnorach pod 
Bratysława, gdzie klub ma do swego 
rozoprządzenia hangar. Słowacki Ae
roklub posiada obecnie 8 samolotów.

Východočeský Aeroklub w Pardubicach

W schód nioczeski Aeroklub był za
łożony w 1929 r. Lotnisko jego obecnie 
jest już tak urządzone, że zasługuje 
na porów nanie z resztą krajow ych lot
nisk. Klub posiada wielki m urowany 
hangar a w nim 5 klubowych maszyn, 
z których jedna, komunikacyjna, jest 
typu De Havilland. Do program u klu
bu należy urządzanie lotów, trening 
oraz szkolenia a także przygotowanie 
teoretyczne członków oraz organizow a
nie kursów  specjalnych. Klub zbudował 
2 samoloty nowego typu i szkoli 4 
uczniów. W 1931—32 r. odbyły się sta
raniem  klubu dni lotnicze z udziałem 
lotników zagranicznych.

Yerband der Deutschen Flieger in der 
R. C. S.

Związek Lotników Niemieckich po
wstał w r. 1919 w Pradze. Zrzesza lo
jalnych współobywateli czechosłowac
kich, celem propagow ania idei lotnic
twa i dania możności swym członkom 
rozw ijania ich kw alifikacji lotniczych. 
Związali utrzym uje fachową bibljote- 
kę, urządza odczyty oraz wydaje mie
sięcznik „Das Flugwesen". Liczy obec
nie ponad 600 członków

Sposobność zakupienia sprzętu lotni
czego nadarza się Związkowi dopiero 
w 1927 r. Do tego czasu zajm uje się on 
szybownictwem.

W 1928 i. Związek organizuje gw iaź
dziste rallye i m iędzynarodowy mee
ting w M arjańskich Łaźniach. W roku 
1927—32 specjalnie interesuje się la ta
niem bezsilnikowem. Zasadą staje się, 
że każdy członek dąży do zdobycia 
przynajm niej kategorji „A". Wielu 
osiąga świetne wyniki, specjalnie na 
spadzistych pochyłościach gór w Cze
chach półn. i Rudaw, w ykonując loty 
przeszło godzinne. Rekordy: dystanso
wy (nad szczytem Praděda w kierunku 
przez Gráfenberg) — 25 km., zdobyty 
w 1930 r., czasowy z r. 1932 — 3 i V2 
godz. oraz rekord wysokości — około 
1800 m, osiągnięty przez pilota Schu- 
stera, można uważać za bardzo udane.

Oprócz aeroklubów wymienionych, 
zaczynają się rozwijać: Aeroklub Ji- 
chočeský , (Południowoczeski) w Cze

skich Budéjovicach, Aeroklub w Kra- 
lowym H radcu i Nordbóhm ischer 
Aero-Club w Liberců. Te stowarzysze
nia lotnicze zajm ują się sportem mo
torowym oraz — ostatnio — także szy
bownictwem.

Poza tern istnieje z siedzibą w P ra 
dze Aeroklub Vysokoškolského Sportu 
(Aeroklub akademicki), który powstał 
w 1930 r. Klub założył w arsztaty na t. 
zw. Cicařskiej louce, gdzie buduje samo
loty i przeprow adza ich napraw ę. Po- 
zatem zajm uje się szkoleniem swych 
członków w pilotażu, na własnych sa
molotach. Wyszkoliło się w kluhie do 
dnia dzisiejszego 16 członków, uzysku
jąc dyplomy turystyczne. 18 członków 
ukończyło kursy szybowcowe. Klub po
siada obecnie 4 samoloty silnikowe i 1 
szybowiec, pomieszczone we własnym 
hangarze na lotnisku w Letnianach. 
Podczas wakacyj na aparatach  klubo
wych wykonano 1450 lotów. Aeroklub 
akademicki liczy około 100 członków.

Centralna Szkoła Pilotów.
„Ustredni pilotni skola“ prowadzona 

jest przez specjalne towarzystwo, k tó 
rego członkami są: Aeroklub R. Č. S., 
Masarykova Letecká Liga i Aerosekce 
Sdruženi Kovodělného Prům yslů (Sek
cja lotnicza Stowarzyszenia przemysłu 
metalurgicznego). Szkoła, której pod
waliny stworzył w 1929 r. Aeroklub 
R. Č. S., rozpoczęła praktyczną dzia
łalność w 1930 r. Rozporządza dwoma 
samolotami typu Aero-34, 1 samolotem 
Breda-15, posiada poza tern 3 silniki 
Walter-NZ 85 KM i 95 KM oraz 2 Wal- 
ter-Venus 110 KM. Samolot A-34 służy 
do szkolenia elementarnego, Breda-15 
do treningu w lataniu podczas mgły 
(na przyrządy).

Do dnia 31 grudnia 1932 r. złożyło 
egzaminy 45 absolwentów szkoły a kurs 
latania we mgle ukończyło 5 pilotów.

W 1930 r. wykonano 2348 lotów 
w ciągu 204 godz., w 1931 r. wykonano 
5221 lotów w czasie 338 godz.; w 1932 
r. wykonano 5791 lotów w czasie 406 
godz. Ogółem 13.360 lotów w ciągu 949 
godz. 31 min.

Związek Lotników Republiki Czecho
słowackiej.

W kilka dni po proklam ow aniu nie
podległości państw a zeszli się — w ów 
czas w skromnej liczbie — czynni lot
nicy, by założyć specjalną, fachową o r
ganizację lotników. W wyniku narad, 
zawiązali oni Związek Pilotów R. 0. S., 
który zmienił potem nazwę na Związek 
Lotników R. Č. S. Związek postawił so
bie za cel okazywanie pomocy swym 
członkom w razie wypadku, choroby,



niezdolności do prac}', niezawinionego 
ciężkiego położenia m aterjalnego i t. p.

Jako centrala czynnych lotników 
troszczy się także Svaz Letců R. Č. S. 
o popularyzowanie i rozwój czecho
słowackiego lotnictwa. Związek w yda
wał książki fachowe i pismo „Letec", 
zorganizował cały szereg lotniczych 
imprez propagandowych. Utworzył 
„Letecký závod v rychlosti o cenu P re 
sidenta Republiky" (Wyścig lotniczy 
o nagrodę Prezydenta Republiki), „N á
rodní soutěž v rychlosti" (Krajowy 
konkurs szybkości) na szlaku 3 km. 
o nagrodę w ędrow ną im. gen. M. R. 
Stefanika i „Národní soutěž na výšku 
o putonvi čestnou cenu ppłk. dr. B. 
Viplera" (Krajowy konkurs wysokości 
o w ędrow ną nagrodę ppłk. dr. B. 
Viplera).

Obecnie Związek liczy ogółem 650 
członków.

Masarykova Letecká Ligci

Liga Lotnicza im. M asaryka powstała 
w 1926 r. Pod względem organizacyj
nym składa się z kół miejscowych. Ko
la łączą się w organizacje krajow e 
(okręgowe) zwane żupami i tworzą 
bezpośrednio organizację centralną.

Głównym celem M. L. L., podobnie 
jak  naszej L. O. P. P„ jest p ropagan
da lotnictwa i obrony przeciwlotniczej.

M. L. L. bierze udział w urządzaniu 
dni lonticzych, lotów pasażerskich i t. 
p. W łasnem staraniem  Liga urządziła 
lotnisko w Dolnym Beneszowie pod 
Opava, zbudowała hangary i mniejsze 
warsztaty, wysyłała eksponaty na wy- 
slawy, organizow ała odczyty i wycie
czki. Go do sportu i przysposobienia, 
to działalność Ligi polega na organizo
w aniu młodzieży od 12 lat, dla której 
w ydaw ane jest pismo „Mladý letec" 
(Młody Lotnik). Wysoko postawione 
jest modelarstwo lotnicze. Corocznie 
urządzane są zawody modeli; na wio
snę dla modeli z gumą, jesienią dla 
modeli szybowcowych. Celem ułatw ie
nia pracy kół m odelarskich, założony 
został w roku 1931 Centralny skład 
m odelarski w Pilznie.

W krótce po ukonstytuowaniu się M. 
L. L., w r. 1927 utw orzona została 
pierwsza eskadra propagandow a Ligi, 
która zajm owała się także tępieniem 
owadów-szkodników w lasach śląskich, 
co okazało się bardzo skuteczne. Akcja 
ta została powtórzona w 1932 r. w la
sach pod Malackami z równic dobrym 
wynikiem. W końcu 1932 r. M. L. L. 
miała 26 samolotów, z tego 4 kom uni
kacyjne na 4—5 osób.

Liczba członków M. L. L. ustaliła 
się na 35.000 i 25.000 młodzieży. Od

Chlumec nad Cidlinou.

Kutná Hora — kościół św. Barbary.

Karlovy Vary.
O p a tř e n o  c s .  l e te c k ý m i  p lu k y  a fo r m a c e m i.



1933 r. M. L. L. w ydaje czasopismo 
„Letec11, które członkowie otrzym ują 
bezpłatnie. Istnieje 250 kół miejscowych 
i 14 okręgów.

Oddział Lotniczy Muzeum Technicznego.
Na specjalną wzmiankę zasługuje 

jeszcze oddział lotniczy utworzony przy

Muzeum Technicznem w Pałacu 
Schwaińzenbergów na Hradczanach, 
gdzie zgromadzone są zbiory i pa
miątki, ściśle związane z historją i roz
wojem naszego lotnictwa. Muzeum 
techniczne w niedługim czasie zbudu
je własny gmach muzealny. Projekt 
tego budynku uwzględnia założenie

oddziału lotniczego, przeznaczając na 
ten cel znaczną przestrzeń wystawową.

Gen. inż. F. Kolarift

Nauka i szkolnictwo lotnicze w Czechosłowacji
K ie r o w n ik  W o js k .  J n s t.  

T ech n . i  L o in .

Zakład ten od samego początku zor
ganizowany został w ten sposób, iż 
oprócz technologicznego badania mate- 
r ja łu  lotniczego, czem zajmował się 
W ojskowy Instytut Techniczny (Vo

jenský technický ústav) — jednoczył 
w sobie odrazu wszyskie działy techni
ki lotniczej i w całości spełnił swe za
danie. Posiada oddział aerodynam icz
ny, statyczny, motorowy i in.

Do założenia „Vojenského leteckého 
ustavu studijního11 (Wojskowego Insty
tutu Badań Lotniczych) doszło w Cze
chosłowacji w 1922 r., a do budowy 
jego na Letnianach przystąpiono w 1924
r °ku. Gmach W ojskowego Inst. Techn. i Loln. (V. T. L. V.) w Letnianach pod Pragą.

Fragmenty laboralorjów silnikowego i platowcowego.



Dnia 1 stycznia 1933 r. „Voj. Let. 
Ostav Studijni" byl złączony z „Voj. 
Technickým Ústavem" (Wojsk. Inst. 
Techn.) w jedną całość. Połączenie to 
ma tę specjalną zaletę, iż umożliwia 
dziś w ram ach jednego instytutu na j
ściślejszą w spółpracę poszczególnych 
oddziałów byłych dwóch zakładów. 
Fakt ten ma specjalne znaczenie w dzie
dzinie technologji.

Także w zakresie uzbrojenia daje 
możność bliższego współdziałania fa
chowców uzbrojeniowych z lotniczymi.

Od czasu swego założenia instytut 
wydał szereg fachowych wydawnictw  
i przepisów, jako pomoce dla przem y
słu lotniczego. Świadczy to, że pracą 
przemysłu lotniczego w Czechosłowa
cji oparta jest na podstawach nauko
wych i korzysta ze wszystkich nowo
czesnych wyników badań lotniczych.

Również w dziedzinie przygotowania 
techników i pracowników lotniczych 
Czechosłowacja jest dziś zupełnie sa
modzielną. Młodzież lotnicza czecho
słowacka przechodziła dawniej przez 
doskonałe szkoły francuskie, których

Tunel laboralorjum aerodynamicznego.

poziom naukowy i techniczny bardzo 
cenimy.

Przy Czeskiej Politechnice założony 
został roczny kurs lotniczy, który jest 
dalszym ciągiem wyższych sludjów 
technicznych. Inżynierowie studjują na 
nim specjalnie technikę lotniczą.

W ładze wojskowe dążą do jaknaj- 
lepszego wyszkolenia swego personelu 
technicznego. Słuchacze Wojskowego 
Kolegjum Inżynierskiego już w lej 
uczelni uczęszczają na specjalne odczy
ty lotnicze, by widnokrąg ich odpo
wiednio się rozszerzył w kierunku wy
magań techniki lotniczej.

Specjalne kursy lotnicze zostały zor
ganizowane przy Państwow ej Szko
le Przemysłowej w Mladé Bole
slavi, gdzie młodzież przygotowuje 
się do pomocniczej służby tech
nicznej. Także w niektórych fabry
kach samolotów urządzane są co
rocznie dla młodzieży robotniczej p rak 
tyczne kursy, jako uzupełnienie ich 
praktyki.

Orlik hrad. O p a tř e n o  c s .  l e te c k ý m i  p lu k y  a f o r m a c e m i .



N A  W I D N O K R Ę G U

Brati dyscypliny  —  Tegoroczny sezon lotniczy

Po lsk i sp o rt lo tn ic zy  zn o w u  zosta ł o k ry ty  żałobą! 
I to ża łobą  tem  bo leśn ie jszą , że n ie  sp o w o d o 
w aną p rze z  ka ta s tro fę , w  k tó r e j  p ilo t uległ 

w  za szc zy tn e j w alce z siła m i p rzy ro d y , c zy  też zgi
nął w sk u te k  n ieda jącego  się p rzew id zie ć  d e fe k tu  
m a szyn y , lecz żałobą, będącą jed y n ie  i w y łą czn ie  
k o n se k w e n c ją  lek ko m yś ln o śc i.

W  ciągu p a ru  lat —  o siem  śm ie r te ln y c h  w y p a d 
kó w , sp o w o d o w a n y c h  ka ryg o d n ą  lek ko m yś ln o śc ią .

P rzy c zy n y  za w sze  te sam e.
A lbo  lot w y k o n a n y  p rze z  p ilo ta  n ieposiadającego  

d o sta tec zn ych  a n ie o d zo w n y c h  w ia d o m o śc i p ra k 
ty c zn y c h  i teo re tyc zn y c h  —  nie  m ó w ią c  ju ż  o do 
św ia d czen iu  —  czy li lot d o k o n a n y  b ezp ra w n ie ; albo  
też lot, w y k o n a n y  w b rew  za sa d n ic zy m  p rzep iso m  
b ezp ieczeń stw a , c zy li ró w n ie ż  — lot będący  bezp ra 
w iem .

A  za w sze  te sa m e  c iężk ie , bo lesne  i b rzem ie n n e  
w tak p r z y k re  dla po lsk ieg o  sp o r tu  k o n se kw e n c je !

S tra ta  m ło d eg o  życia.
S tra ta  drogiego sprzę tu .
U szczerb ek  dla dobrego  im ien ia  sp o r tu  lo tn iczego.
C iężkie  ch w ile  dla k ie ro w n ik ó w  i o p iek u n ó w  tego  

sportu .
M u sim y  sob ie  zu p e łn ie  w yra źn ie  po w ied zieć , że 

k a żd y  t a k i  w y  p  a d  e k  w y w o łu je  w śró d  sp o r
to w yc h  s fe r  lo tn ic zych  w  P o lsce  —  p o za  u czu c iem  
ża lu  za  p rzed w c ze śn ie  zm a r ły m  i w sp ó łc zu c iem  dla  
jego b lisk ic h  —  u czucie  k rzy u jd y , k tó ra  stała się  
p o lsk ie m u  sp o r to w i lo tn ic zem u .

K rzyw d a  ta je s t tem  p rzyk rze jszą , że jes t św ia d o 
m ie  sp o w o d o w a n a !

Jes t to rzec zy w is to ść  sm u tn a , lecz n ie m n ie j rea l
na i p ra w d ziw a .

D ziś n iem a  ju ż  w  P olsce  osoby, ch o ćb y  ty lk o  
lu źno  z lo tn ic tw e m  sp o r to w e m  zw ią za n e j, k tó ra b y  
n ie  w iedzia ła  o tem , że  k a ry g o d n e m  jes t latanie bez 
posiadan ia  do tego o fic ja ln y ch  up ra w n ień . T em b a r-  
d zie j je s t to ka ryg o d n e , jeś li się naraża n ie ty lk o  sie 
bie, lecz i in n e  osoby, k tó re  w  d o b re j w ierze  oddają  
sw e  zd ro w ie  i życie  w  n iew p ra w n e  i le k k o m y ś ln e  
ręce.

J a ko  p ism o , będące org a n em  sp o r tu  lo tn iczego  
w I^olsce, m u s im y  jasno  i w yra źn ie  p o w ied z ieć  —  
dość tego!

W ła d ze  lo tn icze  n ie  m ogą  zro b ić  n ic  w ięcej, ja k  
p od a ć  do w ia d o m o śc i K lu b ó w  L o tn ic zy c h  te w a ru n 
k i i p rzep isy , k tó re  w in n y  być przes trzeg a n e  p rzy  
w sze lk ic h  lotach.

P rzep isy  te są p o d y k to w a n e  w ym a g a n ia m i bezp ie 
czeństw a, oparte  na w ie lo le tn ich  dośw ia d czen ia ch , 
w yd a w a n e  w trosce o do b ro  sp o r tu  lo tn iczego.

O b o w ią zk iem  każdego  c z ło n ka  K lubu, każdego  
p ilo ta  sp ortow ego , czy  też k a n d yd a ta  do tego ty tu łu , 
o tem b a rd zie j lu dzi p ra cu ją cych  w  za rządach  K lu 
bów , być m u s i ścisłe  i bezw zg lęd n e  s to so w a n ie  się  
do tych  przep isó w .

L e k ce w a że n ie  i n iep rzestrzeg a n ie  p rzep isó w  bez
p iec zeń stw a  lo tó w  m u s im y  uw ażać za św ia d o m e  
d zia łan ie  na szko d ę  po lsk ieg o  lo tn ic tw a  sportow ego . 
L o tn ic tw a , k tó re  id zie  w  tru d zie  i zn o ju  n a p rzód , 
k tó re  w yw a lcza  sob ie  coraz to p o cześn ie jsze  m ie j
sce w  k ra ju  i zagranicą  o g ro m n em i w y s iłk a m i p o 
szczeg ó ln ych  je d n o s te k  i o rganizacy j, ko rzy s ta ją c  
z c ię żko  zd o b y ty c h  śro d k ó w  fin a n so w yc h  o tr z y m y 
w a n y ch  od R zą d u  i S p o łeczeń stw a .

O by o sta tn i w y p a d ek  za m k n ą ł ra z na za w sze  listę  
tych  tra g iczn ych  strat, będących  bardzo  u jem n ą  
p o zyc ją  w  na sze j dzia ła lności.

T eg o ro czn y  sezo n  lo tn ic zy  w  P olsce zapow iada  
się bardzo  p o m y ś ln ie . Zapał do  o rgan izow an ia  k o n 
k u rsó w  je s t w śró d  k lu b ó w  tak d u ży , że  na osta t
n im  zje źd zie  z  tru d e m  udało się n a k ło n ić  k lu b y  do  
łączen ia  się i o rgan izow an ia  za w o d ó w  w sp ó ln ych .

A ero k lu b  W a rsza w sk i urządza  w m a ju  Il-g i sw ó j 
m eetin g  m ię d zy n a ro d o w y .

K lub  K ra k o w sk i  —  Z lo t P o d h a la ń sk i i 5-y L o t  
P oł.-Zach. P o lski.

L w ó w  —  m e etin g  p o łą czo n y  z 5 -leciem  k lu b u .
P o zn a ń  i G dańsk  —  za w o d y  p o łą czo n e  ze z lo tem  

nad  m o rze .
W iln o  chce  u rzą d zić  L o t P ó łn o c n o -W sc h o d n ie j  

P o lsk i i t. d.
W e  w rześn iu  o d b ęd zie  się 5-y K ra jo w y  K o n k u rs  

S a m o lo tó w  T u ry s ty c zn y c h  — L.O .P .P .
J u ż  o d b y ły  się za w o d y  z im o w e  K lu b u  L ub e lsk ieg o .
W  p ie rw szy c h  dn iach  k w ie tn ia  sa m o lo ty  p o lsk ie  

p olecą  do S o fji.
P rze w id yw a n y  jes t udzia ł p o lsk ic h  za w o d n ik ó w  

w m ee tin g u  w ie d e ń sk im  ( W — 21 m aja ).
P o le c im y  na m eetin g i do C zechosłow acji.
W  n a jb liżs zy ch  d n ia ch  w y sta r tu je  R W D -5  do  

C asablanci i w eźm ie  ta m  udzia ł w  ra id zie  p ó łn o cn o -  
a fry k a ń s k im  na trasie  o ko ło  3 i pó ł tys. k m .

S zy b o w n ic y  nasi p o jadą  do R h ó n .
A  są po za  tem i i ta k ie  za m ierzen ia , k tó r y c h  n ie  

m o ż e m y  p rzed  cza sem  p u b liko w a ć .
Id z ie m y  n a p rzó d  śm ia ły m  i s z y b k im  k ro k ie m .



P R Z E D  C H A L L E N G E ' M  1 9 3 4
Prace regulam inowe postępują w szyb- 

kiem tempie. Zaraz po zakończeniu zaw o
dów 1932 r. A eroklub R zeczypospolitej 
w yłon ił kom isję, której zadaniem  było  
opracow anie w niosków , dotyczących  
zmiany regulam inu zasadniczego Chal- 
lenges. Kom isja w krótkim  czasie przy
gotow ała szereg poprawek, które —  jak 
tviemy —  zosta ły  zreferow ane na sty cz
niowym zjeździe F. A. I. i prawie w c a 
ło śc i przyjęte.

Postanow iono, m ianow icie, dopuścić w  
p zyszłośc i do C hallenge‘u tylko sam oloty  
I-szej kategorji (waga w łasna do 560 kg). 
N astępnie zdecydow ano ograniczyć udział 
p oszczególnych  państw  w ten  sposób , że 
na każdy g łos posiadany przez klub d ane
go państw a w  F. A. I. m ogą b yć zg ło szo 
ne tylko 4 sam oloty. K ażdy dalszy sam o
lot, jak rów nież sam oloty  państw  innych, 
lecące  pod barwam i danego klubu, w y 
magają specjalnej opłaty.

Poza tern postanow iono przesunąć ter 
min zgłoszeń  do C hallenge‘u 1934 z 15-go 
grudnia na 15 listopada 1933 r., a to ze 
w zględu na to, że termin 15 grudnia k o 
liduje z tegorocznym  zjazdem F. A. I

Obecnie kom isja kończy opracowanie 
podstaw ow ego regulaminu Challenge 1934. 
Termin ogłoszenia tego regulam inu u p ły 
wa dopiero 1 października. A eroklub R ze
czypospolitej, chcąc dać m ożność w sp ó ł
zaw odniczącym  aeroklubom w cześn iejsze
go zapoznania się z zasadniczem i za ło że 
niami konkursu, z podziw u godnym  po
śpiechem  przygotow ał regulam in na pól 
roku naprzód. N iew ątp liw ie ten postępek  
spotka się z aplauzem  powszechnym .

A eroklub R. P. czyni jeszcze inne u ła t
w ienie, m ianow icie zw ołuje na 8 maja do 
W arszaw y konferencję aeroklubów  państw  
interesujących się C hallenge‘m, na której 
zapozna ze sw ojem i propozycjam i regula
minu i zasięgnie opinji zainteresowanych. 
Dopiero po tern regulam in będzie opubli
kowany.

„Regulamin zasadniczy" normuje tylko  
głów ne wym agania konkursu odnoszące 
się do maszyn. Inne postanow ienia znajdą 
się w  „R egulam inie uzupełniającym " oraz 
w  „Instrukcji szczegółow ej" , które będą 
ogłoszone znacznie później.

W ychodząc z za leżen ia , że Challenge-; 
mają być przedew szystkiem  sprawdzianem  
poziomu techniki lotn iczej, a potem do
piero konkursem sprawności sportowej, 
autorzy regulaminu skłan iają się do przy
jęcia zasad konkursów poprzednich. J e d 
nak wprowadzają w iele zmian, popraw ia
jących poprzednie regulam iny.

N asze sfery lotnicze, a przedew szyst- 
kiem konstruktorzy, p iln ie śledzili p rze
bieg ostatniego C hallenge‘u. K rytyki i 
uwagi b yły  skrzętnie notowane. C ałe to 
dośw iadczenie będzie teraz w ykorzysta
ne. Jak nas informują, zwrócona została  
specjalna uwaga na u żytkow ność sam o
lotów  challengeow ych . Ten problem  ze 
szczegó ln ą  siłą  ak cen tow ała  krytyka w 
zw iązku z ostatnim  konkursem .

C ałkow ity projekt regulaminu zasad 
niczego nie jest nam jeszcze znany. Ze 
zrozum iałych w zględów  n ie może on być 
opublikowany w prasie przed podaniem  
go do w iadom ości zainteresow anych ae
roklubów. N ie wiem y, jaki będzie stosu 

nek punktacji poszczególnych prób do 
siebie, a to jest bardzo ważne. Zebraliśm y 
jednak od poszczególnych członków  k o
m isji regulam inowej garść w iadom ości, 
które są w  stanie scharakteryzow ać g łów 
ne tendencje i zmiany.

Przedew szystkiem , jeśli chodzi o ro
dzaj prób i sposób  ich przeprowadzania, 
to —  jak już zaznaczyliśm y —  pozostają  
one bez zmiany. W prow adzono tylko w iele  
pożytecznych ulepszeń, o których będzie 
mowa niżej.

Zmieniono zasadę punktowania przez 
zniesien ie granicy górnej, optym alnej. 
W poprzednich konkursach np. szybkość  
minimalna, czy start były  nagradzane 
tylko do pewnej w ysokości. Sam olot m a
jący szybkość m inimalną m niejszą niż
62,5 km/godz. otrzym yw ał ty le  samo 
punktów , co osiągający rów ne 62,5. Ogra
n iczanie d osk on ałości m aszyny nie było  
słuszne i opinja polska skłania się  do 
zniesienia jego we w szystkich  próbach, z 
w yjątkiem  szybkości na raidzie, gdzie, z 
uwagi na n acze ln e założen ie, którem u zo 
stali w ierni autorzy projektu, — przew i
duje się punktow anie tylko do pewnej 
granicy (210 km /godz.).

Omówimy w krótkości poszczególne  
próby, zaznaczając jeszcze raz, że infor
m acje, które podajem y nie są oficjalne i 
mogą ulec pew nym  m odyfikacjom .

Start i lądow anie mają być liczone od 
250 m (najdłuższe). W  stosunku do roku 
poprzedniego dolna granica zm niejszona  
byłaby o 50 m. Sposób przeprowadzania  
próby ten sam. Przew iduje się  jednak n ie 
jednakow e punktow anie obu prób. L ądo
wanie będzie uprzyw ilejow ane, co odpo
w iada w ym ogom  praktyczności. Turystę 
obchodzi przedew szystkiem  krótkość lą 
dowania, bo narażony on jest na siada
nie iprzymusowe na przygodnym  terenie. 
Start w ypływ a zaw sze z zam ierzonego  
działania, a przeto pozw ala na odpow ied
nie przygotow anie. Jeśli p ilot skon sta tu 
je, że pole jest zam ałe, to poprostu za
niecha startu, albo znajdzie lepszy  teren  
i na tern koniec. Pozatem  regulam in p o l
ski ma zezw alać na czterokrotne p ow tó 
rzenie próby, n ie jak dotąd dwukrotne, 
z tern jednak, że przy trzecim  starcie lub 
lądow aniu brałoby się tylko 75% punk
tów  rzeczyw iście zdobytych a przy czw ar
tym —  50%. W  ten sposób osłabiony b y ł
by poważnie w pływ  przypadku i n ied y 
spozycji pilota.

Szybkość minim alna ma być punktow a
na od 75 km /godz. aż do zera (teoretver- 
nie oczyw iście).

ow ażne zastrzeżenia budziła próba 
zużycia paliwa. K rytyka słusznie podkre
ślała, że normy zużycia paliw a na C hal
le n g e u  n ie dają rzeczyw istego obra
zu gdyż zaw odnicy na tej próbie 
obierają bardzo m ałą szybkość. D la tu 
rysty ten sposób  oszczędzania na paliw ie 
jest nie do przyjęcia. W olałby on odra
zu kupić m aszynę w oln iejszą i ekonom icz
nie jszą

O statni regulam in n iem iecki starał 
się zło  napraw ić przez w łączen ie  szy b 
kości na próbie zużycia  do średniej raido- 
w ej. Jednak wobec tego, że d ługość lotu  
okrężnego była przeszło 20-krotnie w ięk 

sza. w pływ  redukcji szybkości podczas 
próby na zużycie paliw a był minimalny. 
Projekt polski —  jak się dow iadujem y — 
reguluje tę spraw ę śm iało i n iezaw odnie. 
S zybkość na raidzie' w porów naniu z 
szybkością na próbie lotu ekonom iczne
go —  m oże być w iększa ty lko o 10 km. 
W yższa nie będzie już punktowana.

W obec tego, zaw odnik pragnący osiąg
nąć na raidzie 200 km /godz. będzie zm u 
szony m ierzyć zużycie paliw a przy 190 
km. dając w ten sposób rzeczyw iste p oję
cie o ekonomji sw ego silnika.

Szybkość w locie okrężnym pnktowana  
będzie tylko do 210 km (w yjątek od za- 
siidy n iestw arzania granicy optym alnej). 
W zrośnie w ięc w  porównaniu z konkur
sem 1932 r. za ledw ie o 10 km (I C hallenge 
—  143, II —  175, II — 200), mimo, że 
obecnie obowiązują nowe wagi sam olo
tów, pozw alające na dodanie jeszcze 80 
kg. I znowu prześw ituje tu  m yśl prze
wodnia autorów  regulaminu, aby sam olo
ty biorące udział w C hallenge‘ach były  
naprawdę użytkow ne, n ie jakieś bolidy  
o w ielkiej szybkości i m ało wytrzym ałej 
konstrukcji. W zrost w agi n ależy  użyć prze- 
dew szystkiem  na w yposażenie. Tutaj trze
ba dodać, że w  C hallenge‘u 1934 ma być 
bardzo dobrze punktowane trzecie i czwar
te m iejsce.

B ardzo trafnie zm odyfikow ano sposób  
punktowania dem ontażu p łatow ca i roz
ruchu silnika.

Przedew szystk iem  nie elim inuje się m a
szyn o rozruchu siln ika przez obracanie 
śm igła ręką, lecz za ten prym ityw ny spo
sób daje się punkty karne. Pozatem , punk
tując nadal i rodzaj i czas, nie czyni się  
rozdziału  tych prób, lecz w artościuje się 
zasadniczo czas przy różnych punkta
cjach dla każdego rodzaju rozruchu. Ta 
napozór drobna zmiana stanow i przykład  
poważnych u lepszeń technicznych po
przedniego regulaminu.

Podobnie zreform ow any jest sposób  
nagradzania próby dem ontażu, przyczem —  
dowiadujem y s ię , że zróżniczkow ano  
składanie skrzydeł. Inaczej punktuje się 
składanie przy pom ocy obrotu dookoła  
jednej osi, a inaczej dookoła w ielu  osi. 
Znowu istotna poprawka z punktu w id ze
nia praktyczności. Przypuśćm y mamy s i l 
ny wiatr. Sam olot ze skrzydłam i składa- 
jącem i się tak  jak u M oth‘a z łożyć  b ę 
dzie łatw o, ale jednopłat taki jak np 
n W S-52 —  będzie narażony przy tej Dro
bię na uszkodzenie z pow odu wiatru. Z ło 
żyć go będzie znacznie trudniej.

A ni d ługość trasy lotu okrężnego, ani 
jej kierunek nie zosta ły  jeszcze u sta lo 
ne. Będą one podane w „Regulam inie 
uzupełniającym ". W iem y jednak, że 
istn ieje projekt znacznego przedłużenia  
trasy ponad 7 i pół tys. km i skierow ania 
jej poza granice Europy.

Takby się p rzedstaw iały  głów ne ten 
dencje i zmiany. Chociaż nie są k om plet
ne i ostateczne, sygnalizujem y je C zy te l
nikom, w iedząc jak bardzo interesuje ich 
to w szystko, co ma zw iązek z p rzyszło 
rocznym  C hallenge‘m. W  następnych nu
merach, po opublikowaniu projektów , po
wrócim y do tem atu i om ówimy zasady re
gulam inowe system atycznie.



O  budowę pom ocniczego lotniska w stolicy
W dniu 22 marca r. b. odbyło się pierw • 

sze zebranie konstytucyjne kom itetu o r 
ganizacyjnego budowy pom ocniczego lot 
niska w stolicy, utworzonego z in icjatyw y  
A eroklubu W arszaw skiego, w ok oliczn o
ściach znanych czyteln ikom  „Skrzydla
tej" z artykułu kpt. H alew skiego, zam ie
szczonego w numerze grudniowym r. z.

W  zebraniu w zięli udział pp.: b. min. 
Kiihn, dyr. F ilipow icz, prezydent Słom iń- 
ski, dyr. Zienkiewicz, profesorow ie W ito- 
szyński, Huber, M okrzycki i Taylor, p re
zes M artynowicz, ppłk. Kw ieciński, dyr. 
P aszew ski, dr. Kluz, nacz. Kaliński, kpt. 
Skarżyński, kpt. Cichocki, inż. Saski, 
przedstaw iciele T-w a P rzyjació ł Saskiej 
Kępy i G ocław ka, liczni członkow ie za 
rządu A eroklubu W arszaw skiego i in.

Zebranie zagaił prezes A. W., poseł Ru- 
dowski, dziękując licznie przybyłym  za 
okazanie zainteresow ania dla sprawy i za 

proponow ał na przewodniczącego p. pre
zydenta m iasta inż. Z. Słom ińskiego.

Przew odniczący u sta lił porządek dzien
ny następujący:

1) referat kpt. H alew skiego,

2) dyskusja,

3) w yłon ien ie kom itetu w ykonaw czego.

Kpt. H alew ski uzasadnił w referacie k o
nieczność najszybszej budowy nowego lo t
niska. Jako m iejsce najbardziej w skazane 
proponuje teren na G ocław ku, p rzyległy  
do W isły, dający m ożliw ości stworzenia  
lotniska wodno - lądow ego. Podkreśla  
konieczność stworzenia rezerwatu i z a 
bronienia —  na podstaw ie odpow iednich  
przepisów  lotn iczych  —  w znoszen ia w y 
sokich  budow li w najbliższej okolicy.

W dyskusji zabierali głos pp. dyr. F i
lipowicz, ppłk. K w ieciński, inż. Kluz, po
seł Rudowski, kierownik działu  regulacji

m iasta inż. Saski i inni, w szyscy  zgodnie 
przyznając konieczność budowy nowego 
lotniska.

P. prezydent S łom iński zaznaczył, żc 
nie w idzi trudności w w ykorzystaniu tego 
terenu, poniew aż był on przeznaczony na 
rezerwat zieleńców  dla miasta. Pozatem  
p. prezydent S łom iński w yraża pogląd, że 
przy budow ie lotniska będzie m ógł A. W. 
otrzym ać pomoc z Funduszu Pracy.

Zebrani postanow ili prosić p. senatora  
J Iwanow skiego o w zięcie w sw oje ręce 
kierownictwa kom itetu w ykonaw czego i 
dalszych prac.

Do kom itetu w ykonaw czego postano
w iono zaprosić delegatów : obydw u D e
partam entów  Lotnictw a, Starostw a pras
kiego, M agistratu, Zarządu Gł. i Kom itetu  
K olejow ego LOPP, A.R.P., Tow. Przyja
c ió ł Saskiej K ępy oraz A. W. —  z pra
wem  kooptacji.

Pierwszy w Polsce kurs lotów wleczonych na szybowcach 
za sam olotem

W dniach 15— 26 lutego b. r. odbył się 
w W arszaw ie, na lotnisku M okotowskiem , 
pierw szy w P olsce kurs lotów  w leczonych  
na szybowcach za sam olotem , finansow a
ny i organizowany przez Departam ent 
Lotnictw a C yw ilnego M. K.

Celem kursu było w pierwszym  rzędzie 
opanowanie przez uczestników  pilotażu  
szybow ca w leczonego, zebranie dośw iad
czeń dla następnych, analogicznych kur
sów, przez przeszkolenie p ilotów  o roż
nem przygotow aniu lotniczem , którzy, po 
otrzymaniu treningu na szybowcach raso
wych, m ogliby w najbliższym  term inie 
w ykonyw ać różnorodne loty żaglow e nad 
terenam i płaskiem i. Poza tern chodziło  
również o m ożliw ie w czesne rozpoczęcie 
treningu ew entualnych kandydatów  na 
m iędzynarodow e zaw ody szyb ow cow e T.v 
Rhón w r. b.

W teoretycznej częśc i programu kursu 
uczestnicy w ysłuchali 6 godzin w ykła
dów inż. S. G rzeszczyka, om aw iających  
technikę lotów  w leczonych, używ anie spa
dochronu, przepisy startow e i dotyczące 
b ezpieczeństw a lotu, oraz 2 gcdz. instru
m entów  p okładow ych , w ykładanych  przez 
inż. Challier.

W części praktycznej, poza treningiem  
w prow adzeniu szybow ców  rasowych, —  
zarówno podczas normalnego lotu za sa 
m olotem, jak i swobodnego schodzenia z 
w ysokości nabranej podczas w leczen ia— 
przerobiono cały szereg zadań sp ecja l

nych, jak to: start z linką napiętą i lu ź
ną, lądow anie po odczepieniu się zaraz po 
©tarcie, w znoszenie i loty poziom e, wiraże 
w czasie w leczenia, schodzenie na m niej
szą w ysokość zespołu  szybow iec - sam o
lot, lot z naprowadzeniem  sam olotu na 
kierunek przez p ilota szybowca w leczo
nego.

W spom nieć należy, iż zarówno m ontaż 
szybowców, jak i całkow itą ich obsługę, 
uskuteczniali uczestnicy.

Taboir kursu stanow iły  dwa szybowce: 
S.G.21-„Lwów" oraz T.T.S.-H.

Do w leczen ia  użyto sam olotów  Han- 
riot 28 oraz PZL-5 (prototyp), z których  
pierw szy (doskonale nadaw ał się do lego  
celu, chociaż silnik Le Rhón, pracujący 
niepew nie, był powodem m ałej ilości ogó l
nie w ylatanych godzin; drugi natomiast 
okazał się dużo gorszym, gdyż posiadał 
prawie o 25% w iększą szybkość w lecze
nia oraz bardzo niew ygodną i m ęczącą  
dla p ilota kabinę.

Ogółem  szybowce w ylata ły  18 godz. 
3 min. z czego na „Lwów" przypada 15 
gcdz. 54 min, na I.T .S.-II —  2 godz. 9 
min. M ały czas w ylatany na tym szybow 
cu spow odow any był niezbędnem i prze
róbkami dokonanem i przez uczestników  
kursu, a polegającem i na przerobieniu  
p łozy  ogonowej oraz siedzenia pilota, 
wbudowaniu przed pedałam i płaskiej po
dłogi dla um ożliwienia w yjścia z kabiny

i wreszcie na prowizorycznem zamontowa
niu przyrządów pokładowych. Poza tern 
w czasie jednego z lotów uszkodzono 
skrzynkę podwoziową szybowca i wyła
mano zaczep, które zostały nareperowane 
w ciągu 1 i pół dnia.

Kierownictwo kursu spoczywało w rę
kach inż. S. Grzeszczyka, jedynego do
tychczas w Polsce fachowca w dziedzinie 
lotów wleczonych.

Na kurs zostali powołani przez M. K. 
następujący piloci, posiadający urzędową 
kat. C: B. Łopatniuk, K. Chorzewski, B. 
Bairamowski, W. Polny, Z. Oleński, T. 
Ciastuła, P. Mynarski, Z. Żabski, przytem 
K. Chorzewski był równocześnie pilotem 
samolotu wleczącego.

Mimo dość silnego mrozu, oraz znacz
nego ośnieżenia lotniska, tempo pracy 
było należyte, a bardzo zmienne warunki 
atmosferyczne — śnieżyce, mgła, zmrok 
wieczorny, dostarczyły różnorodnego tre
ningu. W  międzyczasie nakręcono film 
długości około 150 m, ilustrujący techni
kę lotów wleczonych.

Na podstawie dotychczasowego szko
lenia i przeszkolenia na kursie, inż. Grze
szczyk uznał, iż piloci: B. Łopatniuk, B. 
Baranowski, W. Polny, Z. Oleński i T. 
Ciastuła posiadają dostateczne kwalifi
kacje do prowadzenia na lotniskach lo
tów treningowych na szybowcach wleczo
nych za samolotem.
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Zadania swe i cele kurs osiągnął. O gól
nie w ylatana ilość godzin byłaby n ie 
w ątpliw ie znacznie w iększa, gdyby sam o
loty  w leczące p osiad ały  pew nie pracują
ce silniki, przytem  pierwszorzędnym  do 
tych celów  byłby sam olot RW D-8, jako  
p osiadający duży nadmiar m ocy i zw ią 
zaną z tern dużą szybkość wznoszenia, 
przy dającej się osiągnąć małej szybko
ści lotu.

Omawiany kurs stanow i poważny krok 
naprzód, zarówno w podniesieniu  k lasy  
naszych pilotów , jak i poznaniu nowej 
dziedziny latania szybowcowego. Poza  
Niemcam i, którzy podobny kurs urządzili 
w r. 1931, latanie na szybow cu za sam o
lotem  uważane jest za rzecz nową i ogó l
n ie jest jeszcze m ało uprawiane. D ok ład 
ne opanow anie techniki lotów  w leczonych  
pozw oli nam na zbadanie i w ykonyw anie

lotów  żaglow ych nad terenam i płaskiem i.
P rzeloty  burzowe, cumulusy, termika  

m iast -— są  to zagadnienia, które musimy  
w najbliższym  czasie opanować technicz
nie. Jest rzeczą jasną, że zabierać się  do 
tego mogą ci tylko, których klasa la ta 
nia i w iadom ości ogólne stoją na odpo
wiednim  poziom ie.

A takich w P olsce mamy dotychczas 
bardzo niew ielu, gdyż poza jednym  p ilo 
tem o k lasie  europejskiej, na palcach p o
liczyć można tych, którzy mają chociażby  
30 godz. w ylatanych na szybowcach.

I z tern w iąże się ogólne zagadnienie 
kierunku rozwoju naszego szybownictwa, 
a m oże i zrew idow anie naszych dotych
czasow ych poglądów  na tę sprawę.

Rozwój w szerz, m asowość, dół naszego  
szybow nictw a staje się coraz m ocniejszy  
i rozrasta się w należytem  tem pie, n ato

m iast góra, na której spoczyw a obowią 
zek zarówno posuwania naprzód naszych  
zagadnień, jak i ogólne sprostanie w y 
maganiom sportowym  i ambicjom, pra
cuje n iejednokrotnie ponad w łasne siły , 
a to w  pierwszym  rzędzie z powodu swej 
małej liczebności i zupełnego braku ta 
boru do tych celów .

D latego też musimy usiln ie dążyć do te 
go, aby m ożliw ie szybko podnieść k lasę  
naszych czołow ych p ilotów  szybow co
w ych i zdecydow anie pow iększyć ich 
liczbę, przez zaopatrzenie się w tabor re
kordowy i um ożliw ienie im wykonyw ania  
dużej ilośc i różnorodnych lotów. R ozbu
dow a góry naszego szyb ow n ictw a p o 
zw oli nam posuw ać naprzód ogólną w ie 
dzę szybowcową, a na m iędzynarodow ym  
terenie śm iało staw iać czoło tym, z k tó 
rymi w ypadnie nam się zetknąć.

Tegoroczny program  Polichna
Kom itet W ojew ódzki LOPP w K ielcach  

podaje do w iadom ości, że otw arcie w  ro 
ku b ieżącym  S zk oły  Szybow cow ej LOPP 
w Polichnie nastąpi w dniu 10 maja r. b. 
i że S zkoła  czynna b ędzie bez p zerw y do 
dnia 1 listopada r. b. K om itet W ojew ód z
kich zastrzega sobie prawo przesunięcia  
podanych term inów, w zględnie skrócen ie  
czasokresu szk olen ia , bez uprzedniego p o 
w iadom ienia o tym zainteresow anych  K lu
bów, Instytucyj i  osób.

Program szk o ły  obejmuje:

a) naukę pilotażu na szyb ow cach  do 
kat. A  i B dla kandydatów  surowych,

b) naukę pilotażu na szyb ow cach  do 
kat. C d la  kandydatów , posiadających  
dyplom p ilota kat. B,

c) trening dla p ilotów  szyb ow cow ych.

Terminy kursów.

Kursy trwają zasadniczo 1 m iesiąc i 
d zie lą  s ię  na dwa okresy szk o len iow e, 
rozpoczynające się każdego 1 i 15-go m ie
siąca. W  razie n ieuzyskania w  czasie je
dnego kursu kat. za którą zosta ła  u isz
czona opłata, m oże być p rzedłużone s zk o 
lenie na dalsze 2 tygodnie bez dopłaty .

Z głaszanie uczniów  i p ilotów .

Do szk o ły  przyjm owani będą kandyda
ci od lat 16 w zw yż. M ałoletn i dołączają  
do podania deklarację rodziców , pośw iad 
czoną (przez gminę, m agistrat, policję, n o 
tár jusz a i t. p.) zezw alającą na pobyt na 
kursie. W raz z podaniem  należy  nadesłać  
św iadectw o  urzędow ego lekarza o ob ec
nym stan ie zdrow ia kandydata, zezw a
lające na latanie. Podanie z załącznikam i 
o przyjęcie należy  w nosić jaknajw cześ- 
niej, aby sobie zapew nić w ybór p ożąd a
nego terminu. Podania w niesione później,

jak na 2 tygodnie przed rozpoczęciem  d a 
nego kursu, n ie  będą na ten kurs u w zglę
dnione. K andydaci w inni zgłaszać się do 
szk o ły  w yłączn ie na pisem ne lub te legra 
ficzne w ezw anie K om itetu W ojw ódzkiego  
LOPP i b ezw zględnie w term inie w  w e z 
waniu podanym.

O płaty.

O płaty w ynosić będą:

1) Za szk o len ie  w  pilotażu do kat. A  —  
zł. 60, do kat, B —  zł. 40, do  kat. C —  
zł. 25, za lo ty  treningow e (okres 2 tygod 
ni) zł. 20 —  dla członków  A eroklubów  i 
K ół S zyb ow cow ych  LOPP —  m ężczyzn. 
C złonkinie w yżej w ym ien ionych  organi- 
zacyj opłacają za szk olen ie 50 proc, dro
żej.

N iezrzeszonych  obowiązują podw ójne 
stawki.

2) D odatkow o 20 proc. od opłat s z k o l
nych na fundusz le czen ia  w  razie m ogą
cych zajść w ypadków .

3) W yżyw ienie, zakw aterow anie i dojaz
dy na szybow isko w ynosić będą zł. 3 
dziennie.

O płaty te mają być w noszone do rąk  
restauratora tygodniow o zgóry.

O płaty za szk olen ie i na fundusz le 
czenia w inny być n iezw łoczn ie p rzesy ła 
ne po zaw iadom ieniu o przyjęciu. K an
dydaci, którzy nie w niosą  opłat, nie będą  
dopuszczeni do szkolenia. Konto w P. K. 
O Kom itetu W ojew ódzkiego Nr, 63 262.

O pieka lekarska.

K om itet W ojew ódzki zapew ni w czasie  
trwania kursu b ezp łatną op iek ę sanitar
ną na m iejscu oraz le czen ie  w  szp ita lu  w  
K ielcach  w  okresie n ie dłuższym  jak 2 
m iesiące, lecz  zastrzega, że n ie b ierze na 
sieb ie od pow iedzia ln ości materjalnej z p o 

w odu m ogących zajść podczas szkolen ia  
w ypadków .

K ierow nictw o.

S zk olen ie będzie s ię  odbyw ało pod fa- 
chow em  k ierow nictw em  zaangażow anych  
przez K om itet W ojew ódzki instruktorów.

W szyscy szk olący się, zarówno jak 
p rzybyli goście, muszą ściśle  przestrzegać  
w szelk ie przepisy, p ostanow ien ia i regu 
laminy, obow iązujące podczas lotów  i na 
starcie oraz stosow ać się do zarządzenia  
K ierow nictw a S zk o ły  pod rygorem  na
tychm iastow ego usunięcia ze startu. —  
C złonkom  kursów  będą przyd zielon e p o 
szczegó ln e funkcje, które p ełn ić będą b ez
p łatnie.

L ądowisko.

W od leg łośc i około 1 km na p ółnoc od 
wsi Polichno, na pastw isku, znajduje się 
odpow iedni teren do lądow ania sam olo
tów. Na terenie tym w  noku ubiegłym  lą 
dow ało  kilkanaście sam olotów . Lądowisko  
to dotychczas nie jest zarejestrow ane.

Zgłaszanie w yc ieczek  i gości.

K om itet W ojew ódzki przewiduje w ro 
ku bieżącym  liczn y  napływ  w ycieczek  o- 
raz gości, uprasza w ięc  o w cześn iejsze  
zgłaszanie przybycia celem  u łatw ien ia n o 
clegu i dojazdów. Zgłoszenia należy  n adsy
łać na 7 dni przed przyjazdem  pod adre
sem  K om itetu W ojew ódzkiego LOPP w  
K ielcach podając jednocześn ie ilość osób  
(m ężczyzn, kobiet), dzień oraz okres, na 
jaki w ycieczk a  przybyw a.

Za Zarząd Kom itetu Woj. LOPP.

(— ) inż. T. W olski

W iceprezes.

K ielce, 27.III.1933 r.



ll-gi M iędzynarodowy M eeting Lotniczy w W arszawie
W  dniach 24 —  25 maja r. b. organizuje 

A eroklub W arszaw ski Ii-i M iędzynarodo
w y M eeting Lotniczy w W arszaw ie. 
W tym roku w sp ółu d zia ł w im prezie b ie 
rze K om itet S to łeczn y  L. O. P. P. anga
żując s ię  finansow o do p o łow y  z A ero 
klubem. Pan Prezydent R zeczypospolitej 
przychylił s ię  do prośby Klubu i objął nad  
m eetingiem  protektorat obiecując zaszczy 
cić zaw ody swoją obecnością.

Oba D epartam enty lotn icze, jak rów nież  
A eroklub R zeczypospolitej, Zarząd Gł. 
LOPP, Linje Lotnicze i t. p., odniosły  
s ię  — jak zw yk le —  bardzo przychylnie  
do inicjatyw y A . W., zapew niając n ie 
m niejsze poparcie, jak w roku ubiegłym , 
kiedy to w szyscy  —  w edług zakresu s w o 
ich kom petencji i m ożliw ości —  w sp o
m agali w ysiłk i organizatorów, aby im pre
za udała s ię  jaknajlepiej.

D zięki tem u stanow isku  oraz dośw iad
czeniu, jakie zdobył A eroklub W ar
szaw sk i przy urządzaniu p ierw szego  
m eetingu, m ożem y się  spodziew ać, że za 
w ody tegoroczn e osiągną jeszcze lepsze  
rezultaty, i to pod każdym  w zględem .

O ile w poprzednim  roku chodziło  orga
nizatorom  p rzedew szystk iem  o przełam a
nie obojętności publiczności do lotnictw a  
(a udało to s ię  w spaniale), o ty le  teraz 
stają zadania inne. Teraz mamy już pu
bliczność, lecz musimy dbać o nią, n ie p o 
zw olić, by za interesow anie lotnictw em  
osłab ło. Po suk cesach  osiągn iętych  w ro 
ku zeszłym  przez lotn ictw o p o lsk ie na  
terenie m iędzynarodow ym , musimy u trzy
mać nasz m eeting na odpow iednim , w y 
sokim  poziom ie.

Przed organizatoram i Ii-go m eetingu  
stają w ięc  zadania nie mniej trudne, niż 
w  roku ubiegłym .

Po zakończeniu  m eetingu przewiduje 
się, przynajmniej dla częśc i gości, w y 
cieczk i lotn icze po kraju, t. z/w, ,,w eek  
end aerien". Trasa jego pójdzie praw do
podobnie w  kierunku m orza, z ląd ow a
niem w m ajątkach posiadających ląd ow i
ska.

Zaw ody składają się  z następujących, 
n iezależnych  od sieb ie  prób:

A. Zlot gw iaździsty do W arszaw y za 
w odników  zagranicznych,

B. Zlot gw iaździsty do W arszaw y za
w odników  polskich ,

C. Próba orjentacji w locie dla zaw od 
ników  polskich,

D. W yścig na trójkącie w W arszaw ie  
sam olotów  klubowych,

E. Lądowanie sam olotów  w kole,
F. Lądowanie szybow ców  w kole,
G. Konkurs akrobacji gości,
H. Konkurs akrobacji sam olotów  p o l

skich.

A. Zlot gw iaździsty do W arszaw y  
zaw odników  zagranicznych.

Zlot rozpoczyna się  o godz. 12 dnia 22 
maja i kończy się o godz, 17 dnia 24 m a
ja. Start następuje z lotn iska d ow olnego. 
O kresy czasu od godz. 18 do 6 są p rze
znaczone na odpoczynek  i lot w tym cza 
s ie  jest w zbroniony. Z aw odnicy mają ob o
w iązek nocow ania w drugim dniu Zlotu, 
t. j. z 23 maja na 24 maja, na którem kol- 
w iek z następujących lotnisk  polskich: 
Poznań, C zęstochow a, Lw ów  i W ilno. N ie 
d opełn ien ie tego w arunku powoduje dy
skw alifikację.

Przylot do W arszaw y w inien nastąpić 
m iędzy g. 12 a 17.

Za lądow anie w dniu 24 maja na któ- 
rem kolw iek lotnisku polskiem  doliczać się  
będzie zaw odnikow i po 50 km.

Ponadto za lądow anie i conajmniej 45 
m inutowy postój na lotniskach: w B rze
ściu n. Bugiem m iędzy g. 10 a 13 i w Ł o
dzi m iędzy g 13 a 16 —  po 200 km.

U dział w Z locie mogą w ziąć rów n ież i 
„pociągi pow ietrzne", t, j, szyb ow ce, c ią 
gnione przez sam oloty, W tych w yp ad 
kach o nagrodę ubiegają się p iloc i sam o
lotu  ciągnącego i szybow ca. Lądow anie 
ich na jakichkolw iek lotniskach poza W ar
szaw ą nie jest obow iązkow e.

B. Zlot gw iaździsty do W arszaw y  
zaw odników  polskich.

Zasadnicze warunki są  te sam e, co w 
próbie A,

Do Zlotu dopuszczeni są zaw odnicy p o l
scy na polsk ich  sam olotach  k lubow ych.

Zlot rozpoczyna s ię  o godz. 12 dnia 
23 maja i k ończy  się o godz. 17 dnia 24 
maja. Okres czasu od godz. 18 dnia 23 m a
ja do godz. 7 dnia 24 maja jest przezna
czony na w ypoczynek .

Za lądow anie podczas trwania Zlotu na 
jakichkolw iek p o lsk ich  lo tn iskach  lub lą 
dow iskach doliczać s ię  b ędzie po 50 km.

Ponadto za lądow anie i p ozostaw anie  
na ziem i w ciągu 30 minut w dniu 24 m a
ja na lotniskach: w Brześciu  n. Bugiem  
m iędzy g. 10 a 13 i w Łodzi m iędzy 13 
a 16 —  doliczać s ię  b ędzie po 100 km.

C. Próba orjentacji w  loc ie  dla zaw odni
ków  polskich.

Próba polega na loc ie  z lotn iska w W ar
szaw ie do m iejscow ości, w skazanych  na 
mapie, w ręczanej zaw odnikow i b ezp o
średnio przed startem , na zrzuceniu w 
tych m iejscow ościach  m eldunku i u lotek  
LOPP i na lądow aniu w W arszaw ie.

Czas w ykonania próby liczyć s ię  b ę 
dzie od chw ili dania sygnału do startu —

P a n i  M o l l i s o n
Jak to już w spom niał w ostatnim  num e

rze nasz feljetonista, p. M ollison zam ieści
ła w londyńskim  tygodniku „Sunday Di- 
spatch" z dn. 22 stycznia r, b. artykuł p. t.
,,Moja najgorsza przygoda", w  którym , 
p om iędzy innemi, opow iada o „przygo
dach" w Polsce.

C zyteln icy  sam i będą mogli ocenić  
w dzięczn ość i dobrą pam ięć tak gościnnie  
i en tuzjastycznie przyjm ow anego w P olsce  
przed dwoma laty „D ziew częcia  z nieba".

Oto tłum aczenie fragm entu artykułu  od 
n oszącego się do Polski, oraz list, który  
w ystosow ał w  tej spraw ie A eroklub R. P, 
do A eroklubu W ielkiej Brytanji, Odpis l i 
stu przesłany zosta ł do am basady an g iel
skiej w  W arszaw ie, naszej w  Londynie, 
do redakcji „Sunday Dispatch" oraz do 
Sekretarjatu F. A . I.

N ie potrzebują one żadnych k om enta
rzy.

„NIEBEZPIECZNE CHWILE W  LESIE".

„D aleko bardziej zastraszającem i były  
zdarzenia, w ynik łe z m ego przym usow ego

do chw ili dotknięcia kółkam i lotniska w 
W arszaw ie przy lądowaniu.

Podstaw ą klasyfikacji b ędzie średnia  
szybkość przelotu.

D, W yścig  sam olotów  klubow ych.

Do w yścigu  d opuszczen i są w szyscy  za 
w odn icy  na sam olotach klubowych.

W yścig odbędzie się  na trójkącie pod  
W arszaw ą.

E. Lądowanie sam olotów  w  kole.

Do udziału w próbie E dopuszczone  
są  w szystk ie sam oloty k lubow e, przy- 
czem  Komisja Sportow a Zaw odów  za 
strzega sob ie prawo ograniczenia ilości 
sam olotów  polskich ,

G. Konkurs akrobacji gości.

Konkurs dostępny jest dla p ilotów  z a 
granicznych na sam olotach klubow ych  
i polega na w ykonaniu  w  ciągu 8 minut 
największej ilośc i figur akrobacyjnych, 
jaknajładniej w ykonanych.

Do Jury zostaną zaproszeni (po jed
nym) przedstaw iciele  państw a, k tórego za 
w odnicy biorą udział w konkursie, oraz 
jeden p rzedstaw iciel A eroklubu W ar
szaw skiego, jako przew odniczący.

H. Konkus akrobacji sam olotów  polskich

Ta próba dostępna jest dla pilotów  
p olskich  na sam olotach polskich.

Zgłoszenia.

Z głoszenia przyjmuje A eroklub  W ar
szaw sk i do dnia 10 maja za  pojedyńczem  
w pisow em , oraz do dnia 18 maja za w pi- 
sow em  podwójnem .

P ojedyń cze w pisow e łączne w ynosi 45 
złotych .

Przew idziane są liczne nagrody indy
w idualne i zesp o łow e.

K ierow nikiem  zaw odów  jest inż, W itold  
R ychter.

lądow ania w P o lsce podczas m ojego prze
lotu do Rosji. W  posępnem  pustkow iu  
doznałam  groźby, której n igdy przedtem  
ani potem  nie dośw iadczałam . B ył to je
dyny w ypad ek  w mojem życiu, gdy bałam  
się cz łow ieka.

P rzeleciaw szy ponad górami Harcu, 
starałam  się dotrzeć do W isły. Podem ną  
roztaczała  s ię  kraina gęstych  lasów  i pól 
śniegiem  pokrytych, k tóre zacierały  gra
nice. D ługo leciałam  ponad lasam i w y 
tężając oczy  i szukając rzeki, lecz nie 
m ogłam  jej spostrzec. W  m iędzyczasie  
krótki dzień  zim ow y s ię  k oń czy ł i byłam  
zagubiona gdzieś w  Polsce.

Podczas zgęszczającego s ię  mroku, za 
uw ażyłam  polanę w lesie  i postanow iłam  
na niej w yląd ow ać. G leba pod śniegiem  
b yła bardzo n ierów na i moja m aszyna się  
w yw róciła . Poczułam  s ię  jak w bajce  
Grimma. D ookoła  mnie b y ł w ielk i las i 
czekałam , spodziew ając się  pojawienia  
tradycyjnego smolarza.

K toś zjaw ił s ię  rzeczyw iście. K ilkuna
stu  ch łopów  w ybieg ło  z nędznych  dom- 
ków, które w ydaw ały mi s ię  szałasam i w



lesie. Sami m ężczyźni; żaden z nich nie 
umiał po angielsku oprócz jednego, k tó 
ry nauczył s ię  kilku zdań w A m eryce.

D om yśliłam  się , że znajduję s ię  na od 
ludziu, bez k o lei, telefonu, telegrafu lub 
jak iegokolw iek  szybkiego środka kom u
nikacji ze światem .

P olak  - am erykanin , n a jw ię k szy  z gro
m ady, b y ł brudnym , broda tym , złow rogo  
w yg lą d a ją cym  m ężczyzn ą , spoziera jącym  
na mnie chciw em i oczym a. G estyku low a ł 
w grożący  sposób i po w ta rza ł słow o: „pie
n iędzy" .

M iałam przy sob ie 50 funtów  szteirlin- 
gów w z ło c ie  i dałam mu zło tą  m onetę. 
Jakbym  teraz jeszcze w idziała zaiskrzone  
jego oczy, gdy ch w ycił pieniądz. Przem ó
w ił parę słów  do innych, którzy podnieśli 
moją m aszynę. N iebaw em  zjaw iły s ię  
sanki zaprzężone w konia, aby odw ieść  
mnie do najbliższo miasta. Wsiaidłam do 
sanek i ruszyliśm y. Na krańcu lasu stala  
sam otna chata.

W łaśnie, gdyśm y koło niej przejeżdżali, 
groźny brutal, który żądał pieniędzy, w y 
sk oczy ł z sanek, zatrzym ał w oźnicę i, c ią
gnąc mnie za ramię, próbow ał ściągnąć  
mnie z sanek do chaty.

Życie moje częstok rotn ie w isia ło  na 
w łosku, lecz nigdy —  ani przedtem , ani 
potem  —  nie poczułam  takiego p rzeraże
nia, jak w chwili, gdy w alczyłam  z tern 
b ydlęciem , na tych polach śniegiem  p o 
krytych, daleko od w szelk iej p om ocy.

Z dołałam  mu się w yrw ać i, aby po p rze
jednać, ofiarowałam  mu papierosa. P od 
czas gdy go zapalał, dałam  drugą sztukę  
złota  w oźnicy, nagląc go zapam iętale do 
pośpiechu.

W zią ł p ien iądz, pognał konia batem  i 
z brzęk iem  dzw on ków  p o p ęd z iliśm y  n a 
przód , p o zostaw ia jąc  brutala krzyczącego  
i klnącego w  ciem nościach.

Gdy po trzech godzinach jazdy p rzyb y
liśmy do najbliższego m iasta, m ającego  
nazwę n iem ożliw ą do wym ówienia, byłam  
skostn ia łą  od zimna, bo miałam na sobie  
jedynie moją zieloną kurtkę lotniczą, bez 
futra.

Gdy nareszcie udało mi się  za te le fon o 
w ać do Brytyjskiej A m basady w W arsza
w ie —  odległej o sto  p ięćd z ies ią t m il an
gielskich  —  d ow iedziałam  się, że W isła  
jest całkiem  zamarznięta.

To było  przyczyną, że jej nie dojrza- 
łam .“

O D PIS L ISTU  A E R O K L U B U  R. P.:

The R oya l A ero-C łu b  of the U nited- 
K ingdom

London.
Panow ie!

Dnia 22.1. b r. ukazał się w tygodniku  
angielskim  „Sunday Dispath" artykuł p ió 
ra p. Am y M ollison (Johnson) p. t. ,,My 
w orst adventure Perilons hour in a fo- 
rest". C zęść tego artykułu, którą za łącza 
my w odpisie, pośw icona jest przym uso
wem u lądow aniu lotniczki w P olsce w  
styczn iu  1931 r.

L otniczka w tej częśc i artykułu tw ier
dzi, że była narażona na pow ażne n ie 
b ezp ieczeń stw o, i że ty lko dzięki s z c z ę 
śliw em u zb iegow i okoliczności zdołała  
w yjść ca ło  z tej opresji.

Na podstaw ie szczegó łow o przeprow a
dzon ego przez organa policyjne śledztw a, 
w czasie k tórego przesłuchano w szystk ie  
praw ie osoby, z którem i ze tk n ęła  się  p.

A m y M ollison w e w si A m elinie i w Kra
snosie lcu  —  mamy zaszczyt podać do w ia
dom ości Panów, że informacje zaw arte w 
tym artykule nie odpow iadają praw dzie.

A  m ianow icie:
1) Jedną w p ierw szych osób, z którą  

zetk n ęła  się p. A m y M ollison na kilka  
minut po w ylądow aniu, była  n auczycielka  
szk oły  w A m elinie, Tw ierdzenie w ięc , że 
byli sam i m ężczyźn i n ie odpow iada praw 
dzie. O n auczycielce tej w spom ina rów 
nież list p. A ttach e W ojskow ego A m ba
sady A ngielskiej w W arszaw ie z dn. 20 I. 
1931 r„ adresow any do p. S tarosty w Ma- 
kow ie. Odpis listu tego załączam y.

2) M iejsce, w  którem  nastąp iło lądo- 
w aonie —  jak to w ynika z załączonego  
w ycinka m apy — bynajmniej nie jest o- 
toczone lasami.

3) Jedynym  po angielsku m ów iącym  
człow iek iem , z którym  w e w si A m elin z e 
tknęła się p. Am y M ollison był p. A m 
broziak, so łty s, osoba ciesząca  się  jak- 
najlepszą opinją. P. Am broziak nie nosi 
i nie nosił nigdy brody. Ofiarow anych p. 
Am broziakowi dobrowolnie przez p. M olli
son pieniędzy dla w ystaw ionego przy sa 
m olocie wartownika tenże nie przyjął. 
Fakt ten potwierdza w yżej wspom niana 
nauczycielka, obecna przy tej rozmowie.

4) Całą drogę z A m elina do K rasno
sielca  lotn iczk a odbyła jedynie w to w a 
rzystw ie w oźnicy, w ybranego przez w y 
żej w spom nianą nauczycielk ę, bez z a 
trzym yw ania s ię  i bez jakichkolw iek in 
cydentów  po drodze.

5) D rogę odbyła p. M ollison w ozem , a 
nie saniami. T rw ała ona n ieca łe  IV2 go 
dziny, a n ie 3 godziny.

T e napozór drobne szczegó ły , jak rów 
n ież szczegó ły  podane w punktach p o 
przednich, są  specjaln ie charakterystycz- 
nemi dowodam i na to że pam ięć lo tn icz
ki —  bądź pod w pływ em  zdenerw ow ania  
po niefortunnem  lądowaniu, bądź też pod  
w pływ em  licznych późniejszych lotów  i 
u pływ ie czasu —  siln ie zaw odzi,

6) P. A m y M ollison  o opisanym  we 
w spom nianym  artyk u le  rzekom ym  zajściu  
nie zakom u n ikow ała  ani p rzed sta w ic ie lo w i 
p o lic ji, z k tó rym  ze tkn ę ła  się po p r zy je ź -  
d zie  do K rasnosielca , ani p rze d sta w ic ie 
lom w ła d z  lo tn iczych , ani naszem u K lu bo 
w i po p r zy je ż d z ie  do W arszaw y. O ile 
nam w iadom o, o za jściu  tern nie pow ia d o 
m iła rów nież w  A m basadzie A n g ie lsk ie j 
w  W arszaw ie.

7) P. Am y M ollison za pośrednictw em  
ów czesn ego attache wojsk., p. płk, Mar- 
tin‘a (obecn ie przebyw ającego w  Anglji), 
przekazała p. Staroście w M akow ie, do  
którego to starostw a należy w ieś  Am elin, 
sumę 200 zł., przeznaczoną do rozdania 
„pom iędzy osoby, które tak uprzejmie 
dopom ogły jej, k iedy w yląd ow ała  w A m e
linie". Odpis tego listu załączam y.

T yle strona faktyczna, Sprawa ta ma 
jednak i stronę moralną.

1) P. Am y M ollison w czasie swej byt
ności w P o lsce była  gościem  lotn ictw a  
polskiego. K oszty, zw iązane z naprawą  
sam olotu, uszkodzonego przy lądowaniu  
dość znaczne, sprow adzeniem  sam olotu  
do W arszaw y przez p ilota polskiego, p o 
mocą przy drugiem  przym usowem  ląd o 
waniu w drodze powrotnej —  b yły  p o 
kryte z funduszów lotn ictw a polskiego.

2) C ałe sp o łeczeń stw o  p olsk ie ze sfera 
mi lotniczem i na czele  w sposób  n adzw y
czaj serd eczny przyjm ow ało lotn iczkę, o 
czem najlepiej św iadczą bardzo liczne i

przychylne wzm ianki w całej prasie p o l
skiej. O tern serdecznem  przyjęciu najw y
mowniej św iadczy np. fakt, że urzędnik  
pocztow y w K rasnosielcu z w łasnej incja- 
tyw y, mimo, że urząd oocztow y w tej m iej
scow ości czynny jest tylko do godz. 18-ej, 
um ożliw ił w godzinach w ieczornych dwu
krotnie telefoniczne skom unikowanie się 
letniczk i z Am basadą A ngielską w W ar
szawie.

3) O b ezin teresow n ości ludności w si A- 
melin najlepiej m ówi uchw ała Rady Gmin
nej, k tóra to R ada przekazane jej 200 
zł. nie rozdzieliła  m iędzy poszczególn e o- 
soby, a natom iast za 150 zł. ustaw iła na 
m iejscu przym usow ego lądow ania krzyż, 
a 50 zł. p rzeznaczyła na b ibljotekę.

4) Am basada A ngielska w W arszaw ie  
w ystosow ała  pisem ne podziękow anie do 
w ładz państw ow ych  polsk ich  i sfer  lo tn i
czych za serd eczn e przyjęcie i zaop iek o
w anie się lotniczką, a ś. p. ks. Serejko, z 
którego gościny k orzystała p. M ollison w 
K rasnosielsku, był specjaln ie podejm ow a
ny przez J. E. A m basadora E rskine‘a.

5) P. Am y M ollison za pośrednictw em  
A m basady w ystosow ała  rów nież szereg  
pisem nych podziękow ań, m. in.: do P reze
sa Ligi Obrony Pow, i Przeciw gazow ej, 
D yrektora Polskich Linji Lotn. „LOT“, 
A eroklubu W arszaw skiego i t. p. Ojciec 
p. M ollison, z okazji pisania listu o cha
rakterze handlowym , skierow anym  do je 
dnej z firm polskich , specja ln ie zaznaczył
0 serdecznym  przyjęciu, jakiego p, M olli
son doznała w Polsce.

Na p odstaw ie pow yższych  danych, m a
my zaszczyt stw ierdzić, że w iadom ości 
podane w artykule p. Am y M ollison są 
niegodne z prawdą, przyczem  uderza to, 
że ze sw em i rewelacjam i p. Am y M olli
son w ystępuje po upływ ie zgórą dwóch lat.

M usimy przytem  podkreślić, że poda
nie do w iadom ości publicznej przez p. 
M ollison z jej pobytu w P olsce tylko je 
dnego epizodu, — i to n iepraw dziw ego —  
a przem ilczenie tej w ielkiej serdeczności
1 życzliw ości, z jaką s ię  na każdym  kroku 
spotykała , jest —  zdaniem  naszem  —  
świadom em  w prow adzeniem  w błąd opi- 
nji publicznej angielskiej, będąc ró w 
n ocześn ie czynem  w ysoce  n ielojalnym  
w obec kraju, z k tórego gościny k orzysta 
ła.

D ążąc do utrzym ania nadal jaknajlep
szych i serd ecznych  stosunków , is tn ieją 
cych dotąd m iędzy loitnikami sportow ym i 
naszych dwóch krajów i naszem i Klubami, 
musimy s ię  w  imieniu polskiego lotnictw a  
sportow ego na tej drodze jaknajbadziej 
stanow czo zastrzec przeciw ko ro zsiew a
niu tak tendencyjnych a nasz kraj w y 
soce  krzyw dzących  wiadom ości; tem bar- 
dziej, że pochodzą one ze strony lo tn icz
ki o s ław ie  św iatow ej.

Zechcą Panow ie przyjąć zapew nien ie  
naszego praw dziw ego szacunku.

AEROKLUB  

RZECZYPO SPOLITEJ PO LSK IEJ

(— ) K w ieciński (— ) F ilipow icz.

Do listu d ołączony b y ł odpis p od z ięk o 
wania p. p łk . M artin‘a.

Do oryginału, sk ierow an ego do A ero 
klubu A ngielsk iego, załączona była poza 
tern mapka, oznaczająca m iejsce ląd ow a
nia i drogę z  A m elina do K rasnosielca.

M iejsca, podkreślone w artykule p 
M ollison, b yły  w oryginale w ydrukow ane  
tłustym  drukiem.



K P O N i i a
POLSKA

U roczystości 10-lecia L. O. P. P. Pro
gram jubileuszow ego „Tygodnia Ligi 
Obrony Pow ietrznej i Przeciwgazowej", 
który odbędzie się  w czasie od 14 do 21 
maja r. b., przewiduje szereg obchodów  
i imprez lotniczych.

U roczystości oficjalne odbędą s ię  w 
pierw szym  dniu „Tygodnia". W W arsza
w ie odbędzie s ię  uroczyste nabożeństw o  
polow e na placu M arszałka P iłsudskiego  
w obecności P. Prezydenta R zeczyp osp o
litej i członków  rządu; po n abożeństw ie  
nastąpi złożen ie  w ieńca na grobie „N ie
znanego Żołnierza" i u stóp  pom nika ku 
czci po leg łych  lotników , p ośw ięcen ie  
sztandaru K om itetu S to łeczn ego  L.O.P.P., 
oraz przem ów ienie prezesa Rady Głównej 
L. O. P, P., w icem in. Korsaka. N astępnie  
w sali Rady Miejskiej odbędzie s ię  uro
czysta akademja, w godzinach p opołud
niow ych —  przyjęcie na Zamku i d e k o 
racja odznaczonych za zasługi na polu  
lotn ictw a, w reszcie  w ieczorem  p rzedsta
w ien ie galow e. Ponadto na lotnisku od 
będzie się szereg  imprez.

U roczystości 10-lecia L. O. P. P. od bę
dą się na terenie ca łego kraju, organizo
w ane przez lokalne k om itety.

N ow y dowód przyjaźni p o lsk o -czech osło 
w ackiej. A eroklub M orawsko - Śląski w 
Brnie nadał na ostatniem  sw em  w alnem  
zgrom adzeniu w lutym b. r. dyplom y h o 
norow e Klubu dwum  członkom  A erok lu 
bu W arszaw skiego, kpt. Halewskiemru i 
red, Osińslkiemu, w dowód uznania za  
pracę na polu zbliżenia polsko - czech o 
słow ack iego  w lotn ictw ie.

Obniżka cen pow rotnych b iletów  lo tn i
czych. P olsk ie Linje L otn icze w prow adzi
ły  30°/o zniżkę dla pasażerów , w ykupują
cych b ilety  na drogę powrotną.

Poznań — udziałow cem  P. L. L. „Lot".
M iaéto Poznań przystąp iło  w charakte
rze u działow ca do przedsiębiorstw a P o l
skie Linje L otnicze „Lot".

W obec tego, ob ecn ie , poza skarbem  
państw a, udziały „Lotu" znajdują s ię  w 
rękach m iasta K atow ic i samorządów  
śląskich, oraz miast B ydgoszczy i Pozna
nia.

N ależy oczek iw ać, że w niedługim  cza
sie  przystąpi rów nież do „Lotu" w ch a
rakterze udziałow ca m iasto W arszaw a.

U m owa m iędzy P. L. L. „Lot" A  „CID- 
N A ‘‘. Z dniem  1 marca w eszła  w życie  
umowa m iędzy Polsk ie mi Linjami Lotm- 
czem i „Lot" a M iędzynarodow em  T o
w arzystw em  Żeglugi Pow ietrznej („CID- 
NA"), na p odstaw ie której „Lot" przejął 
generalną reprezentację „Cidny" na P o l
skę.

Jak w iadom o, M iędzynarodow e T ow a
rzystw o Żeglugi Pow ietrznej utrzymuje 
kom unikację na linji W arszaw a — Pra
ga —  Paryż.

Organizacja techniczna kom unikacji na 
tej linji pozostaje nadal w rękach „Cid
ny".

Zaciąg ochotn iczy  do lotn ictw a. O gło
szen ie zaciągu ochotn iczego do służby  
w oskow ej w roku b ieżącym  przewiduje  
m. in. zaciąg do lotn ictw a wo/slkowego,

O chotnicy z cenzusem  naukow ym  (ma
tura) przyjmowani mogą być do lotnictw a, 
w charakterze personelu  latającego, prze- 
dew szystk iem  z pośród absolw entów  cy 
w ilnych szkół pilotów ; w  charakterze  
personelu  technicznego zaś —  z pośród  
absolw entów  średnich szk ó ł technicznych  
z w ydziałem  m echaniczno - lotniczym  
oraz z pośród studentów  politechniki z 
w ydziałów  m echanicznego (zw łaszcza sek 
cja lotnicza), e lektrotechnicznego, m ier
niczego oraz chem icznego.

O chotnicy bez cenzusu przyjmowani 
mogą być do lotn ictw a z pośród pilotów  
(absolw enci p. w. lotn., kursów szyb ow 
cow ych i cyw ilnych szk ó ł p ilotów ), na
stępnie absolw enci szk ó ł zaw odow ych, 
rzem ieśln iczych, p rzem ysłow ych  i d o
kształcających  z w ydziałam i lotniczym , 
sam ochodow ym  i elektrotechnicznym , 
w reszcie  inni, posiadający w ykszta łcen ie  
conajmniej 6 klas szk o ły  średniej ogólno
kształcącej lub rów norzędne.

O stateczne przyjęcie ochotników  z cen 
zusem  zależn e jest od w yniku badań w  
Centrum Badań Lotniczo - Lekarskich  
(personel latający). K andydaci do lo tn ic
tw a bez cenzusu, uznani przez kom isje p o 
borow e za zdolnych do słu żb y w ojsk o
wej, w cielan i będą do formacyj lotn i
czych bez uprzedniego badania w arunko
w ego w Centrum Badań Lotniczo - L e
karskich.

A w anse. Tegoroczne aw anse w  korpu
sie lotniczym  b yły  obfitsze, niż w ostat
nich latach. Zw łaszcza z poruczników na 
kapitanów.

Pułkow nikiem  mianowany został p. 
ppłk. Tytus B. Karpiński, zast. Szefa  
D ep-tu Aeron.

Podpułkow nikam i pp. majorowie: 
K rzyczkow ski J., G ilew icz J., Kw ieciński
B. J., Rudnicki F. i Turbiak T.

Stopień majora otrzym ali pp. kapitano
wie: Karpiński St., Szczekow ski St., P o 
piel W ł., Piniński F. K„ Beseljak A., Jun- 
graw J., Luziński S., Mrówka A. i L e
w andow ski M. A.

K apitanam i m ianowani zosta li porucz
nicy: ś. p. Żwirko, Krasiński, Siess, Kubr, 
Janicki, Siihs, W ójcicki, D ratwa, Hirsz- 
bandt, Kundegórsiki, Śm ierzchalski, W i-

takowski, Zbrowski, Kępiński, Beill, Hy 
nek, Budziński, K ułakow ski, Ebeťhardt 
Kiew narski, K ielich, Bukow iński Jerzy  
Koźmiński, O leszkiew icz, M arkiewicz 
Kulza, R atajczak, Bruckner, W ituski, Bu 
kowiński M ieczysław , Lewoniewski, Gi 
zaczyński, N ieznański, W asilew ski, Wir 
szy łło , Łukasiewicz, Piotrow icz, M eissner, 
Krzym owski, Koziarski.

Poza tern 56 podporuczników  otrzym a
ło stopień porucznika.

Ś. p. mjr. Jan W ierzejski. C iężką stratę  
poniósł A eroklub Śląski w dniu 26 s ty c z 
nia 1933 r. przez n iespodziew aną śm ierć 
gospodarza Klubu, ś. p. mjr. pil. rez. Jana  
Jelito-W ierzejsk iego.

W p ełn i s ił m ęskich, bo w 45 roku ży 
cia, n ielitościw a śm ierć w yrw ała go z p o 
śród n aszego grona.

Ś. p. Zmarły /osierocił 2 nieletnich  d zie
ci oraz p ozostaw ił w dow ę bez żadnego  
trw ałego zaopatrzenia.

Ś. p. mjr. W ierzejski przeniósł s ię  do 
lo tn ictw a z p iechoty  w r. 1913, jako za
w odow y oficer b. armji austrjackiej i o- 
trzymując przydział do 4 p. lotn. w Ko- 
starze w  Bośni. Lotnictw u pozosta ł w ier
ny aż do końca Sw ego życia.

W roku 1918 w raca w prost z fron
tu do kraju, gdzie w chaosie tw orze
nia niepodległej Piolski obejmuje w stop 
niu kapitana szefostw o lotn ictw a frontu  
„W schód".

W eryfikow any w stopniu majora p ozo 
staje nadal w lotn ictw ie zajmując szereg  
sam odzielnych i odpow iedzialnych stan o
w isk. W końcu roku 1920 przechodzi do  
rezerw y.

Zrzuciw szy mundur w ojskow y, nie m o
że zapom nieć o swojej ukochanej broni —  
lotn ictw ie.

N ie mając m ożności pracow ać w lo tn i
ctw ie w ojskow em , całą Swoją uwagę p o 
św ięca  lotn ictw u sportow em u. Ostatnio  
w idzim y Go na stanow isku gospodarza  
Aeroklubu Śląskiego, którem u od dał n ie 
pospolite usługi w d ziedzin ie organizacji 
i fachow ego kierow nictw a. Szereg w yla-  
szow anych uczniów , którzy dziś są już p i
lotam i turystycznem i —  Jego pracy mają 
to do zaw dzięczen ia

Rozwój A eroklubu Śląskiego, w ielka  
liczba w ylatanych  godzin, w zorow y porzą
dek i dyscyplina lotnicza w Klubie Jego  
jest zasługą.

N agły rozwó; choroby sercow ej, w y w o 
łany ciężkiem  przeżyciam i p o łoży ł kres 
Jego życiu.

P ozostaw ił po Sobie głęboki żal i s e r 
deczne w spom nienie.

C ześć Jego zacnej i szlachetnej p a 
m ięci!

G ło d ziń sk i pp łk . w s. sp.



ZARZĄDZENIA WŁADZ LOTNICTWA
M I N I S T E R  K O M U N I K A C J I

OKÓLNIK Nr. 3/33.

w  spraw ie przestrzegania przepisów  
lotn iczych.

Ciągle jeszcze zdarzają się w polskiem  
lotn ictw ie sportow em  w ypadki lo tn i
cze, spow odow ane karygodną lekk om yśl
nością, których w ynikiem  jest śm ierć lub 
ciężk ie zranien ie załóg, w zględnie osób  
przew ożonych, a ponadto zn iszczen ie  
sprzętu lotniczego, przekazanego temu 
lotn ictw u przez Skarb Państw a lub za 
kupionego z funduszów  zebranych przez 
sp o łeczeń stw o.

W  w ypadkach  takich zginęli: w Lubli
nie —  m echanik ś, p. Laudański, w  W ar
szaw ie —  pilot ś. p. Trzetrzew ińsk i w raz 
ze ś, p. M akowskim , przedstaw icielem  pra
s y  w arszaw skiej, w  K atow icach —  p ilot 
ś. p. Prabucki, w W ilnie —  ś. p. J. D łu- 
ska, w K rakow ie ś. p. Pacuła, w P olich 
nie ś. p. O lszew ski i ś. p. K oncki.

O statnie ofiary św iadom ego omijania 
obow iązujących przepisów  i lekk om yśl
ności to ś. p. P luciński i ś. p. H ilchen z 
A eroklubu Poznańskiego.

Ponadto należy  zanotow ać cały szereg  
w ypadków , k tóre na szczęśc ie  n ie p ocią 
gn ęły  za sobą śm iertelnych ofiar w  lu 
dziach, lecz  jednak praw ie zaw sze lżej
sze lub c ięższe  uszkodzenia c ie lesn e z a 
łogi oraz uszkodzenie sprzętu  lotn iczego.

Na zasadzie przeprow adzonych d o
chodzeń okazuje się, iż z reguły wypadki 
te mają m iejsce w skutek n iep rzestrzega
nia przepisów  lotniczych.

W ypadki te są jaskrawem  i tragicznem  
potw ierdzeniem  katastrofalnych skutków

omijania i lekcew ażen ia  obow iązujących  
przepisów .

Przepisy i zarządzenia są w ydaw ane  
na p odstaw ie d ługoletn iego, w szech stron 
nego dośw iadczen ia praktycznego i teo re
tycznego, zarówno m iędzynarodow ego, 
jak i w łasnego w  d ziedzin ie lotn ictw a i 
mają na ce lu  zapew nien ie jaknajwięk- 
szego b ezp ieczeń stw a, zarów no k orzy
stającym  z sam olotów , jak i w szystkim  
innym, którzy mogą być p oszkodow ani 
w skutek  w ypadku lotn iczego.

Tego rodzaju w ypadki lotn icze mają 
m oralnie nadzwyczaj ujemne znaczenie  
dla naszego lotnictw a, pomijając straty  w 
ludziach i sprzęcie.

Najmniejszy naw et w ypadek, bez p o 
w ażniejszych skutków , jest p rzedstaw ia
ny w prasie jako sensacyjna katastrofa  
lotnicza. Przyczynia się to do depropa- 
gandy lotn ictw a i odstraszania czynników  
sp o łeczn ych  i szerokich  mas sp o łecz eń 
stw a n iety lko od lotn ictw a sportow ego, 
lecz naw et i od posługiw ania się  kom uni
kacją lotn iczą (po każdym  w ypadku lo t
niczym  frekw encja pasażerów  na linjach 
kom unikacyjnych zm niejsza się).

Z p ow yższego w ynika, że n iep rzestrze
ganie i lekkom yślne lek cew ażen ie  p rze
pisów  lotniczych, k tóre w  n astępstw ie p o 
w oduje w ypadki lotn icze, jest św iado- 
mem działaniem  na szk od ę rozw oju w 
kraju i godzi w in teresy  Państw ow e oraz 
organizacyj lotn iczych  i sportu lotniczego.

M inisterstw o Komunikacji, zw ażając 
na ujemny w p ływ  w ypadków  lotn iczych  
na rozwój naszego lotnictw a, starało się  
zaw sze w ram ach sw ych  kom petencyj i 
m ożności p rzeciw działać im, w ydając od 
pow iednie pouczenia i ostrzeżen ia (vide

okólniki Nr. L. 73/30/A  z dn. 20.1.1930 r., 
Nr. 6/31 z dn. 14.IV .1931 r,, Nr. 10/31 z 
dn. 14.VII.1931 r„ Nr. 5/32 z dn. 17.VI. 
1932 x. i t. d.).

Jak w idać jednak, najlepsze w tej m ie
rze intencje i d ążen ia  państw ow ych  w ładz 
lotn iczych  zarówno cyw ilnych, jak i w oj
skow ych , c iąg le  jeszcze nie są zrozum ia
ne przez za interesow ane organizacje i jed
nostki.

Uderza,jącym jest fakt, że praw ie w sz y 
stkie w ypadki m iały  m iejsce w yłączn ie  
na terenie Klubów Lotniczych, na sprzę
cie klubowym , p ilotow anym  przez cz ło n 
ków  klubowych, często  n ew et należących  
do w ładz klubowych.

Św iadczy to o braku d yscyp lin y i p o 
czucia odpow iedzia lności zarówno ze 
strony poszczególn ych  członków  Klubów, 
jak ich zarządów  i k ierow ników  d zia ła l
ności lotniczej klubów .

Na fakt ten  zwracam  po raz ostatni 
uwagę Klubom Lotniczym  i polecam  p o 
czynić w szelk ie  m ożliw e kroki celem  usu
n ięcia  zła, k tórego M inisterstw o Kom u
nikacji absolutnie dłużej to lerow ać n ie  
będzie.

Klub, którego człon ek  lub cz łon kow ie  
spow odują lekkom yśln ie katastofę lo t 
n iczą n ie b ęd zie  do końca roku b u d żeto 
w ego otrzym yw ać subwencyj finansow ych  
i m ateirjałowych, a w razie pow tórzenia  
się faktów  rozprzężenia s ię  dyscypliny w 
danym Klubie, b ęd ę pow odow ał rozw iąza
nie Klubu.

N iezależn ie od tego sprawy będą k ie 
row ane na drogę sądow ą.

K ierow nik M inisterstwa  

(— ) M. B utkiew icz.
25.III.33.

I N S T Y N K T  I R O Z U M
Człowiek wiele zatracił z pierw otne

go instynktu. Byle zwierz jakiś dosko
nale zdaje sobie spraw ę z tego, co mo
że jeść, w jaki sposób ma się zacho
wać, aby nie narazić swego zdrowia na 
szkodę. Z nami jest inaczej. Zdobywa
my się, oczywiście, na pewną samo- 
wiedzę w (tej dziedzinie, lecz w drodze 
roizumowej, niezawsze naw et dośw iad
czalnej. Częstokroć więc tak się w yda
rza, że latam i całemi m achinalnie bez 
zastanowienia krzywdzim y samych sie
bie, by się o tem dopiero kiedyś do
wiedzieć.

Sięgnijmy po tak drobny napozór 
fakt, jak  palenie papierosów. Mało kto 
z nas wie, jakie należy palić papie
rosy, aby uchronić organizm  od niepo
trzebnego wysiłku, aby w pełni korzy
stać z przyjem ności palenia. U nas 
w k raju  istnieją dwa (zasadnicze typy 
papierosów. Pierwszy o tutkach z bi
bułki sam ospalającej się, używany

R edaktor odpow iedzialny: Jerzy Osiński.

w Europie Zachodniej, Ameryce, Au- 
stralji, Afryce, oraz typ drugi o bibuł
ce glicerynowej lub parafinow anej, roz
powszechniony w Rosji i w należnych 
do niej dawniej tery to r j ach. Papieros 
pierwszego typu oznacza się tem, że 
bibułka spala się prędzej, aniżeli ty
toń. Dlatego też papieros ten dymi 
bez względu na pracę płuc palacza. 
Dym ze spalającej się bibułki ulatnia 
się na zewnątrz, palacz więc wciąga 
do płuc wyłącznie dym czysty tytonio
wy. W idzimy więc, na palącym się pa
pierosie o tym typie bibułki, że żarzą
cy isię stożek tytoniu jest zawsze po
wyżej pierścienia palącej się bibułki, 
izolowanej zwitkiem tytoniu. Natomiast 
bibułka glicerynowa spala się wolniej 
od tytoniu i nader łatwo gaśnie, to też 
palacz silą płuc musi podtrzym yw ać 
jej żarzenie, czego efektem jest to, że 
palacz w raz z dymem tytoniowym 
wciąga do płuc również dym z papieru.

Każdy z doświadczenia wie, jak p rzy
krym  jest sam zapach płonącego p a 
pieru, zdaje więc sobie sprawę, że dym 
z papieru źle wpływa na krtań  i płuca.

Ten typ papierosów, t. j. o bibułce 
glicerynowej posiada jeszcze jedną 
nieprzyjem ną cechą. Spróbujmy m ia
nowicie odłożyć go na chwilę. Zgaśnie. 
Spróbujmy zapalić go ponownie. Uczu- 
wamy wówczas dość przykry smak. 
Dlaczego, że na  wolno, zbyt wolno spa
lającej się bibułce glicerynowej pozo
staje osad nikotyny, która nie mogła 
się ulotnić.

Jeżeli więc instynkt nie podpowie
dział nam, że należy palić papierosy 
o bibułce sam ospalającej się — jak na- 
przykład papierosy „egipskie41, „pła
skie44 i t. p. — to łatwo nam się przeko
nać o słuszności tego wyboru w drodze 
obserwacji i rozum owania.

S. K.

Wydawca: K om itet S to łeczn y  L. O. P. P.

Zakl. Druk. F. W yszyński i S-ka, W arszawa, W arecka 15. Klisze wykonano w Zakładzie ,,Helios” , W arecka 12.



LOT POLSKI
M I E S I Ę C Z N I K  P O Ś W I Ę C O N Y  L O T N I C T W U  OR AZ  ZA GA DN I E-  
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R e d a k t o r :  Z E N O N  W Y R Z Y K O W S K I .
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P r e n u m e r a t a  w  k r a ju :  

r o c z n i e  —  1 O zł. 

p ó ł r o c z n i e  - - 5  zł.

k w a r t a l n i e  2 . 5 0  zł.

P r e n u m e r .  z a g r a n i c ą :  

r o c z n i e  —  1 0  fr. szw .  

p ó ł r o c z n i e  5  fr.

szw.

N u m e r  p o j e d y n c z y  1 zł.

A d r e s  R e d a k c j i  i A d m i n i s t r a c j i :

WARSZAWA,  WIERZBOWA 9, 

T E L E F O N  311-48.

Z ł ó ż  o f i a r ę  

n a  o r g a n i z a c j ę

CHALLENGE 1 9 3 4

O f i a r y  przy jmu je

„ S K R Z Y D L A T A

P O L S K A * 1

R E P R E Z E N T A C J E  Z A G R A N I C Ą :

F r a n c j a :  p.  E. d e  G a v a r d i e ,  P a r i s  XVI ,  R u e  N i c o l o  6 5  bis .  
N i e m c y :  p .  A.  S c h u l h o f , -  B e r l i n  W .  1 5 ,  P f a l z b u r g e r s t r  8 3  
W ł o c h y :  C o m p .  N a z i o n a l e  A e r o n a u t i c a ,  R o m a  G a l l e r i a  

di  P i ą z z a  C o l o n n a .

C z a s  o d n o w i ć  

p r e n u m e r a t ę  

z a  II k w a r t a ł

„SKRZYDLATA  
P O L S K A"

P R Z E G L Ą D  
L O T N I C Z Y
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I L U S T R O W A N Y  M I E S I Ę C Z N I K  
O r g a n  L o f n i c t w a  W o j s k o w e g o

N u m e r  p o j e d .  

3  z ł o t e

W y d a w a n y  p r z e z  D e p a r t a m e n t  

A e r o n a u t y k i  i S e k c j ę  L o t n i c z ą  

T o w a r z y s t w a  W i e d z y W o j s k o w e j

P r e n u m e r a t a  k w a r t a l n a  —  7 . 5 0  zł.

p ó ł r o c z n a  — 1 5 . — zł. 

r o c z n a  —  3 0 . — zł.

N a  p r o w i n c j i  r o c z n a  — 3 2 . — zł.

Z a g r a n i c ą  r o c z n a  5  d o i .

p ó ł r o c z n a  —  3  d o i .

R e d a k c j a  i A d m i n i s t r a c j a

W a r s z a w a ,  u l .  P u ł a w s k a ,  L o t n i s k o ,  
B u d y n e k  n r .  3 9 ,  T e l e t o n  n r .  8 2 0 - 7 0

K o n t o  P. K. O .  1 7 . 9 4 4




