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Kosariskdach pri Brezovej pod Bradlom, v rodine evanjelického

fardra Pavla Stefinika, bohatej na deti (spolu dvandst deti), sa

narodil 21. 7. 1880 syn Milan. Otec, velky slovensky rodolub, svojim detom

daval dve krstné mend. Milan dostal druhé meno Rastislav, aby mu po cely
Zivot pripominalo hlboké slovenské a slovanské korene.

Ako najstarsi z rodu sa v kronikdch uvadza Michal Stefanik. Zomrel
v Senici v roku 1778 ako 54-rocny. Rodiskom mu bol Pravenec pri
Prievidzi. V matrike bol uvedeny ako poddany. Pévod M. R. Stefinika je
slovensky. Milanov stary otec Pavol bol fardarom v Krajnom a ozZenil sa so
sestrou bratov Sulekovcov: Ludovita, ktorého Madari umucili v komdriian-
skej pevnosti, a Viliama, ktorého obesili v Berekseku (dnesné Sulekovo).
Milanovmu otcovi bol krstnym otcom J. M. Hurban a bol zndmy ako neob-
lomny Slovdk. V roku 1896, ked' sa konali oslavy milénia prichodu Uhrov
do Eurdpy, vyhldasil, aby sa Ziaden roduverny Slovak oslav nezucastnil, lebo
tak to vyZaduje ndrodnd cest a hrdost. Pavol Stefinik za svoje slovenské
presvedcenie bol pocas Studia vyliceny z Ilycea. Napokon zmaturoval
v Banskej Stiavnici. Jeho krstny otec J. M. Hurban mu pomohol absolvovat
dalsie studia v Rostocku v Nemecku. Potom sa stal kaplanom na Myjave
a od roku 1870 pésobil ako farar na novozalozZenej kosarisko-priepasnian-
skej fare. Po roku sa ozenil s Albertinou Jurenkovou, dcérou brezovského
notara Samuela Jurenku, byvalého kapitana hurbanovskych dobrovolnikov
z rokov 1848 az 1849.

Tato pozitivna atmosféra sa v rodine zachovavala a v nej sa formovala
aj osobnost M. R. Stefanika.
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SKOLSKE ROKY

Prvé tri roky $kolskej dochadzky absolvoval nadany M. R. Stefanik v rod-
nej obci Kosariskd. Na ziskanie vysSieho vzdelania v tom Case pripadali do
Givahy iba mad’arské $koly a M. R. Stefanik od $tvrtej triedy musel navéte-
vovat’ $kolu v Samorine, aby sa zdokonalil v mad’aréine. V rokoch 1890 az
1891 bol ziakom bratislavského lycea. Z tohto obdobia sa zachovalo jeho
vysvedCenie: ako vyborny bol klasifikovany z matematiky, naboZenstva
anapodiv i z madarského jazyka. Potom pokradoval v $tadiu v Soprone
a posledné Styri roky absolvoval v Sarvasi. Ako Slovak sa tam v roku 1896
pri oslavach milénia — prichodu Uhrov do Eurdpy — dostal do chulostivej
situacie, ked” ho madarski §tudenti nutili volat’ na slavu L. KoSutovi. Stefa-
nik to odmietol, a tak ho chceli vyhodit’ z druhého poschodia skoly. Nato sa
vSak zlakli moZnych nasledkov. Vedenie $koly sa o incidente dozvedelo.
Nasledovalo vy3etrovanie. Vinnikom bol, samozrejme, Stefanik a pred
vylucenim zo Skoly ho zachrénil profesor matematiky Neuman a riaditel’
$koly Benko. O dva roky Stefanik v Sarvasi zmaturoval. Potom sa rozhodol
pre Studium v Prahe. Tu sa slovenskym Studentom dychalo slobodnejsie
v prostredi, ktoré bolo blizsie slovenskej povahe, reci a kulture.

Na vysokoskolské stadium odisiel, ako mnohi evanjelicki Slovaci v tych
¢asoch, do Prahy. Na otcovo zelanie zacal v roku 1898 Studovat’ stavebné
inZinierstvo. Tento $tudijny odbor si vyzaduje prisnu disciplinu, ¢o Ste-
fanika vel'mi nenadchlo. Pri¢inu v§ak mozno hladat’ inde. V tom case
sa zapojil do spolocenského zivota a do prace v kultarnych zdruzeniach slo-
venskych Studentov. Zacal pisat’ i basne, poviedky, uvahy a intenzivne zhro-
mazdoval informacie zo Slovenska a uverejiioval ich v &asopise Cas.
Tu zamerne upozoriioval Cesku verejnost’ na krivdy pachané v Uhorsku
na Slovakoch. Bol presvedeny, Ze i takato forma pomdze obom narodom
zjednotit’ sa v boji proti utlaCatelom. NavySe zacal uzko spolupracovat
so skupinou mladych Studentov zo Slovenska, ktori pod vedenim medika
Vavra Srobéra vydavali v Skalici ¢asopis Hlas, inklinujtci k &eskej kulture
a propagujuci slovenské narodné prebudenie. Tu spolu s ¢eskym maliarom
Aloisom Kalvodom a slovenskym hudobnym  skladatelom
M. Schneiderom-Trnavskym viedol prilohu ¢asopisu Umelecky hlas. Takto
ziskané honorare za uverejnené clanky a plat za doc¢asné pdsobenie vo funk-
cii predsedu spolku Studentov Detvan mu Ciastocne zabezpecovali prezitie
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a naklady na studium, pretoze finan¢na podpora z Kosarisk bola iba mini-
malna. Nepravidelné stravovanie pocas prazského Studia pravdepodobne
zapric¢inilo i chorobu zazivacieho traktu a musel sa podrobit’ operacii zalad-
ka. Napriek tymto zivotnym uskaliam pokial’ mohol, zap4jal sa i nad’alej do
spolocenského zivota a uc€inkoval v literarnych, spevackych a tanecnych
spolkoch, schadzajucich sa v Ménesi a na Zofine.

M. R. Stefanik bol viade v spolonosti oblibeny pre svoju vysoku inte-
ligenciu a prirodzeny osobny Sarm a pritazlivost’. Prikladom toho je i jeho
prva Studentska laska z gymnazia v Sarvasi, Emilia Chovanova, s ktorou si
pisal eSte pocCas prvej svetovej vojny. Pravdepodobne na neho nikdy neza-
budla, rok ¢o rok, naposledy v maji 1948, nosila na mohylu kyticu ruzi.
Za povrchnii znamost’ nie je mozné povazovat’ ani Stefanikovu d’alsiu $tu-
dentsku lasku, Ludmilu Bilu, dcéru riaditel’a zizkovskej redlky, ani Méariu
Neumannovi-Zilkovii, ktora bola niekolko rokov jeho velkou oporou
a dokonca ho i finanéne podporovala na neskorsich hvezdarskych vypra-
vach. Je pravdepodobné, ze spolu planovali spolo¢ny Zivot, pretoze neskor-
Sie cheel Stefanik postavit’ a riadit’ v Prahe modernt hvezdarei.

Po dvoch rokoch §tidia na stavebnej fakulte prestupil Stefanik na
Filozoficku fakultu Karlovej univerzity na $tudium matematiky, fyziky
a astrondmie. V tychto Studijnych predmetoch nachadzal uspokojenie
i moznost’ realizacie svojich buducich predsavzati a planov. Preto zacal
intenzivne $tudovat’ a nevynechal ani jednu prednasku svojich profesorov
T. G. Masaryka, Drtinu, Krausa, Karola Zengera, Grussa atd’.

Délezitym medznikom Stefanikovho Zivota sa stal 12. oktober 1904,
ked’ ho prodekan Karlovej univerzity prof. Emil Frida, znamy ¢esky basnik
piSuci pod pseudonymom Jaroslav Vrchlicky, slavnostne promoval za dok-
tora filozofie na zaklade obhajenia dizerta¢nej prace na tému Nové hviez-
dy pred Tychonom a Nova v suhviezdi Cassiopeia v roku 1572. Jeho praca
dostala vysoké ocenenie, znamku vyborny.

ASTRONOM V MEUDONE

Trochu sa zamyslime, ¢o M. R. Stefanik pocas svojho 39-ro¢ného kratke-
ho, ale nesmierne plodného Zivota dokazal, a to vylu¢ne vlastnou netinavnou
pracou. Ved’ i namahavé a finan¢ne naroc¢né $tadium chudobného chlapca na
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Karlovej univerzite v Prahe bolo v tom ¢ase vel'kou zvlastnostou. A navyse,
po ukonceni Stidia a dizertanej prace mal iba vel'mi malai nadej a perspek-
tivu na ziskanie primeraného zamestnania v byvalom Rakusko-Uhorsku.
Je isté, ze dokladne zvazoval, kde a ako zacat. NajvyhodnejSie sa mu zdalo
Franctzsko, i ked’ iba malo ovladal franctzstinu. Ale jeho heslo ,,Ja sa pre-
bijem, lebo sa prebit’ chcem™ uz v tom ¢ase platilo v plnom rozsahu. A to pri-
viedlo mladého Stefanika 18. novembra 1904 do Pariza. Pricestoval s odpo-
ricacim listom od profesora prazskej techniky Zengera, autora novatorskych
prac z optiky, astrofyziky, meteoroldgie, ale 1 v tom Case zacinajicej aviati-
ky. Domnieval sa, Ze Zenger bude v Parizi dobre znamy a ze odporucajici
list mu v zaciatku vel'mi pomdze. Bohuzial’, profesora Zengera z provinc-
ného mesta monarchie nikto nepoznal, a tak odporucenie nebolo ni¢ platné.
Asponi malu pomoc mu poskytli krajania, maliari — B. Kafka, F. Michal,
H. Boettinger, T. F. Simon a L. Strimpl. S nimi sa priatelil este podas praz-
skych §tudii. Priatelia umelci sa objavili v Stefanikovom Zivote i neskorsie,
a to vo vel'mi smutnej ulohe. O. Spaniel bol v roku 1919 pozvany urobit’ po
nest’astnej leteckej havarii s Capronim posmrtni masku svojho priatel’a
a B. F. Kafka bol autorom jeho najznamejSich pomnikov po celej republike.
To sme vSak predbehli par rokov.

Doktor M. R. Stefanik sa §fastnou nihodou zoznamil s vynikajicim
francuzskym astronomom, riaditelom modernej hvezdarne na parizskom
predmesti Meudon Julom Janssenom, a tiez s vynikajucim hvezdarom
Camillom Flammarionom. MozZno troskou k tomu prispel prihovor
kniezat'a Hanusa Kolowrata, priatel'a Stefanika. A tak koncom aprila 1905
zacal pracovat’ vo hvezdarni a na priatel'ski ponuku riaditel'a hvezdarne sa
tu i ubytoval, pretoZze zatial' nedostal plat a penazi, vypozi¢anych z bank,
uz vel'a nezostavalo. Bol vSak nadmieru spokojny, lebo sa mu ¢rtali per-
spektivy d’alsej vedeckej prace. V rodine riaditel'a Janssena nasiel dobré
zazemie, povazoval ho za svojho druhého otca a tiprimne ho obdivoval za
jeho hrdinsky ¢in, ked’ v roku 1871 odvaznym preletom pruskych vojen-
skych linii unikol balénom z obkI"i¢eného Pariza. Neskorsie sa stal i dover-
nym priatelom jeho dcéry Antoinetty. Tu vSak skoro nahradila Yvonne
Chautempsova, dcéra preslaveného pravnika, neskorsieho niekol’konasob-
ného ministra a dokonca i predsedu vlady. Takto M. R. Stefanik rychlo
sprostredkoval prvé kontakty T. G. Masarykovi i E. BeneSovi s franctiz-
skymi politikmi.
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CESTY K USPECHOM

Sedemnasteho juna 1905 zacal s priatelom G. Millochanom prvy vystup
na vrchol Mont Blancu. V chatrnom pristreSsku observatoria vo vyske 4 807
m n. m. od 20. juna 1905 do 4. jula 1905 vykonavali vyskum slne¢nych
Skvin, hvezdarske pozorovania Marsu a meteorologické pozorovania,
pokial’ im to burlivé pocasie a snehové burky dovolili. V poslednej chvili
ich tu ratovali pred vyhladovanim a podchladenim zachranari. Dalsie pra-
covné a vyskumné cesty spomenieme iba heslovito, pretoze ich vo svojich
knihé&ch dost’ podrobne opisali: J. Juri¢ek, L. Holotik, M. Varos, M. Duri-
ca, M. Novota, S. Stvrtecky, J. Husar a ini.

V auguste 1905 Stefnik spolu s Janssenom a Millochanom v $paniel-
skom Alcosebri sledovali zatmenie Slnka a Stefanikovi to umoznilo pred-
nasat’ o spektroskopickom vyskume. Za vysledky vyskumu zo sledovania
zatmenia Slnka poskytnuté priamo Franctizskej akadémii vied, a pisomne
i dal$im renomovanym casopisom, najmid Comptes-Rendus, vd’aka zdo-
raziiovanému zameraniu sa na suvislosti astronomickych javov a meteoro-
logie ziskal Stefanik Cenu Franclzskej astronomickej spolo¢nosti
a Janssenovu cenu. V diioch 27. az 29. septembra sa v Oxforde zucastnil na
zjazde Medzinarodnej unie pre vyskum Slnka. Deviateho oktobra prednasal
na schodzi akadémie v PariZi. V oktébri navstivil priatelov v Cechéch a na
Slovensku i brata Igora Branka v juhoslovanskej Palanke. Do konca roka
1905 este vystupil na Mont Blanc. V tom roku navrhol Dr. Vavrovi Srobé-
rovi program vedeckej ¢innosti na Slovensku. Bol to naro¢ny a vyznamny
projekt, ktory pri trochu priaznivejsich podmienkach v Uhorsku mohol vel'a
znamenat’ pre technicky rozvoj Slovenska. Vavro Srobar viak na Stefaniko-
vu vyzvu nereagoval zrejme preto, Ze poznal realitu utlacaného slovenského
naroda v Uhorsku.

Dria 19. 11. 1906 odcestoval z Pariza do Ruska a v decembri do Turkestanu,
aby v Ura-Tjube sledoval zatmenie Slnka. Nasledoval Samarkand, Buchara,
Taskent a Orenburg. Zastavil sa aj v Jasnej Polane u L. N. Tolstého, ktoré¢ho
si ako spisovatel'a velmi vazil. V tomto obdobi mal Stefanik uz uverejnenych
sedem vedeckych astronomickych §tadii vo Franctizsku a jednu v USA.
V roku 1908 vystipil opdt’ na Mont Blanc i na nizs$i vrch Grands Mulets
(3 057m). V ditoch 17. az 21. septembra dokoncil pozorovania a do dennika
si zaznamenal, Ze na Mont Blanc vystupil uz po Siesty raz.
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Koncom roka navstivil rodinu na Slovensku. Dria 6. aprila 1909 odces-
toval na meteorologické merania do Alzirska. V osade Laghouat sa zdrzal
iba do 20. 4. a odisiel do Tunisu, odkial’ cez Maltu pokrac¢oval do Neapola
a Rima. V juni bol vo Velkej Britanii a v polovici jula v Zeneve. Tu mal
dolezita schodzku s americkym vel'vyslancom v Nemecku D. J. Hillom,
s bohatym priemyselnikom H. Devousoudom a s inymi politikmi z d’alSich
eurdpskych krajin.

V januari 1910 stravil dovolenku v Kosariskach, ale uz 12. marca odces-
toval z Pariza do USA a cez New York, Washington, Chicago a San
Francisco pokracoval na Tahiti, kde pozoroval Halleyho kométu a zarovei
sa venoval vystavbe meteorologickej vyskumnej stanice. Na hore Mont
Farere za financnej pomoci franciizskeho ministra verejnych prac
Kerroualta postavil hvezdarske observatorium. V roku 1911 navstivil Novy
Z¢land a na ostrove Vavau pozoroval zatmenie Slnka. V maji odisiel na
stostrovie Fidzi a neskor i do Australie. Franctizska akadémia vied Stef4-
nikovi 18. decembra 1911 udelila Wildovu cenu spojent s odmenou 2 000
frankov. Pozorovaniami v observatoriu na Mont Blancu preukézal vel'ka
odvahu, na vlastné ndklady vybudoval observatérium na Tahiti a pozoroval
uspesne prelet Halleyho kométy a posledné zatmenie Slnka v stiostrovi
Tonga, ktoré bezchybne vyhodnotil a zmapoval. V meudonskej hvezdarni
preto nastalo rozcarovanie, ked’ jej novy riaditel’ H. Deslanderess v roku
1906 Stefanika prepustil z prace.

V aprili 1912 bol Stefanik &lenom vypravy profesora Bigourdana, ktora
v pevnosti Cormeilles ned’aleko Pariza pozorovala zatmenie Slnka. Dila
1. jula 1912 sa ztcastnil na valnom zhromazdeni Spolo¢nosti pre observa-
torium na Mont Blancu a 27. jula 1912 dostal za preukdzané mimoriadne
sluzby francuzske Statne obcianstvo. Koncom augusta odcestoval cez
Lisabon a Kanarske ostrovy a Senegal do Brazilie. V Passa Quatr pozoro-
val zatmenie Slnka a zaroven pre Francuzsko vykondval aj diplomaticko-
spravodajské sluzby. Vianoce stravil na Slovensku. V aprili 1913 prisiel na
otcov pohreb a navstivil aj chora sestru Ol'gu na Spisi. Bola to jeho posled-
na navsteva doma na Slovensku. Nevedel, ze matku a sirodencov uz nikdy
neuvidi.

Diia 30. augusta 1913 znova opustil Francuzsko. Navstivil viaceré mesta
USA a opit’ odiSiel na Tahiti. Neskor odcestoval lod’ou do Panamy, kde
pracoval pre franctizske ministerstvo namornictva — rokoval o moZnosti
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vyuzivat prave dokonceny Panamsky prieplav pre vojenské lod’stvo
Franctzska. Dna 25. novembra 1913 odiSiel do Quita v Ekvadore, kde
vykonaval hvezdarske pozorovania a zaroven sa snazil od ekvadorskej
vlady ziskat’ povolenie na vybudovanie bezdrotovej telegrafnej a meteoro-
logickej stanice na jednom ostrove zo suostrovia Galapagy. Koncom roku
1913 sa zaoberal mozZnostou umiestnit’ na Slovensku francuzsky kapital,
¢im by sa vytvorila konkurencia raktiisko-uhorskému kapitalu.

Do Pariza sa vratil zaciatkom januara 1914, ale uz 13. marca mu pro-
fesor MUDr. Montprofit musel operovat’ chory zaludok. Po zotaveni
25.jala 1914 odisiel do Maroka, kde ho zastihla sprava, ze prezident
Francuzskej republiky ho 31. jula 1914 vyznamenal rytierskym radom
Cestnej légie. Zaroveri to bol i posledny rok jeho tspesnej vedeckej &in-
nosti.

Dovtedy M. R. Stefanik napisal dvanast’ vedeckych prac a mnoZstvo
odbornych ¢lankov do réznych renomovanych ¢asopisov. V Maroku, kde
pripravoval vybudovanie observatéria, sa dozvedel aj vel'mi neprijemnu
spravu, ze vypukla vojna. Okamzite z rabatského hotela volal ndmorny
pristav v Casablance a Ziadal o miesto na prvej lodi, ktora odplava do
Eurdpy. Po urcitych komplikaciach a vyjasneniach, ze sa musi urychlene
dostat’ k svojmu pluku, dostal prisl'ub, Ze ma zaistené miesto na prvej trans-
portnej lodi, ktora viezla prvy kontingent marockych vojakov na front, a to
9. augusta 1914. Zakotvili v Gsti rieky Garona vo Franctuzsku, nehlasil sa
vSak v 102. peSom pluku v Chartres, kam bol po ziskani franctizskeho §tat-
neho obcianstva 27. jula 1912 odvedeny, pretoze kvoli zdravotnym problé-
mom musel ist’ do vojenskej nemocnice. Vojenski lekari mu znova navrho-
vali operaciu, pretoze bol velmi telesne vyCerpany. T vSak rezolitne
odmietol a poziadal velenie franctizskeho letectva o pridelenie do letecke;j
Skoly v Chartres. Lekari striktne navrhli d’alsie lieCenie injekciami a diétou
a z nemocnice Stefanika prepustili az 15. 9. 1914. Nariadili mu d’alsie pra-
videlné kontroly az do konca aprila 1915, a ak sa stav nezlepsi, Stefanik
bude z armady prepusteny. Zdravotny stav sa lieCenim a dodrZiavanim
prisnej diéty zlepsil a 26. januara 1915 dostal povolavaci rozkaz k nastupu
do 102. pesieho pluku. Po prudkych nemeckych ofenzivach a titokoch bol
pre front dobry kazdy vojak.

V pesom pluku zostal iba dva dni. To stacilo na prevzatie peSiackej uni-
formy, ¢ervenych nohavic a modrej bluzy. Zatial' sa velitel'stvo pluku
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nestacilo rozhodnut’, kam toho zvlastneho zaloznika zaradit’. Na urgentny
rozkaz velitel'stva francuzskej armady bol Stefanik prelozeny do 1. letec-
kého oddielu v Dione a uz 28. januara 1915 nastapil na pilotny vycvik vo
vojenskej leteckej Skole v Chartres. Zadelenie k letectvu zna¢ne napomoh-
la jeho predvojnova spolupraca s letectvom, najmi s aviatikmi a s kons-
truktérmi Voisinom a L. Blériotom. Taktiez ako nadany technik sa uz vtedy
zaujimal o rieSenie niektorych technickych problémov pri vzlete a prista-
vani lietadiel a navrhol mechanicky stabilizator, ktory mal umoznit’ najméa
bezpecnejsie pristatie vtedajsich nestabilnych a krehkych lietadiel. Taktiez
boli zndme jeho prace v oblasti meteorologie, bezdrotovej telegrafie, a to
dokonca v zamori, mimo tzemia Francuzska. Nezanedbatel'né boli i d’alSie
patenty a vynalezy v oblasti optiky a astrofyziky.

PILOTNY VYCVIK

Od 1. 2. 1915 bol Stefanik zaradeny do skrateného elementarneho pilot-
ného vycviku na jednomotorovych lietadlach typu Maurice Farman MF 11.
Uz potas vycviku Stefanik vynikal v teoretickych predmetoch ako zaklady
lietania, acrodynamika, meteorologia, taktika a ¢itanie map. Preto mu bola
9. marca 1915 udelena hodnost’ desiatnika. Vycvik 8. aprila 1915 tspesne
ukoncil. Dna 11. aprila 1915 dostal pilotny preukaz ¢. 783, a to v triede
»R%, t. j. pre prieskumné a 'ahké bombardovacie lietadld typu Maurice
Farman MF 11.

Aky to vlastne bol stroj, kol’ko hodin Stefanik podas vycviku nalietal?
Zial', zapisnik letov sa stratil a my moZeme konstatovat’, Ze ich nebolo viac
ako 80. Francuzi vsak dbali, aby buduci letci ziskali skiisenosti z praktic-
kého riadenia lietadla na zemi (rolovanie, Starty, pristatie s plynom a bez
neho). Taktiez, aby dobre poznali konsStrukciu lietadla a motora, ziskali
potrebné znalosti z aerodynamiky, navigacie, meteoroldgie. Vel'mi si potr-
peli i na rozbor leteckych nehod a dodrziavanie letovej discipliny.

Na zagiatku vojny bol letecky vycvik pre dopliiianie vojenského letectva
skrateny, a teda Stefanik ho uspesne absolvoval, i ked’ v skratenej forme.
Tu treba podotknut’, ze eSte zaCiatkom roka 1909 vyskolili v sukromnych
leteckych skolach L. Blériota a H. Farmana len prvych desat’ dobrovolni-
kov z radov poddostojnikov a dostojnikov. K dispozicii mali v roku 1910

12



general M. R. Stefanik

iba pidt’ lietadiel a postupne do roku 1914 vzrastla Aviation Militaire pri
vyhlaseni mobilizacie v auguste 1914 azna 160 lietadiel, z toho bolo 10 lie-
tadiel na marockom uzemi.

Velitel' leteckej Skoly zaslal na ministerstvo vojny ndvrh na povySenie
desiatnika Stefanika na podporué¢ika. V navrhu sa uvadza, e desiatnik Ste-
fanik, doktor filozofie, znAmy hvezdér a nositel’ rytierskeho radu Cestnej
légie a d’alSich vyznamenani, Gspesne ukoncil pilotny vycvik. V zavere je
uvedend i poznamka, Ze je jednym z veducich Cinitelov presadzovania
Cs. samostatnosti.

Povysenie Stefanika zastihlo 3. maja 1915. V tomto obdobi podal Zia-
dost’ o pridelenie do leteckého oddielu, uréenému na srbsky front. Pretoze
zloZenie leteckych eskadril bolo uz davnejsie urcené, podporucikovi sl'ubi-
li, Ze mu vyhoveju neskorsie pri najblizsej prileZitosti. A tak podpor. Stefa-
nik, skor ako bol vyslany na front do pol'nej bojovej eskadrily, bol pridele-
ny k aviatickému parku leteckého oddielu v Dugny, ktory sidlil na letisku
v Le Bourget, severne od Pariza. Tu prevzal svoj prvy stroj, vyr. ¢. 601,
a zdokonal'oval sa i v technike vysSej pilotaze.

LETECKE BOJE NA FRANCUZSKOM FRONTE

Strnasteho maja 1915 podporu¢ika M. R. Stefanika pridelili do 10 fran-
cuzskej armady k eskadrile MF 54, ktorej velil kapitan Prat. Eskadrilu sfor-
movali 7. méja 1915. Velitel bol major G. Fougeroux a umiestnili ju na pol-
nom letisku v Brias pri Saint Paul v Artois-Department Pas de Calais so
spravnym strediskom Arras. V tomto ¢ase eskadrila MF 54 mala vo svojom
stave 6 lictadiel MF 11 a 56 muzov, z toho 8 pilotov a 6 pozorovatel'ov.
K eskadrile Stefanik odletel z Le Bourget i s pridelenym leteckym mecha-
nikom Mauriceom Bourdonom 13. 5. 1915. Let prebiehal za vel'mi burli-
vého pocasia, turbulencia ovzdusia dosahovala také vysoké hodnoty, Ze hro-
zila destrukcia lietadla, a prudky narazovy vietor v niektorych okamihoch
celkom znemoznoval pilotaz Mauricea Farmana MF 1. To prinutilo posad-
ku po osemdesiatich piatich km letu nidzovo pristat v Breteuile pri
Amiense. Pri pristavani poskodili 'avu aj prava lyzu podvozka. Mechanik
telefonoval do leteckych dielni, aby urychlene zaslali nahradné dielce a obe
lyze. Dnia 14. 5. 1915 opravu podvozka skoncili a o 16,00 h vzlietli. Na pol-
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nom letisku Brias pristali o 18,30 h. Na miestnej dedinske;j luke sidlilo veli-
tel'stvo a boli tu rozlozené platenné hangare letiska. Orientacia a navigacia
sa v tom Case vykonavala iba vizualne, porovnavanim terénu a mapy.

LETECKA OPERACNA CINNOST

Stefanik zadal letecki operaénu &innost’ 15. méaja 1915 prieskumnym
letom v priestore Arras — Souchetsky les. Po celej dizke mal zakreslit’ stav
a rozsah nemeckych opevneni. Vtedy eSte nevedel, Ze v priestore pod nim
lezia Cerstvé hroby prislusnikov ceskej roty Nazdar, ktora tu 9. maja 1915
utocila v useku medzi Quvrages Blanc a koétou 140 na hrebeni Falais
de Vimy pri Arrase a zvySok roty sa tu zotavoval pri obci Mingoval.

M. R. Stefanik v eskadrile MF 54 od 13. maja do 1. septembra 1915
uskutocnil 38 letov v trvani 60 hodin, z toho bojovo-operac¢nych bolo 22
v trvani 45 hodin. K tomu treba pripocitat’ i celodenné pozorovania z ukot-
veného baldna 21. juna 1915. Vyziadal si to vyssi §tab 10. armady, pretoze
vedeli, ze Stefanik so svojim $pecidlnym d’alekohladom najpresnejsie
zhodnoti bojové presuny nepriatel'a a jeho bojové toky v priestore Artois
a Arras.

V obdobi od 13. maja do 12. juna 1915 Stefanik pouzival na prieskum-
né a bojové lety povodny MF 11. Od 13. juna 1915 pre jeho zna¢né opo-
trebovanie, vratane motora Renault, dostal novy Maurice Farman vyr.
¢. 703. Dna 3. jula 1915 pri navrate z prieskumného letu s ulohou fotogra-
fovat’ nepriatel'ské zakopy v priestore mesta Lens, po malom zdrzani
posadke dosiel benzin a z toho dévodu Sest'valcovy motor pri obci Bailleul-
aux-Cornailes vysadil pri pristavani. V tazkom teréne sa MF 11 prevratil
a znacne poskodil. Stefanik ani pozorovatel' kapitan Henri D. Arragon
neboli zraneni. Pilot Stefanik 6. jula 1915 dostal novy stroj vyr. &. 530,
vyrobeny v Lyone.

Prieskumné lety sa stavali Coraz nebezpecnejsimi, pretoze sa zacali obja-
vovat v bojovom priestore i stihacie lietadla nepriatela typu Aviatik,
Fokker a Brandenburg. A navyse nepriatel'ska protivzdusna obrana v diioch
22.a 30. maja 1915 ostrel'ovala Stefanikov stroj. V prvom pripade bol pre-
streleny pot’ah kridel a v druhom bola ¢repinami poskodena I'ava Cast’ krid-
la. V diioch 15. a 16. jina 1915 motor znovu za letu vynechéaval. Pri¢inou
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boli necistoty a voda v benzine v dosledku nevhodného poI'ného uskladne-
nia benzinu.

Podporu¢ik M. R. Stefanik takmer vsetky bojové lety (okrem jedného
operacného dna 16. maja 1915, ked stihal nemecky stroj typu Aviatik
v priestore mesta Arras, ktorého sa vtedy zcastnil pozorovatel-strelec
por. D. Richenmont) uskutocnil spolu s kapitdanom Henrim D. Arragonom.
Na dalsom lete 9. augusta 1915 proti hlasenej nemeckej vzducholodi sa
ako pozorovatel-strelec zi¢astnil Stefanikov obltibeny letecky mechanik
M. Bourdon. Ten sa zucastiioval aj na dalSich neoperacnych letoch pri
zalietavani a na letoch po vykonanych opravach motora. Tieto vSak nie su
vSetky evidencne zachytené.

Vsetky operacné lety sa uskutociiovali vo vzdu$nom priestore nad
10. francuzskou armadou, ktorej velil general F. Foch. Priestor bol bojovo
znaéne aktivny pre Casté utoky Nemcov na mesta Arras, Amies a na rieku
Somme. Vzdu$ny prieskum a pozorovania vykonavali letci letky MF 11,
vratane Stefanika, v priestoroch linie nemeckého frontu a francuzskych
miest Arras — Douai — Somain — Denain — Lens — Carvin — Pont a Marcq.
Vykonavali prieskum v operacnej vyske podl'a pocasia od 800 m a podla
pridelene;j tilohy zo $tabu frontu. Za pozornost’ stoji, Ze 2. jula podpor. Ste-
fanik spolu s pozorovatelom kpt. H. Arragonom pri prieskumnom lete
v priestore Arras — Lens — Douai zhodili do nemeckych linii tubu s fran-
cuzskou zastavou ako vyraz vd’aky eskadrily MF 54 za podanie spravy
o franctizskych letcoch, ktori boli zostreleni za nemeckymi bojovymi pozi-
ciami. V tejto faze vojnovi letci oboch bojujucich stran na vsetkych fron-
toch pokladali tento spdsob za prejav svojej stavovskej cti, a preto ho boju-
juce strany navzajom re$pektovali.

LETECKE BOJE V SRBSKU V ESKADRILE MFS-99

Na zaklade rozkazu z ministerstva vojny z 31. augustal914 bol Stefanik
prelozeny z eskadrily MF 54 do prvého leteckého oddielu v Dione
s vyslovnym dodatkom, aby bol odoslany na srbsky front. Skuto¢nost’, Ze
i8lo o preloZenie nizSieho dostojnika z jedného titvaru do druhého a roko-
valo o tom hlavné velenie, potvrdzuje, e Stefinikovo odvelenie si vyZa-
dovali vyssie zaujmy.
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V novom utvare sa hlasil 1. septembra 1915, letecky mechanik Bourdon
a sluha Garo prisli o Styri dni, pretoZe museli dostat’ protityfusové injekcie.
Zdrzali sa tu takmer tyzdeti a Stefanik iniciativne nadviazal kontakty s &es-
kymi dobrovol'nikmi, ktori sa v Iyonskom ndhradnom prépore cudzinecke;j
légie zotavovali z bojov v priestore Champagne a Artois. Vyuzil svoje
parizske znamosti a vybral do leteckej Skoly Frantiska Pilata, Bedficha
Starého, Jana Kadavého, Silvestra Sebestu, Jana Storka a Jozefa Jankovica.
Nikto vsak neveril, Ze je to mozné, aby z cudzineckej 1égie boli prelozeni
k letectvu. Stalo sa neuveritel'né. Diia 18. februara 1916 dostali rozkaz, aby
nastupili do pilotnej 8koly v meste Pau. M. R. Stefanik to dokazal vybavit..

Dnia 2. septembra 1915 sa hlasil na ministerstve a oboznamil sa so svo-
jim poslanim v Srbsku. Pri tejto prilezitosti dostal hodnost” porucika
a odporucacie listy pre franctizskeho vyslanca v Nisi. Dnia 10. septembra
pokracovali v ceste do Marseille, odkial’ 17. septembra 1915 lod’ou odpla-
vali do Soltina. M. R. Stefanik lod’ opustil 23. septembra a vlakom cez
grécko-srbsku hranicu odiSiel do mesta NiS. Tu sa najskor ohlasil u fran-
cuzskeho vyslanca, ¢o nebolo u nizsich dostojnikov obvyklé, a az potom
u velitel'a letky MFS-99, majora Rogera Vitrata. Letka vtedy operovala
v priestore Banica pri Belehrade a z letiska Rajla. Major Vitrat dostal s urci-
tym predstihom odporucenie velitela 10. armady majora gen. Stabu
Fougerosa s touto charakteristikou por. Stefanika: ,,Okrem velkych znalo-
sti a vedomosti u¢enca ma prekrasne vlastnosti — stato¢nost’, chladnokrv-
nost’, odvédznost. Bol vzdy prikladom najlepSiecho vojenského ducha.
Zverené ulohy plnil s najvacSou presnostou a svedomitost'ou. Sluzbu pol-
ného letca vykonaval vzdy presne, navySe organizoval vojenskil meteoro-
logicka sluzbu. Velmi lutujem, Ze por. Stefanik od nis odchadza
z 10. leteckej armady.* Velitel’ letky MFS-99 major Vitrat preto por. Stef-
nika vrelo privital a predstavil ostatnym dostojnikom letky. Zaroven
vyzdvihol jeho vynimo¢nu vedeckud ¢innost’ v meteorologii a v astrofyzike
eSte pocas pdsobenia vo hvezdarni Meudon pri Parizi a upozornil, Ze ako
prvy na svete zriadil v 10. armade na pol'nom letisku Brias kazdodenné
meteorologické pozorovania s predpoved’ou poc¢asia na buduci deni. Po pre-
Skoleni dostojnickeho a poddostojnickeho zboru sa tato zasluzna ¢innost’
preniesla do celej franctizskej armady.

Mesto Ni§ (Naissus) s 25 000 obyvatel'mi lezi na stutoku rieck Morava
a NiSava a je uzlom Zelezni¢nych a cestnych trati z Belehradu do Istanbulu
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a do gréckeho Soluna. V prvych mesiacoch vojny zohralo délezitl tlohu,
lebo po prvych ttokoch raktisko-uhorskej armady Srbi museli pred vel’kou
presilou ustupit’. Ale uz v bitke pri Cere v ditoch 15. az 21. augusta 1914
hrdinsky zadrzali aspoii na ¢as tvrdy rakusky utok. Ked” RakuSania a Uhri
podnikli novu utoénti ofenzivu po celom toku rieky Driny, museli Srbi
ustlpit’ az do hor nad udolim rieky. A dokonca 2. decembra 1914 stratili
hlavné mesto Belehrad, takze vlada sa musela prest'ahovat’ do provinéného
mesta Nis, ktoré sa potom na ¢as stalo i hlavnym mestom Srbského kralov-
stva. Vojvoda Putnik rychlo doplnil preriedené rady srbskych bojovnikov
as Cerstvymi silami udrel na raktisko-uhorsku armadu takou silou, Ze
museli ustupit’ a kral’ Petar sa vratil do oslobodeného Belehradu.

Po tychto bojoch zostalo v zajateckom tdbore v Nisi tisic slovanskych
vojakov a do sto dostojnikov. Lavua polovicu tdbora mali pridelent ,,zrad-
covia Slovania“ a pravu Rakusania a Uhri. V tom ¢ase sa situacia Srbska
znaéne zhorsila, pretoZze do vojny vstapilo Bulharsko a zautocilo do tyla
ustupujucim Srbom. STubené francuzske posily do tohto kritického ¢asu
neprisli. VSeobecny ustup sa zacal uz 10. oktébra 1914. Diia 19. oktdbra
1914 doslo 1 na zruSenie zajateckého tabora v Nisi a potom uz nasledoval
len pochod hladu a smrti srbskymi a albanskymi horami Kopaonik
Prokletije, Sar Planina a Tarabe§ az k udoliu rieky Drin a potom
k Skadarskému jazeru, druha skupina k Ochridskému jazeru az do alban-
skych pristavov Dra¢ a Valona. Potom nasledovala cesta talianskymi lod’a-
mi cez Jadranské more az na ostrov Asinara blizko Sicilie. Porucik
M. R. Stefanik im uZ vtedy nemohol inak pomdct, ale vlial im nadej, Ze
v Taliansku sa doziju lepsich Cias a zrodu novej ¢esko-slovenskej armady
a Statu.

Stefanik po nastupe k letke MFS-99 vykonal niekol’ko oboznamovacich
letov vo funkcii leteckého pozorovatela a 30. septembra 1914 prevzal
v Palanke z aviatického parku pozorovacie lietadlo Maurice Farman
MF 11. V dnioch 1. az 3. oktébra 1914 s nim urobil skuSobné zalietavacie
lety spolu so svojim leteckym mechanikom M. Bourdonom. Dia 4. oktob-
ra 1914 odleteli do Rajle a 6. oktobra 1914 do mesta Nis. Cely let prebie-
hal za zlych poveternostnych podmienok. Pristat’ museli na vojenskom
cvicisku. Uz 10. oktébra 1914 Nis§ bombardovali rakusko-uhorské lietadla.
Stefanik so svojim mechanikom vzlietli na jeho obranu. K dotyku s nepria-
tefom viak nedoslo. Diia 12. oktdbra 1914 Stefanik podnikol dlhy prie-
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skumny let az k bulharskym hraniciam do priestoru mesta Pierot. Pri dru-
hom lete doslo k bojovému stretu s rakiskym strojom typu Berg C. I, ktory
bombardoval a gulometom ostreloval Ni§. Letecky mechanik tentokrat
v ulohe pozorovatela-strelca za nim poslal niekol’ko davok z gulometu
kalibru 7 mm, ale nepriatel'ské lietadlo uniklo k bulharskym hraniciam
smerom na Sofiu. Stefanikov bojovy Farman 25. oktébra 1914 na rozkaz
majora Vitrata vykonal s kapitanom srbskej armady Stolovicom d’alsi dlhy
prieskumny let az nad bulharské zazemie.

Situacia srbskej armady sa zhorSovala zo dia na den, i ked’ sa Gporne
branila. V nasledujucich ditoch sa dostala do kliesti postupujucich nemec-
kych, rakusko-uhorskych a bulharskych armad. Jedina tstupova cesta vied-
la cez Ciernu Horu a Albansko. V ditoch 26. aZ 28. oktébra 1914 konali sa
preto urychlené pripravy pozemného sledu eskadrily MFS-99 na odchod.
Dna 28. 10. 1914 dostala eskadrila v popoludiajsich hodinach rozkaz na
okamzity presun do Prokopila. Na letisku nastal velky ruch, ale 29. 10.
1914 doslo k zmene dispozii letu do Kraljeva. Nakoniec sa letelo do
Kusevca. Za dazdivého pocasia odisiel pozemny sled rano, ale lietadla
mohli vzlietnut' az okolo jedenastej hodiny pre zlu viditelnost’ a hmlu.
V priebehu odletov lietadiel zosilnel vietor tak, e Stefanikov Farman
MF 11 mal vel'ké tazkosti pri rolovani na Start a pri vlastnom vzlete zlomil
vrtul'u. V tomto okamihu pristal kolega pilot Cornemont s potahom kridla
poskodenym od dlhotrvajticich dazd’ov. Ani d’alsi pilot serzant Peté ne-
odletel pre vibrovanie prehriateho motora. Toho dna zostali nakoniec na
letisku v Nisi dvaja piloti a dvaja mechanici s lietadlami uplne v kriticke;j
situacii. M. R. Stefanik s mechanikom Bourdonom odleteli aZ po ziskani
novej vrtule 31. 10. 1914 a pristali v KruSovci na vojenskom cvicisku
0 10,30 hod. Pri pristavani v§ak opét’ zlomili vrtul'u. Dnia 1. 11. 1914 bol na
rozkaz velitela aviatického technického parku kapitana Larienta Stefani-
kov Farman vyr. ¢. 499 demontovany kvoli zna¢nému opotrebovaniu
a namiesto neho dostali 2. 11. 1914 Farman vyr. ¢. 528. Pretoze stroj stal
dlhsie v nepriaznivom pocasi na letisku, Bourdon upozornil, Ze nosné plo-
chy sa poskrucali a nosné uzly popraskali. Na nater si museli zohnat' sami
15 litrov laku a pracu urychlene vykonat’, pretoZe im hrozilo zajatie.

Major R. Vitrat 2. 11. 1914 skoro réno i s generalnym Stabom srbske;j
armady opustil KruSovac. Smerovali na Kraljevo s cielom dostat’ sa do
Rasky, pripadne do Kosovskej Mitrovice. Diia 3. 11. 1914 na rozkaz vele-
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nia museli spalit’ aj zostavajuci letecky material. Tym sa vSak aviaticky
park vystavil nebezpecenstvu, Ze d’alSie poskodené lietadla sa nebudu dat’
v budicnosti opravit'. Ciastoéne opravené Stefanikovo lietadlo zalietal kpt.
Lariente de Thol. Stroj vSak tahal doprava a vrtula tieZ nebola vyvazena.
Znova opravovali, a tak az 3. 11. 1914 vzlietli z KruSovca tri lietadla. Pre
poruchu strojov sa viak museli vratit’ spit. Stefinikovmu lietadlu sa navy-
Se pri pristavani poskodil podvozok. Opravu motora a podvozka vykonal
sam Bourdon, lebo pracovnici aviatického parku i so srbskou protilietadlo-
vou batériou uz ustupovali. Diia 4. 11. 1914 vzlietli znovu. Let prebiehal
uspokojivo az k horskému pasmu Kopaonik, vysokému vySe 2 000 m.
Tu stihla kamarata pilota Bastida smola a musel pre poruchu motora ntidzo-
vo pristat’ v kukuricnom poli. Jeho Farman bol zna¢ne poskodeny.

Vznik4 otazka priCastych motorovych a inych funkénych portich, najma
vzniknutych pri Starte a pristavani lietadiel. Tu ¢i chceme, alebo nie, musi-
me sa vratit’ do tejto pionierskej doby, ked’ boli prevazne pouzivané rotac-
no-hviezdicové letecké motory typu Gndéme (okrem typu Anzani); tieto
rotatné motory vyzadovali vel'mi opatrné manipulovanie s pridavanim
plynu. Tu sa musel s jednou pakou jemne otvarat’ privod benzinu a druhou
pakou privod potrebnej davky vzduchu. Pri spravnom pomere oboch médii
rotacny motor prijemne zvonivo zvucal. Tento zvuk vydavala otacajuca sa
masa — hmotnost’ motora. Pri nespravnom alebo rychlom pridani plynu
mohol pilot kazdym momentom ocakéavat’ vzniknuté prehltenie, a to spra-
vidla davalo podnet na vznik poziaru, ¢o pri drevenom 16zZku ulozenia
motora a celej konstrukcie trupu a kridiel znamenalo smrt’ posadky lietad-
la, ktorda v tom Case nemala eSte k dispozicii padaky. Pouzivané znacky
motorov Fiat, Renault, Curtiss, Mercedes, Liberty, Daimler, Maybach
a Isotta Fraschini boli uz konstruované ako radové s karburatormi-splyno-
vacmi a mali uz oproti rotaénym vac§iu moznost’ zvySovania vykonu, hoci
splynovace boli eSte nedokonalé a spdsobili nejeden poziar i v pripade
Caproniho Ca 33. Po konstrukénej stranke lietadla boli stale vel'mi krehké,
lebo vtedajSie technoldgie a znalosti stavebného a konstrukéného materia-
lu nedovolovali iné progresivnejSie rieSenia. Ved i nosné profily kridiel
boli velmi tenké, podla dnesného pohladu vykazovali len velmi maly
vztlak, a to pri znacne vysokom odpore vzduchu. Takze pri bojovych vzle-
toch z neupravenych ploch a naslednych pristatiach v polnych podmien-
kach letisk boli asté havarie, ¢omu sa nevyhol ani pilot M. R. Stefanik.
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Takto treba tu dobu a techniku hodnotit’ a vzniknuté havarie nedavat’ len
na vrub pilotov, ¢o mnohi autori nespravne pripisuju i pilotovi M. R. Ste-
fanikovi.

Pocasie sa rapidne zhorsilo a ani Stefanik sa neodvazil preletiet v hmle
pohorie a Sovy vrch (2 017 m), hoci pri evakudcii dostali od majora Vitrata
tilohu preletiet’ do Rasky s dolezitym tajnym materidlom. Ulohu splnil iba
jeden pilot Farmanu MF 11-Dangelzer, ktory $tartoval pred nimi. A tak Ste-
fanik pre nedostatok paliva pristal pri dedinke Stanovo Selo ako kamarat
Bastid. Tu sa stretol so svojim kamaratom zo Studentskych ¢ias Ing. Janom
Prochazkom, ktory v Srbsku pdsobil ako cukrovarnicky odbornik a tiez
utekal pred nepriatel'om. Je zaujimavé, ako Ing. Prochazka neskorsie popi-
sal stretnutie so Stefanikom: ,,Okolo poludnia zakrizil nad nami eroplan.
Zdalo sa nam, akoby hl'adal vhodné miesto na pristatie. ESte pocas cesty mi
priatelia hovoria, Ze aviatik nie je Francuz, ale Slovak. Nebolo mi v tej
chvili tazko uhadnut, kto to moze byt’. Taky znamy bol uz i tu v Srbsku.*
Diia 5. 11. 1914 po odlah&eni lietadla sa Stefanik znova pokusil vzlietnut,
ale pri ndraze na nerovny terén sa zlomila vrtula. Bourdon ju nahradil
z rozbitého Farmana kamarata Bastida. No pri novom vzlete z miestnej
laky ju Stefanik opit’ poskodil a tym sa stal Farman neschopny letu, nebo-
lo nahradnych dielcov. Mechanik Bourdon vymontoval z palubnej dosky
pristroje a Stefanik odisiel do Alexandrovca na vojenské velitel'stvo Ziadat
auto na odvoz lietadla. Ziadosti pre iné nalichavé poziadavky nevyhoveli,
a tak museli 6. 11. 1914 lietadlo vyr. ¢. 528 spalit. Mechanik iba sucho
skonstatoval, Ze nieCo zI¢ je aj na nieCo dobré, lebo eroplan bol uz v ubo-
hom stave. Dostat’ sa do mesta Brusua vzdialeného 25 km im pomohol Ing.
Prochazka. V meste im vSak ukradli povoz, skromnu batozinu, a tak muse-
li d’alej ist’ peSo do Baratovca, kde prespali. V d’al§ich diioch precestovali
KurSumliju, Banji a cez Pristinu prisli do Kosovskej Mitrovice az 12. 11.
1914.

Zaverecnd cCast’ tohto 160 km tazkého pochodu sa vsak neobisla
bez mimoriadnej udalosti. Pri ceste z Banje cez zasneZené pohorie Zeljin
(1785 mn. m.) z 10. na 11. novembra 1914 ich v noci prepadla a okradla
zlodejska banda, ktorej sa v§ak po odvetnej pal’be ako-tak ubranili. Po pol-
noci prisli vyCerpani do malej dedinky Dubnica. Tu i prvykrat prespali pod
strechou, av§ak Bourdon si poznacil do zapisnika, ze takll Spinavu krému
este v zivote nikdy nevidel. Stefanik po tyZdennom pochode v srbskych
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horach bol taky vyCerpany, ze zacal zvracat’ krv a neprijimal ziadnu po-
travu. Urychlene ho odviezli lietadlom do polnej nemocnice do Pristiny.
Tu ho oSetroval lekar MUDr. Dumas, po vojne profesor parizskej
Sorbonny.

Pretoze Stefanik v Srbsku plnil tieZ politické poslanie, rozhodol sa veli-
tel’ leteckej eskadrily major Vitrat odsunut’ por. Stefanika urychlene do bez-
pecia, a to mu zachranilo Zivot. Diia 22. 11. 1914 dostal skuseny kapitan
letectva Paulhan rozkaz previezt’ chorého Stefanika do albanskej Valony.
Let prebichal za tazkych poveternostnych podmienok. Stefanika ulozili do
otvorenej sedacky pozorovaciecho Mauricea Farmana a kapitan Paulhan
musel este Cakat’ asi hodinu na lepSie podmienky pocasia, ale zdravotny
dazd’a a za silného narazového vetra. V albanskych horach Sar, kde plani-
ny dosahuju vysku az 2 760 m, ked” sa kone¢ne po 3,5-hodinovom lete
dostali do Valony, nemali este vyhrané, lebo neinformovani talianski voja-
ci na nich zacali strielat, i ked’ mali lietadlo jasne oznacené srbskymi
vysostnymi znakmi. Kapitdn Paulhan okamzite odletel za mesto a po spo-
trebovani benzinu nudzovo pristadl v mociari, pretoze vhodnejSie miesto
v dosahu kizavého letu uz nenasiel. Ked' ich obyvatelia vytiahli na suchu
zem a doviezli do Valony, por. Stefanik bol uz na pokraji svojich fyzickych
sil. Talianski protilietadlovci sa posadke lietadla viackrat ospravedInili.
Stefanika okamzite prevzali dvaja lekari, ktori vo vojenskej nemocnici
posobili, a privolali ihned” lekara Raoula Labryho. Ten cez talianske lod-
stvo sprostredkoval, aby Stefanika dopravili cez Jadranské more do prista-
vu Brindisi a odtial’ vlakom do Rima. Stefanik ako franctizsky dostojnik
bol pravdepodobne na zakrok velvyslanectva hospitalizovany v promi-
nentnej rimskej nemocnici a tu sa zoznamil so svojou poslednou a naj-
véc¢Sou laskou, Guillianou Benzoni, blizkou pribuznou talianskej kralov-
skej rodiny. Je pre Stefanika typické, Ze len ¢o sa mu stav zlepsil, nadvia-
zal kontakty s francizskym a ruskym velvyslanectvom v prospech
&s. zahrani¢ného odboja. Stefanik z Rima odisiel vlakom cez Janov a Nice
do Pariza. Dia 7. 12. 1914 v hlavnom meste podal hlasenie o vojenske;j
situacii v Srbsku a na Stedry defi sa podrobil uz siedmej operacii zaludka.
Stefanik v eskadrile MFS-99 uskutoénil 17 letov v trvani 16 hodin
a 40 min. Z toho boli najmenej 4 lety bojovo-operacné v trvani 4 hod.
a 40 minut. Dva lety v dizke 5 hod. 30 min. uskuto&nil ako cestujici.
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Vsetky lety boli vykonané na lietadlach Maurice Farman, na ktoré mal
i aprobaciu a diplom.

FRANCUZSKA LETECKA MISIA V SRBSKU

Francuzska leteckd misia v Srbsku sa skladala z eskadrily MFS-99
a z eskadrily ,,N* a prislusného aviatického parku. Ku koncu septembra
1915 mala okolo Belehradu rozmiestnenych 9 strojov a eskadrila ,,N“ mala
v stave 6 Nieuportov typu 17 a dve lietadla Farman, ktoré pouzivala
na kuriérne ucely. K 3. 12. 1915 mala 234 prislusnikov letectva. V3etci dos-
tojnici odi§li zo Srbska do Franctzska 31. 12. 1915, okrem Stefénika
a Paulhana, ktori opustili Srbsko uz 22. 11. 1915. Por. Stefanik, skor ako sa
podrobil operacii, eSte 18. 12. 1915 povySetroval pri¢iny nevybavenia Zia-
dosti nasich dobrovolnikov a zabezpecil, aby boli 18. 2. 1916 uZ prijati do
leteckej stihacej Skoly v meste Pau. Jeho zamer, vytvorit’ ¢isto narodnu
letecku jednotku, sa plne neuskutocnil, ale zdklad bol uz polozeny a na iiom
sa v buducnosti stavalo. Vo vlastnej diplomatickej a organizatorskej Cin-
nosti Stefanik nazabudol vyuZivat’ kazdu prileZitost’ v prospech vystavby
letectva.

TECHNICKE PARAMETRE
MAURICEA FARMANA MF 11

Mnohi l'udia, vzh'adom na absenciu technickych udajov, sa ¢asto pytaju,
aky to vlastne bol stroj, na ktorom Stefanik lietal, ¢o mu konstrukéne pred-
chadzalo a aké mal technické a takticko-bojové charakteristiky? Bol medzi
lietajucim a technickym personadlom polnych letisk oblibeny? Existuje
malo dostupnych udajov v leteckej literature, ktora u nés bola viac rokov
umyselne zahmlievana pravdepodobne iba preto, Ze na tychto lietadlach
bol vyskoleny a v prvej svetovej vojne lietal M. R. Stefanik.
Fotodokumentaciu este teraz prisne strazia Statne archivy, najma v Prahe,
a iba vel'mi tazko sa zaobstaravaju.

Bratia Farmanovci boli pdvodne obchodnici s autami a opravari moto-
cyklov, ale velmi skoro predvidavo postrehli vyvoj lietadiel, zanechali
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obchodovanie s autami a zacali sa venovat vyrobe a konstrukcii lietaju-
cich strojov. Predchodcom slavneho Mauricea Farmana MF 11 bolo lie-
tadlo NO I Henriho Farmana, star§icho brata Mauricea Farmana. Bol to
jednomotorovy dvojplosnik v tlacnom usporiadani, typu Skatulového
draka s dvojitymi chvostovymi plochami. Kridla boli dvojnosnikové,
pricom predny nosnik tvoril suc¢asne aj nabehovu hranu. Odtokova hrana
bola z ocelovej klavirnej struny, napnutd cez konce rebier, ktoré boli
vel'mi tenké a mali vtaci profil. Potah bol obojstranny z bavineného plat-
na. Celu drevenu konstrukciu NO I vystuzovalo mnozstvo ocelovych lan.
Chvostové plochy mali rovnaka konsStrukciu ako nosné kridla. Hlavny
pristavaci podvozok bol zhotoveny z ocelovych rurok a cely pristavaci
systém bol odpruzeny ocelovymi pruzinami. Zadny podvozok mal dve
mensSie kolesa, ulozené v bicyklovych vidliciach. Tieto vidlice neboli are-
tované, Co pri vzlete sposobovalo velké tazkosti s dodrziavanim smeru
Startu. Henri Farman, ako vel'mi uspes$ny kons$truktér, pouzil pri type
NO I oproti ostatnym vtedaj$im konStruktérom, ktori riesili naklon lie-
tadla do zékrut ohybanim koncov kridiel, jednoduchu a t¢innt odklopnu
klapku, samozrejme, v su¢innosti so smerovym a vySkovym kormidlom,
ktoré bolo pri tomto type umiestnené vpredu pred pilotom. Motor bol
tlacny vidlicovy osemvalec Renault s vykonom 80 konskych sil (HP)
a vodou chladeny.

Henri Farman sa s tymto lietadlom zucastnil na viacerych leteckych
diioch a sutaziach. Najslavnejsi pre neho bol medzinarodny letecky den
v Remesi, kde 28. 8. 1909 ziskal prvu cenu za dial’kovy rekord — 180 km
preletel za rekordné 3 hod. 4 min. a 56 sek. Na druhom mieste sa umiestnil
Hubert Latham na Antoinette (154 km) a na tretom Louis Paulhan na stro-
ji Voisin (131 km). Inak je to nas$ znamy pilot, ktory 22. 11. 1915 odvaz-
nym letom cez srbské hory zachranil Stefanika. Medzi¢asom letecki kon-
kurenti vyrobili dokonalej$ie lietadld a Ing. Louis Bleriot 27. 7. 1909 pre-
letel kandl La Manche a pristal po tridsiatich minttach letu ned’alekého
anglického Doveru.

Nasledujuce mesiace priniesli d’alSie rekordy. Najvédcsou udalost'ou bol
prelet Stredozemného mora z francuzskeho Frejusu do tuniskej Bizerty
23.9. 1913 pilotom Rolandom Garrosom. More preletel za 7 hod. a 53 min.
v jednoplo$niku Moranesaulnier, motor typu Gndéme s vykonom len
60 konskych sil. Nasledujuce mesiace priniesli d’al$ie rekordy na lietadlach
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Voisin, Caudron, Breguet, Albatros a Caproni. Mlads$i brat Henriho,
Maurice Farman, tiez za¢inajtici nadany letecky konstruktér, si uvedomil,
ze Voisin-Farman NO I, ale aj jeho vlastny typ MF 7, s uz zna¢ne zasta-
rané. Preto navrhol a v roku 1912 i vyrobil svoj slavny Maurice Farman
MF 11, ktory v tom ¢ase bol najvykonnejsi, a preto v leteckych stutaziach
bol spravidla vzdy na prvom mieste. Spolu s bratom zalozili leteckt tova-
reft s nazvom Societé Henri et Maurice Farman v meste Billancourte bliz-
ko Pariza. Aj ked to bol spolo¢ny podnik, bratia pracovali samostatne na
vlastnych leteckych konsStrukciach, preto ich typy niesli samostatné
oznacenia.

Ked si uvedomili bliziacu sa hrozbu vojny, rozsirili tovaren tak, aby
mohla sluzit’ uz velkosériovej vyrobe. Zaciatkom augusta 1914, ked sa
vojnovy konflikt naplno rozhorel, bol ich zavod jediny, ktory mohol bez
vicsich stavebnych a technickych uprav vyhoviet velkym vojnovym
objednavkam. Maurice Farman MF 11 bol skolsky a bojovy dvojplosnik,
rdmovej zmieSanej konstrukcie, zhotoveny prevazne z dreva a kovu.
Smerové kridla boli spociatku konstruované ako plavajice bez kylovej sta-
biliza¢nej plochy. MF 11 sa v spojeneckych armadach pouzival na vycvik,
prieskum, fotografovanie, spojovacie lety a dokonca na bombardovanie.
Pohon zabezpecoval tlaény Sest'valcovy vzduchom chladeny motor znacky
Renault s vykonom 74 kW (100 ks), pilotny kokpit bol vybaveny len Styr-
mi palubnymi pristrojmi: vySkomer, rychlomer, kompas a teplomer oleja.
Riadenie (knipel) bolo zhotovené do tvaru V s obojstrannym uchytenim ruk
a v spodnej Casti rukoviti boli namontované ovladacie lanka krideliek
aprevod z paky knipla na ovladanie vySkovky. Smerové kormidlo bolo
ovladané klasicky, noznym riadenim. Vrtul'a bola lepena z kvalitného tvr-
dého dreva a letokruhy boli orientované pozdizne, aby mali lepsiu odolnost
voci odstredivej sile. Priemer vrtule bol 2,5 m. V Taliansku sa pouzival aj
motor Fiat A.10. Lietadla vyrdbané licen¢ne v Britdnii sa oznacovali
Farman F. 5B a dostavali anglicky motor s vykonom 96 kW. Stroj s tymto
motorom mohol na vonkajSich vzperach medzi kridlami niest’ i rakety
Le Prieur. Dalsie mohli byt zavesené na prichrade blizsie k trupovej gon-
dole. Vyrabala sa aj verzia MF 11 bis s miestom pozorovatel'a s gulometom
vpredu. Celkovy pocet vyrobenych MF 11, MF 11 bis a F. 5B nie je pres-
ne znamy, ale odhaduje sa na 1 500 az 2 000 kusov. Francuzske letectvo
vyzbrojilo az 37 eskadril, britské letectvo 6 a talianske 24.
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TECHNICKO-TAKTICKE UDAJE

Maximalna rychlost’ podl'a pouzitych motorov bola 108 az 117 km/h,
rozpédtie 16,3 m, dizka 9,48 m, vyska 3,18 m, nosna plocha 54 m?, hmot-
nost’ prazdneho lietadla 616 az 653 kg, vzletovd hmotnost’ 927 az 954 kg,
stupanie do vysky 915 m trvalo 15 minut, do 2 000 m 21 minat. Maximalny
dostup bol 3 810 m, vytrvalost’ letu max. 3,5 hod., nosnost’ bomb az do
130 kg. Na obranu MF 11 mal pozorovatel' k dispozicii 1 gulomet typu
Hotchkiss kalibru 7,7 mm, resp. taliansky Revelli s kalibrom 6,5 mm. Oba
boli skonStruované na bubnové zasobniky na 47 nabojov. Vystrielanie
celého zasobnika trvalo iba 10 sekind. MF 11 mal spravidla v zasobe
3 zasobniky.

Farman MF 11 mal nizke plo$né zataZenie, prazdny stroj len 11kg.m-2
a s posadkou a vyzbrojou stale iba 17,6 kg.m-2. Preto aj maly bo¢ny poryv
vetra pri vzlete alebo pri pristavani mohol I'ahko spdsobit’ havariu, ¢o sa
vel'mi Casto stavalo, najmd na neupravenych polnych letiskdch. Motor
Renault s maximalnym vykonom 100 bol vSak pretazeny, pretoze 9,55 kg
hmotnosti na 1 HP vykonnosti bola hodnota skuto¢ne velka. Zo sustavného
pretazovania vznikli ¢asté poruchy a poziare motorov. V ¢ase vojny sa pri
vyrobe lietadiel prili§ nehl’adelo na kvalitu dielenského spracovania, ale
predovsetkym na finan¢ny zisk. Volanie pilotov po zvyseni kvality vyroby
nebolo pocas celej vojny nikdy vypocuté. Preto musime obdivovat odvahu
pilotov, ktori sa na tychto lietadlach pustali do bojov, samozrejme, v tom
Case eSte bez padakov, nehl’adiac na vlastné zivoty s malou iskierkou nade-
je, Ze sa z horiaceho lietadla zachrania.

Niektoré bombardovacie Farmany mali na spodnej ¢asti trupu puzdro na
nesenie bomb. Vystuzenie ocel'ovymi lankami zabezpecovalo tuhost trupu,
kridiel a smerovky. V pol'nych podmienkach, bez hangarovania lietadiel,
dochadzalo casto posobenim vlhkosti vzduchu k skracaniu kridiel a chvos-
tovych riadiacich ploch. Konstrukcia podvozka pdsobila priam archaicky.
Az neskor dochadzalo k odstrariovaniu jeho obludnych lyzi. Toto konstato-
vanie plati aj o Voisinovych, Caudronovych alebo Caproniho konstruk-
ciach. Technicky popis Mauricea Farmana nam asporni trochu umoziuje sa
vzit’ do tej pionierskej doby a predstavit’ si, ¢o kazdy pilot musel podstapit’
uz pocas naro¢ného leteckého vycviku, aby ho na tychto krehkych aero-
planoch mohol uspesne zakoncit’ a zarovei prezit. Za pozornost’ stoji, Ze
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v sucasnosti vo franctzskej firme podnikatela Salisa zhotovili na pocest’
MF 11 jeho lietajucu repliku, ktort predvadzaju na velkych leteckych
dnoch po celom svete.

ZACIATOK ODBOJA

K prvému oficidlnemu kontaktu por. Stefanika so zaginajiicim odbo-
jom doslo 13. 12. 1915 po jeho navrate zo srbského frontu. V tom ¢ase
sa pripravoval na operaciu a jeho davnejsi priatel maliar L. Strimpl
k nemu priviedol Dr. E. Benesa, ktory neddvno emigroval a spolu
s T. G. Masarykom zalali vyvijat' &innost za oslobodenie Ciech
a Moravy. Stefanik im pontikol moznost’ vyuzitia svojich uzkych vzta-
hov s vysokymi politickymi kruhmi vo Francuzsku a so Zurnalistami.
Pociato¢né nadviazanie vztahov v Parizi v prospech vtedy neznameho
Masaryka a Benesa, ktoré im sprostredkoval Stefanik, malo rozhodujtci
vyznam pri zacati rokovania s veducimi osobnostami Dohody a zaroven
umoznilo publikovat’ v eurdpskych Casopisoch ¢lanky o opravnenosti
usilia cesko-slovenského odboja a na dosiahnutie naSej samostatnosti.
A tak cestu do politickych kruhov k jednotlivym vladam, najmé k fran-
ctzskej, talianskej a americkej, otvoril M. R. Stefanik. Len &o sa uzdra-
vil, znovu ho francuzska vlada poverovala réznymi diplomatickymi
misiami vojenskej a politickej povahy, lebo sa uz vtedy prevazne zame-
riavala na usilie o uznanie samostatnosti. V aprili a v maji 1916
v Taliansku uskuto¢nil, hoci eSte nie uplne zdravy po operacii zaludka,
niekol’ko letov spojenych so zhadzovanim letdkov, ktoré vyzyvali nasich
vojakov, aby prebehli k spojencom Dohody. A uz 4. a 7. maja 1916 lie-
tal s letcami 5. letky III. skupiny talianskeho letectva na malom Caproni
Ca. 30 a 10. méja s letcami 4. a 29. letky s lietadlami Maurice Farman.
Lety boli vykonané v oblasti bojov Verona — Lago di Garda, Idro — Riva
Val, Sarca — Monte a Palon — Mattarelo. Tieto lety boli zaroven vyuzité
na prieskum a 7. maja dokonca na bombardovanie Zelezni¢nej stanice
v Mattarele, kde sa v tom Case sustredilo rakusko-uhorské vojsko.
V d’al$ich mesiacoch lietal znovu pri Verone a Udine a zhadzoval letaky
s tymto textom: Cesi, Slovdci, Poliaci, Slovinci, Srbi a Chorvdti, Vy,
ktori kracate v boji, proti hraniciam francuzskym, nezabudajte, Ze
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nemecko-madarska spupnost vyvolala tiuto vojnu. Nicomnikom musi byt,
alebo slepym, hluchym, pomdtenym, kto by tvrdil opak. Dejiny netvipros-
ne vydaju slovo o pravde. My zvitazime. Kto mas cest' v dusi a slovanskii
krv v Zildch, pamditaj, Ze tvojou svditou povinnostou je vyuzit kazdi okol-
nost a prilezitost k zoslabeniu tych, ktorym este dnes sluzis. Vzdaj sa pri
prvej prilezitosti armadam Dohody.

Stefanik intenzivne pracoval i na politickom poli. Diia 8. 6. 1916 nad-
vizuje znova kontakt s francuzskym vel'vyslancom v Taliansku Camilom
Barrerom a nasledne s ministrom zahraniénych veci Sidneym Sonninom
a ruskym vel'vyslancom Michailom Nikolajevicom Giersom. Osobnou
agitaciou ziskal prvych priatelov pre nasu cesko-slovensku politicki
poziciu, a to nielen u vysokych politickych hodnostarov, ale i v d’alSich
Slachtickych rodinach, ktoré pocas svojej vojensko-politickej misie navs-
tivil v Taliansku. Najvacsi uspech vSak dosiahol 3. 2. 1916. Vtedy zorga-
nizoval vyznamné stretnutie T. G. Masaryka s francuzskym predsedom
vlady Aristidom Briandom, ktory suhlasil s ich navrhmi, a za¢iatkom juna
1916 sa franctizske vladdne urady zaviazali vyzbrojit' samostatnt ¢esko-
slovensku armadu. Jej hlavnym cielom bolo vybojovanie a uznanie budi-
cej Cesko-Slovenskej republiky.

Koncom jula 1916 odisiel Stefanik do Ruska vo funkcii podpredsedu
Cesko-slovenskej narodnej rady v Parizi. V Petrohrade, Mogilove
a Kyjeve rokoval o nasich legionédroch aj s generdlom Alexejevom, $éfom
ruského hlavného velitel'stva. Taktiez vyrieSil odvolanie politika Josefa
Diiricha, ktory sa usiloval o vytvorenie ¢eského kralovstva na Cele s rus-
kym carom. Dna 14. 10. odcestoval z Kyjeva do Rumunska, stretol sa aj
s kralom Ferdinandom. Z Rumunska sa mu podarilo dopravit’ 400 dobro-
volnikov krajanov do Francuzska. Tito krajania sa zapojili do boja proti
rakuisko-uhorskej monarchii. Zaciatkom janudra 1917 vykonal dalSiu
vojensko-diplomaticku cestu do Ruska. Cez Murmansk a Londyn sa vra-
til do Pariza az 21. 4. 1917.

Stefanik méa velké zasluhy na dopiiani nasich legionarskych oddielov
letectva v Rusku pod velenim poru¢ika Leva Mel¢a. Dnia 2. juna 1917
odcestoval uz ako major franctizskej armady do USA. Vo Washingtone sa
zucastnil na porade so slovenskymi a ¢eskymi krajanmi, ktorych sa usilo-
val ziskat' do boja za narodnu slobodu. Z finan¢nej zbierky cast’ iSla na
zakupenie siedmich lietadiel typu Traktor L. W. F. Hoci neboli v najlepSom
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technickom stave po prichode na Sibir, aj tak sa na nich vyskolilo d’alsich
16 pilotov legionarov.

Koncom septembra Stefanik znovu ochorel, po prepusteni z nemocnice
sa hned’ pustil do d’al$ej intenzivnej prace. Dna 20. 10. 1917 dostal od fran-
ctizskej vlady za uspednu agitaénii Ginnost’ v USA kriz dostojnika Cestnej
légie. Dnia 16. 12. 1917 najvys$si franctzski vladni Cinitelia, prezident
Raymond Poincaré, predseda vlady a minister vojny Georges Clemenceau
a minister zahrani¢nych veci Simon Pichon schvalili dekrét o zriadeni
&esko-slovenskej armady vo Francuzsku. Bol to obrovsky tspech Stefani-
kovho tsilia o nasu narodnu emancipaciu. Dna 16. 2. 1918 odcestoval do
Rima, kde sa intenzivne usiloval ziskat’ povolenie na zriadenie ¢esko-slo-
venskej armady v Taliansku. To sa mu podarilo vybavit’ a podpisat’ 21. 4.
1918. Bol to jeden z najvacsich diplomatickych uspechov netnavného
Slovéaka v sluzbach buducej republiky.

Piateho juna 1918 spolu s talianskym kral'om Viktorom Emanuelom III.
dekoroval prvé Cesko-slovenské legiondrske jednotky v Rime. Slavnost’
prijimania 3. pluku od Nérodnej rady sa konala na Piazza Venezia, pritom-
ni boli ministersky predseda V. A. Orlando, minister zahrani¢nych veci
Simon Sonino, starosta Rima Colonna, minister vojny V. Zupelli, francuz-
sky minister Simon Pichon, americky vel'vyslanec Nelson Page, rusky vel-
vyslanec M. N. Giers.

Slavnost’ sa zacala presne o 12,00 h. Pplk. M. R. Stefanik vtedy vyslovil
tieto slova: Nasi bratia, ktori su tu v Italii a aj ti, ktori su vo Francii, pri-
sahaju, Ze neopustia nikdy tento posvditny prdapor, prisahaju, Ze radSej
zomru do posledného vojaka, nez by ustupili o jeden krok. Diia 18. 6. 1918
Stefanika franctizsky ministersky predseda a zaroveii minister vojny
Clemenceau vymenoval za brigadneho generala so zretel'om na jeho posla-
nie v armade, ktoré vykondva ako zéastupca velitel'a ¢s. armady a ako ¢len
Nérodnej rady. Vtedy mal uz vypracovani poziadavku na franctuzsku
vladu, aby po oslobodeni poskytla ¢s. armade 115 lietadiel na zabezpece-
nie vzduiného tizemia Cesko-slovenskej republiky. Skutoéne francuzska
vlada velkoryso rozhodla a darovala 30. 4. 1919 Cesko-Slovensku
50 stihacich Spadov S VII, 50 pozorovacich Salmsonov 2A2 a 15 bombar-
dovacich Voisinov Xbn3, ako aj zaskolenie leteckého personalu na letecku
techniku. NavySe vyslala jednu eskadrilu oznaceni Bre 590, vyzbrojenu
a obsluhovani Francuzmi, ktori ihned’ zasiahli do bojov na juznom
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Slovensku proti Mad’arskej republike na svojich stihacich strojoch SPAD
S XIII a bombardovacich Breguetoch XIV A2. Este pocas Zivota Stefanika
z leteckej zakladne a skladov Etampes odoslali do Cesko-Slovenska
42 vagénov d’alSej leteckej techniky a ndhradné dielce pre uz dodané lie-
tadla. Taktiez vyskolili 91 prislusnikov letectva a technického personalu.
Francuzski velitelia major Bordage a kapitan Georges Lachmann spolupra-
covali i pri d’alSom vycviku v prvych rokoch po vojne na Slovensku ako
velitelia leteckych jednotiek na letiskach v Nitre, Bratislave a KoSiciach
a tiez priamo v boji proti mad’arskym vojskam, ktoré prenikli na nase tze-
mie alebo nedodrzali ur¢enti demarkacnu hranicu.

Uprostred vypitej a vysilujiicej organizaénej prace M. R. Stefanik zazil
9. 7. 1918 dojemny okamih ked’ naSi vojaci-legionari z 12. brigady
a z L. praporu a 33. pluku, umiestneného v meste Bastia, sa vitazne vracali
z piavského frontu. V meste Spiazzi vykonal Stefanik prehliadku 33. pluku
a vyznamenal vojakov a dostojnikov, ktori sa v bojoch na fronte pri rieke
Piave najviac zasluzili o vitazstvo. Potom pozdravil i 34. pluk, umiestneny
vo Ferrare, za pritomnosti veliaceho generala Andreu Grazianiho a pisom-
nym rozkazom pozdravil d’alSie pluky umiestnené v mestach Peruggia,
Assisi, Bevagna, Spello, Narni a Trevi.

V nasledujicich ditoch rokoval Stefanik s hlavnym velitelom franctz-
skych a spojeneckych armad marSalom F. Fochom a v Rime sa zac¢astnil na
schodzke pobocky Cesko-slovenskej narodnej rady. Dita 19. 8. 1918 odces-
toval spolu s francuzskym generalom M. Janinom, ktory bol hlavnym veli-
telom cCesko-slovenského vojska, do USA. Tu sa stretol s prof. T. G.
Masarykom a v New Yorku sa zi&astnil na schodzi Cesko-slovenskej obce.
Dna 24. 9. 1918 odcestoval cez San Francisco a Honolulu na palube Korea
Maru do Japonska. V Tokiu sa stretol s viacerymi vyznamnymi politikmi.
Navstivil 1 japonského cisara. Zorganizoval lepsie zasobovanie ¢s. vojsk na
Sibiri. V Japonsku sa dozvedel o vymenovani doCasnej ¢s. vlady, v ktorej
bol bez jeho stihlasu vymenovany za ministra vojny. TaktieZ prisla i dalSia
nedobra sprava, zZe gen. Armando Diaz odvolal diiom 24. 10. 1918 velitel'a
naSich divizii v Italii, generala A. Grazianiho a nahradil ho generalom
L. Piccionem. Nase divizie sa neradi 1a¢ili so starym a obl'ibenym genera-
lom a jeho néastupcu uz s laskou neprijali medzi seba.

Diia 15. 11. 1918 Stefanika privitali vo Vladivostoku. Tu na Sibiri absol-
voval mnohé rozhovory so spojeneckymi politikmi s ich vysokymi dostoj-
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nikmi. Stretol sa i s admirdlom Kolcakom a protestoval proti vrazdeniu
v Omsku. Potom cez Charbin, Citu, Irkutsk, Omsk v treskucich mrazoch
odcestoval a namahava cesta ho vel'mi vycerpala. Nedbal na rady lekarov.
NavySe spoznal, Ze Cs. légie su na pokraji svojich sil. Diia 21. 12. 1918
zaslal do Prahy telegram, ze zaciatkom januara 1919 po dohovore s gene-
ralom Janinom stiahne vSetky vojenské légie a utvary z protisovietskeho
frontu. Toto mudre rozhodnutie potesilo tisice vojakov na d’alekej Sibiri.
Dria 16. 1. 1919 preorganizoval ¢s. vojsko na Sibiri. Od generala M. Janina
prijal velitel'sky rad Cestnej 1égie. Udelil mu ho franctizsky ministersky
predseda G. Clemenceau s odévodnenim, Ze preukazal vynikajuce sluzby
spojeneckej veci v Eurdpe i v Amerike. Potom odcestoval cez Peking do
Marseille a nasledne 15. 3. 1919 do Pariza. Tu informoval o svojej ceste po
Sibiri. Dna 20. 4. 1919 odcestoval na politicko-vojenské rokovania do
Rima a Padovy. Cestou sa aspon kratko zastavil, aby si prehliadol
¢s. domobranu v Gallarate, konkrétne 3., 46. a 50. prapor, ktory bol
v Gollaseccu, a tak aj oni mali ti ¢est’, ze mohli 28. 4. 1919 vidiet’ a privi-
tat’ svojho prvého ministra vojny a podpredsedu Narodnej rady.

General Stefanik ocenil utvorenie praporov domobrany a ich bojového
ducha a nabadal vsetkych vojakov do d’alSej netinavnej prace na pdde oslo-
bodenej vlasti. Na zaklade poziadavky prezidenta T. G. Masaryka
i E. Benesa a V. Srobara sa zagal pripravovat’ na cestu domov, aby zakon&il
a vyjasnil pravomoci medzi generalmi M. Pellém a L. Piccionem a urovnal
napété vztahy s Mad’arskom pri obsadzovani demarkacnej hranice.

HAVARIA CAPRONI CA. 33

Diia 1. 5. 1919 na Zelanie M. R. Stefanika premiestnili tazky trojmoto-
rovy stroj Caproni vyr. €. 11 495 — 450 z talianskeho letiska San Pelagio na
severnejsie letisko Campoformido, nachddzajiice sa blizko mesta Udine.
Ciel'om tohto presunu bolo ¢o najviac skratit’ planovany let do Bratislavy
a zaroven tym na minimum znizit' pravdepodobnost’ technickej poruchy
pocas letu nad Alpami. Prelet lietadla a ostatné technické veci a zabez-
pecenia dostal na starost’ pedantny Talian, plukovnik Gaviglio.

Odlet sa uskutocnil 4. 5. 1919 o 8,07 h. Do tragickej havarie pri Ivanke
o 11,45 h posadke v zloZeni gen. M. R. Stefanik, poru¢ik Giotto Mancinelli
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Scotti, serzant Umberto Merlini a mechanik Gabriele Aggiusti zostavali uz
len necelé Styri hodiny Zivota. Automaticky vznika otazka: Boli lietadla
konstruktéra Ing. Caproniho typovych radov vyrabanych pod firemnym
oznacenim Ca. 30 od roku 1913 a neskorsie od roku 1914 Ca. 31 a Ca. 32
a od roku 1916 ako Ca. 33 tohto typu na prelet do Bratislavy spolahlivé?
Ved’ ho, viaceri i vratane Ing. Caproniho odhovarali, nakol’ko na tomto type
Ca. 33 sa mu nedavno zabil syn a d’al§i dvaja zalietavaci piloti, kpt. Palli
a De Bosis. Stefanik striktne trval na svojom rozkaze. I v odbornej litera-
ture sa hodnotia t'azké trojmotorové lietadla Ca. 33 rozporne. Vycita sa im
mald nosnost’ bdmb 350 az 400 kg. Piloti sa na Ca. 33 stazuju, Ze je tazky
na chvost a aerodynamicky sa da stabilizovat’ az za letu. Preto v niektorych
fazach letu je potrebné na riadenie vynalozit’ vela fyzickej sily a namahy.
Tazisko trojmotorového bombardovacieho lietadla z terajsicho kongtruk-
¢ného hladiska jednoducho nie je tam, kde ma byt. Pokial’ ide o vlastnu
havariu Ca. 33 vyr. €. 11 495 — 450, je pravdepodobné, Ze pocas pristava-
cieho manévru medzi Vajnorami a Ivankou doslo k prenikavému znizeniu
pristavacej rychlosti a nasledne k padu vinou radikalneho poklesu vztlaku.
Pri¢inou by mohla byt chyba v pilotazi, rozmoknuté letisko alebo nepred-
vidany silny bo¢ny poryv vetra, ktory znizil rychlost' az pod povolent
padovu hodnotu. Od tejto chvile boli piloti bezmocni. Vzhl'adom na mala
vysku (asi 70 m) nad letiskom uz pad Ca. 33 nemohli vybrat. Je tiez otaz-
ne, ¢i by pri dostatocnej vyske (aspoit 800 m) krehké konstrukcia lietadla
vydrzala vzniknuté pretazenie pri pade. Z pilotov bol najsktisenejsi serzant
Umberto Merlini, ktory okrem vycviku absolvoval este 58 bojovych letov
na type Ca. 33, teda tazko predpokladat’, Ze na nieco pri pristavani poza-
budol alebo to neuskutocnil.

Neskorsie zistenia nasvedéuju tomu, Ze posadka generala M. R. Stefani-
ka sa stala obetou nezodpovedného konania talianskeho generala Luigiho
Piccioneho a jeho podriadenych, ako i franctzskeho majora Gastona
Fourniera, ktori neoznamili do talianskej Padovy, Ze 2. 5. 1919 napr3alo az
37 litrov vody na meter Stvorcovy a 3. 5. 1919 pribudlo d’alsich 8,5 litra
naprSanej vody na meter Stvorcovy. Tento poveternostny stav zapri¢inil
nesposobilost’ letiska a bol jednou z hlavnych pricin tragickej havarie.

Ked’ piloti pri prvom dotyku pri pristavani na 6smom kilometri zistili, ze
im od kolies podvozka strieka voda, pretoze poda pod kolesami bola tplne
rozmocena, z obavy, aby tazky Caproni Ca. 33 nezapadol uplne do pody
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letiska a havaroval, bleskovo zareagovali. Pridali plyn a zacali hladat
dalsiu pristavaciu plochu na dvanastom kilometri, podl’a fonogramu, ktory
zaslal major Gaston Fournier. Tazky Caproni Ca. 33 sa po strate rychlosti
pri pristavani iba tazko rozbiehal a postupne naberal stratent rychlost,
motory Isotta Fraschini pracovali na doraz. Ale bolo plne zatazené, v tom
Case eSte z nedokonalych karburatorov (splynovacov) vystrekovalo palivo
na rozohriaté motory a stekalo na drevenu konStrukciu oboch trupov
a strednej gondoly, kde boli motory ulozené. Chybalo iba vel'mi malo na
vznik poziaru, motory zahltené palivom stracali motoricku ucinnost
a stacil iba nadhodny prudky poryv vetra, ktory napomohol odtrhnutie prad-
nic od oboch kridiel. Nasledoval uz len klasicky letecky pad Caproniho,
voci ktorému boli obaja piloti bezmocni, ved’ mali vySku nad terénom
70 metrov.

Za normalnych okolnosti by za pristup k sluzobnym vojenskym povin-
nostiam hrozil generalovi L. Piccionemu i G. Fournierovi vojensky sud.
Ved’ stale do Padovy zasielali na veliteI'stvo fonogramy, ze zakladny terén
letiska je pevny a vynikajuci. Lenze Cesko-Slovenska republika bola este
vtedy mlada a nemohla si dovolit’ Ziadnu aféru. A navyse niektorym politi-
kom v Prahe smrt’ M. R. Stefanika prila vhod. Pri vy3etrovani havarie skii-
seny kapitan Fredérico Zapelloni iste vedel, ¢o sa stalo pri pristavacom
manévri, avSak vySetrovanie viedol spolu s gen. L. Piccionem a ten zaria-
dil vSetko tak, aby sa jeho meno ani meno G. Fourniera na protokole vobec
neuviedlo ako mena potencidlnych vinnikov.

V Parizi uz prebiehala mierova konferencia a Francuzi nepotrebovali
ziadnu aféru s Talianskom, aj ked’ zahynul ich general.

K tejto hlavnej pri¢ine havarie mozno zaradit’ i neskoré zapalenie signa-
liza¢nych ohtiov a i viaceré organiza¢né nedostatky, vratane privitania
gen. M. R. Stefanika. Nakoniec za vietko vyslovne hovoria slové, dopisa-
né ruéne do Zapelloniho spravy: Pre dobré meno nasich lietadiel. Z uve-
deného vyplyva vazna otazka — nenavigovali Caproniho gen. M. R. Stefa-
nika a jeho posadku na rozmocenu plochu letiska timyselne a zamerne?
Kto to po tol’kych rokoch dokaze?

Na &asté otazky, ¢i na Stefanikovo lietadlo nad vzdu$nym priestorom
Bratislavy striel'ali, moZno tiez odpovedat’, e zrejme ano. Ci uz madarski,
alebo 1 nasi vojaci-legiondri. LenZe zasah 'ahkymi pechotnymi zbrariami
nemdze ohrozit’ taky velky a tazky trojmotorovy Ca. 33. PoZiar motorov
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Isotta Fraschini pocas letu nebol zaznamenany, toto tvrdenie doklada rad
vypovedi svedkov. Ten vznikol az po dotyku lietadla so zemou, ked’ sa od
horticich motorov vzial benzin z roztrhaného palivového potrubia a nadrzi.
Doteraz vSak nie je zistené, Ci posadka letela kratSou, ale nebezpecnejSou
cestou, priamo ponad Alpy v smere Klagenfurt — Graz — Viedenské Nové
Mesto — Bratislava, alebo dlhSou vychodnejSou vzdusnou trasou v smere
Lublana — Maribor — Szombathély — Bratislava. Tato trasa CiastoCne
obchadza Alpy.

O prilete Ca. 33 nad Bratislavu a jeho pristdvacom manévri pri Ivanke sa
doteraz zachovala iba nepatrna Cast’ pisomnych zdznamov. Bolo by potreb-
né, aby Ministerstvo kultury SR poziadalo o navratenie vsetkej pisomne;j
dokumentacie a pozostalosti, vratane fotografického materialu a zaberov
z havarie, ktoré sa doteraz nachadzaju v Prahe. Ved’ zo ziskanych dokumen-
tov sa da vela veci vycitat’ i po tol’kych rokoch. Na $tudium a hodnotenie
materialov by sa stanovila komisia technickych odbornikov a historikov, aby
sa kone¢ne tato nevyjasnena kapitola naSich dejin uzavrela aspoi po tech-
nickej stranke. Je vel'mi trapne, Ze aj doteraz ziskané materidly lietadiel na
ktorych pilot M. R. Stefnik lietal a i bojoval na franctizsko-nemeckom
uzemi a srbsko-rakuskom fronte, sa len postupne ziskavaju v poslednych
rokoch, a to vylu¢ne iba amatérskym sposobom, ¢o je na Skodu veci, lebo
jednotlivec nema Sancu komplexne preStudovat archivy v Taliansku,
Franctzsku a i po celom svete, kde gen. M. R. Stefanik posobil. Ved iba
v Taliansku, kde zil slavny konstruktér Ing. Caproni, v jeho podnikovom
archive je ulozenych neuveritelnych 193 kompletnych typovych vykresov
a ostatnej technickej dokumentacie, ktoré Ing. Caproni so svojim kolektivom
pocas dlhého Zivota skonstruoval a postupne i postavil a zalietal. Taky isty
stav je i vo Francuzsku v byvalej firme Maurice Farman.

KTO BOL G. CAPRONI?

K osobe grofa Giana Caproniho iba kratko. V tych ¢asoch bol vyznam-
nou postavou talianskeho letectva. Ako technik svoje prvé konstrukéné
prace v odbore zacdinajuceho letectva zacal v roku 1908 vo svojom vyrob-
nom zavode v Taliede ned’aleko Mildna. Svoju tovareii pomenoval
Spolocnost’ pre rozvoj letectva v Taliansku.
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Ing. Caproni v fiom pdsobil ako $éfkonstruktér a so svojim kolektivom
navrhol a realizoval az 193 typov lietadiel, o dodnes nikto neprekonal.
Okrem iného bol vynikajici organizator a vytvoril skuto¢né letecké
impérium s celym radom pobo¢nych zavodov. Mnohé z nich zali svetovi
slavu — Vizzola, CNA, Bergamaschi, Preappio, Reggiane a Saiman.
Navys$e mal slavnu firmu na vyrobu motorov Isotta-Fraschini, ktora vyro-
bila letecké motory do Stefanikovho Caproni Ca.33. Toto letecké impé-
rium bolo vo svete zname pod nazvom Societa [taliana Caproni. Tovarne
Bergamaschi, ale najmi Reggiane vyznamne zasiahli do vyvoja talian-
skych vojenskych lietadiel poCas druhej svetovej vojny. K technickym
zasluham G. Caproniho patri i to, Ze nadanym konstruktérom umoznil
realizaciu experimentov. Napr. ,,valcové® lietadlo konStruktéra Luigi
Stipa v podobe Venturiovej trubice a prvé prudové lietadlo na svete
Caproni-Campini CC-1 s motokompresovym pohonom, ktoré je i teraz
vystavené v perfektnom stave v leteckom muzeu Vigna di Valle pri Lago
di Bracciano.

Je zaujimavé, Ze leteckym opravovniam v Trenc¢ine zapozicia pravnucka
G. Caproniho originalny motor Isotta Fraschini V-4B pre kompletaciu
nelietajiicej repliky Stefinikovho Caproni Ca.33. Technicka &innost
Caproniho kulminovala okolo roku 1929. Vtedy konstrukéne navrhol
a postavil najvicsie lietadlo na svete Caproni Ca. 90 s rozpitim kridla
47 metrov a pohanalo ho Sest’ motorov. Potom uz nastal zlom. ESte dokon-
¢il trojmotorovy Caproni Ca.97 a Caproni Ca.101, ktory nesldvne dosluzil
v Habesi (dne$na Etiopia). Tu sa Ca.101 ,preslavilo® ni¢ivymi néaletmi
na nechranené mesta. V tom sa vyznamenala najmi perut’ La Disperata,
,rodinny podnik* Benita Mussoliniho. Ich velitel'om bol knieza Galeazzo
Ciano, neskor$i minister zahraniénych veci a piloti boli i duceho synovia
Bruno a Vittorio a synovec Vito. V roku 1934 starnuci Caproni odovzdal
vyvojovu ¢innost’ Ing. Rodolfovi Verduziovi a ten vyrazne zmodernizoval
eSte typy Ca.101, Ca.102, Ca.111 a Ca.133, ale jeho dalSia ¢innost’ firmu
uz nijako vyrazne nepreslavila.
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TECHNICKE UDAJE

Typ Caproni Ca. 33 bol pohanany troma radovymi $estvalcovymi motormi
talianskej vyroby (typu Isotta Fraschini V-4B) s vykonom kazdy po 150 kon-
skych sil. Dva boli tazné a jeden tla¢ny. Motor Ca. 33 bol na tie ¢asy uz
pomerne vykonny, modernej konstrukcie, ale nemal dokonale technicky
zvladnuté benzinové karburatory (splynovace). Pri podchladeni motorov
napr. pri pristavanf, pri nedodrzani predpisaného pomeru benzinu a vzduchu,
ked'strielali do karburatorov a navyse pri vyndtenom preruseni pristavacieho
manévru, ked' pilot musel rychlo pridat plyn, zacal vystrekovat benzin az na
rozhoruc¢ené ¢asti motorov, ¢o bola asi aj najpravdepodobnejsia pricina vzne-
tu motora Isotta Fraschini (uviedli niektori vy3etrovatelia). V ta chvilu nastala
strata vykonu motorov az do prednej rychlosti a td potom viedla k odtrhnutiu
vzdudnych pradnic na kridlach Ca. 33, ¢o sp6sobilo klasicky pad lietadla.
V tomto kritickom okamihu k tomu mohol este ¢iastocne prispiet i prudky
bo¢ny ndrazovy vietor. Preto obaja piloti uz v tejto faze letu nemohli zabra-
nit havarii Ca. 33.

Talianska vySetrovacia komisia pod vedenim kapitana Frederika
Zapelloniho o tomto technickom nedostatku vedela, ale pravdepodobne ho
do svojho protokolu neuviedla, lebo by to jednozna¢ne potvrdilo technicku
poruchu Caproniho, a tym zarovei zodpovednost za smrt posadky lietadla.

Caproni Ca. 33 mal impozantné rozpitie kridiel 22,7 m, dizka trupu
11,05 m, nosna plochu kridiel 95,7 m?, hmotnost prazdneho lietadla bola
2 300 kg, max. vzletova hmotnost 3 890 kg, max. rychlost 135 km h', max.
dostup 4 100 m, stpavost lietadla 1 000 m za 8 min., max. dolet 450 km.
Bojové Ca. 33 boli vyzbrojené obycajne dvomi gulometmi typu Lewis kalibru
7,7 mm, najcastejsie viak talianskymi gulometmi typu Revelli kalibru 6,5 mm.
Jeden bol umiestneny vpredu na trupovej gondole, chranil prednt polosféru
a vzadu na odtokovej hrane horného kridla chranil zadnt polosféru lietadla.
KedZe stihaci boli ohrozovani poc¢as Gtoku zozadu, konstruktéri navrhli zdvo-
jeny gulomet a na niektorych dialkovych strojoch dokonca trojgulomet. Zadny
strelec stal na plosinke nad strednym tlaénym motorom. Proti trazu od tla¢nej
vrtule bol chraneny iba ocelovou sietkou. Sluzba na tomto leteckom stanovisti
bola najhorsia a najtazsia, pretoZe strelec bol pocas letu stale vystaveny pradu
vzduchu, nec¢asu a zime a pri Gtoku stihacov bol aj zranitelny. Lietadlo Ca. 33
unieslo 300 az 450 kg bdmb. Specidlne dialkové Ca. 33, uréené na prelet do

35



PRIATEL HVIEZD

Bratislavy, sa vyznaCovalo viacerymi Gpravami na zvy3enie doletu, a to
v prvom rade demontazou zbrani. Dalej pravdepodobne boli pri vymene
dvoch krajnych motorov vmontované do trupu objemnejsie benzinové nadrze
z Caproni Ca. 56. To pilotom Stefanikovho lietadla Ca. 33 umoznilo prelet az
do Bratislavy s dostato¢nou rezervou paliva. M. R. Stefanik lietadlo nepiloto-
val, lebo nemal pilotny vycvik na tento tazky bombardovaci stroj, a navyse
sedel vpredu, na mieste predného strelca-bombometnika, a preto pocas letu
nemohol presttpit na niektoré sedadlo pilotov, ako to mylne uvadzaju niekto-
ri autori. Konstrukcia kridiel a trupu bola zhotovena vylu¢ne zo smrekového
dreva, sty¢né nosniky, dolezité z hladiska pevnosti, boli zhotovené z tvrdého
jaseriového, hrabového alebo bukového dreva. ZloZita drevent sistavu poz-
diznikov a nosnych vzpier, vratane trupovych gondol i s motormi drzali pohro-
made ocelové lanka. Vzpery podvozka boli drevené, zlepené z viacerych vrs-
tiev kvalitného jaseriového dreva, ovinuté textilom a odpruzené gumovymi
povrazcami. Je az neuveritelné, ze hmotnost 3 890 kg a Startovaciu a najma
pristavaciu rychlost bezpec¢ne zvladli. Palivové nadrze boli $pecialne konstruk-
¢ne navrhnuté tak, aby sa pripadne dala odstavit tato ¢ast nadrze a lietadlo
mohlo po prepojeni pokrac¢ovat dalej v lete. Virtule Ca. 33 boli zhotovené zo
$peciadlneho tvrdého dreva (mahagon). Kridla a trup Ca. 33 boli potiahnuté
leteckym platnom, ktoré bolo natreté impregna¢nym a napinacim lakom.
Ostatné pouzité drevo bolo morené a natreté fermezou. Na zéklade prihovoru
generdla Douheta, ktory uz pred prvou svetovou vojnou vytusil vojensko-stra-
tegickll hodnotu tazkych trojmotorovych bombardovacich lietadiel, bolo
talianskou vladou tGspesnému konstruktérovi Ing. Gianovi Capronimu umoz-
nené uz na jesen 1914 v dielfiach poskytnutych $tdtom a za znacnej finan¢nej
pomoci vyrobit prvy tazky dvojplosnik s tromi rotanymi motormi typu
Gnome s celkovym vykonom 250 konskych sil. Lietadlo Gspesne zalietal zalie-
tavaci pilot Pensuti. V Taliansku takto definitivne zvitazila koncepcia viacmo-
torovych lietadiel, ktora zaroveri znamenala zvysenie bezpec¢nosti letu, nakol-
ko sa vykon stroja mohol rozdelit na viac motorov. TaktieZz porucha jedného
z nich nemé za nasledok okamzité prerusenie letu a znizenie vykonu dava
moznost vyhladat vhodny terén na pristétie.

Franclzi a Americania boli neskorsie nuteni odkupit od Caproniho licen-
ciu na vyrobu trojmotorovych bombardovacich lietadiel. K nim sa pridali aj
Anglicania. Prvy projekt oznaceny Ca. 30 z 11. 2. 1914, patent ¢islo 140 453,
Caproni osadil tromi motormi Gnéme s vykonom po 80 konskych sil.
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Dva motory umiestnené v strednej gondole za pilotmi boli navzdjom spojené
diferencidlom. Cez elastické spojky a dva transmisné hriadele pohanali vrtu-
le ulozené v loziskdch na ¢elach oboch trupov. Treti motor poharial priamo
tlaéna vrtulu. Tento prvy Ca. 30 mal dve smerovky. Piloti sedeli vedla seba
a navigator vpredu v ¢ele gondoly. Tento typ nebol eSte ozbrojeny. Z dévodu
vys$sej vyrobnej ceny a tiez zbyto¢nej hmotnosti sa konstrukcia neujala. Preto
Ing. Caproni pohotovo navrhol dal3i trojmotorovy dvojplo$nik typu Ca. 31.

Konstrukéne a rozmerovo bol odvodeny od Ca. 30, ale dva motory typu
Gnéme po 80 konskych sil boli uz umiestnené v prednej ¢asti oboch trupov,
teda nie v centralnej pilotnej kabine. Tla¢ny radovy motor Curtiss s vykonom
90 konskych sil zostal namontovany na konci strednej trupovej gondoly.
Smerové kormidla boli uz tri, a to vzhladom na nové ulozenie motorov v tru-
poch. Predny podvozok bol tiez upraveny, aby umoznil lahsie ota¢anie pri
rolovani na letisku. Pozorovatel-strelec bol v prednej Casti trupu vyzbrojeny
gulometom typu Lewis kalibru 7,7 mm. Trojmotorovy dvojplosnik typu
Ca. 32 z roku 1915 bol rozmerovo a konstrukéne takmer zhodny s predcha-
dzajlicim Ca. 31, ale bol vybaveny tromi vykonnej$imi motormi talianskej
vyroby typu Fiat s vykonom kazdého motora 100 konskych sil a tiez G¢innym
vodnym chladenim. Stroj uniesol 350 kg bémb. Pre zna¢nu spolahlivost za-
¢ali ho pouzivat na prvé no¢né bombardovacie lety. Posadka bola troj¢lenna
— dvaja piloti a pozorovatel vpredu vo funkcii strelca, navigatora a bombo-
metnika.

Najrozsirenejsim trojmotorovym dvojplosnikom bol typ Ca. 33. Od Ca. 32
sa lisil iba silnejsim motorom talianskej vyroby typu Isotta Fraschini s vyko-
nom 150 konskych sil, spolu teda 450 konskych sil. Motory boli uz riesené
moderne ako radové, ¢o znac¢ne znizovalo ¢elny odpor vzduchu. Chladenie
motorov Isotta Fraschini V-4B bolo riesené opat vodou, ale chladi¢e vy¢nie-
vali nad motory. AZ neskorsie Ing. Caproni navrhol ¢elné chladi¢e s nizsim
odporom vzduchu. Palubna doska Ca. 33 bola osadend jednoduchymi navi-
ga¢nymi pristrojmi s kompasom a sextantom, ktoré umoznili let za plnej vidi-
telnosti pomocou porovnavacej orientacie a lety v noci len za jasného po-
¢asia. Dal$im zakladnym vybavenim bol vyikomer, rychlomer a tlakomer
oleja jednotlivych motorov. Teda proti dnesnym lietadlam bolo vybavenie
Uplne spartanské. Palivové nadrze boli dve, kazda po 300 litrov. Olejové boli
tri, kazda na jeden motor. Palubny mechanik prepinal benzinové a olejové
nadrze podla stavu vycerpania pohonnych a olejovych latok. Obranna
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vyzbroj sa ststredovala do dvoch strelisk. Predné obsluhoval strelec-naviga-
tor a bombometnik v jednej osobe. Zadny strelec stal v strelisku nad zadnym
motorom. Gulomety boli prevazne talianskej vyroby typu Revelli, kalibru
6,5 mm. Casto, najma v zadnom strelisku, sa zdvojovali alebo dokonca i stro-
jovali, aby u¢innost strelby bola ¢o najvacsia. Ca. 33 unieslo az 450 kg bémb
a bombometnik mal k dispozicii aj jednoduchy zameriava¢ na presné odho-
denie. To z neho v roku 1916 robilo najmocnejsi strategicky bombardovaci
stroj. Preto bol vyrobeny vo velkych sériach v Taliansku, ale aj licen¢ne
vo Franclzsku, Britanii a v USA. Niektoré pramene uvadzajd az 1 000 vyro-
benych kusov.

Tento Udaj potvrdzuje oblubu Caproniho Ca. 33, i ked mal aj spominané
nedostatky. A potvrdzuji to aj fotografické zdabery zostrelenych Ca. 33.
Ani jeden z nich nebol v takom zlom stave ako Ca. 33 gen. M. R. Stefanika.
Vacsinou posadky prezili, pre¢o to tak nebolo pri Ca. 33 vyr. ¢. 11495-450?

Trojmotorovy dvojplo$nik Ca. 34 mal, na rozdiel od Ca. 33, pilotni kabi-
nu uzavretd, takze posadke pocas letu vyc¢nievali von iba hlavy. Typ Ca. 34 sa
neujal, pretoze volnost pohybu posadky bola velmi obmedzend, vnitorné
usporiadanie bolo problematické a navyse, rychlost sa rozsirila iba nepatrne,
na 136 km h-1.

Ca. 35 prezentuje dal$i pokus o zvy3enie rychlosti. Caproni navrhol zruse-
nie dvojitého riadenia vedla seba a nahradil ho tandemovym riadenim. Trup
sa znac¢ne zoéstihlil, avsak mierne zvysenie rychlosti na 136 km h-1 nevyvazi-
lo problém s Gpravou konstrukcie.

Ca. 36 konstrukcéne vychadzal z Ca. 33, ale jeho technické tpravy umoz-
riovali demontdz a montaz vonkajsich casti kridiel, takze zostala iba kom-
pletne zmontovana stredna c¢ast s trupmi, kabinou, motormi, podvozkom
a chvostovymi plochami. Do hangérov sa tak pri opravach a revizii dalo
umiestnit, respektivne uschovat dvakrat viac lietadiel. Tento typ sa vyznaco-
val aj dal$imi technickymi zlepSeniami a celkovym vykonom. Ca. 36 zostal
v sluzbe aZz do roku 1926, a to najma v no¢nych leteckych Gtvaroch, ¢o sve-
d¢ilo o ich oblube a spolahlivosti. Poc¢as vojny vykonali desiatky bombardo-
vacich néletov na Viedei, Linz a dalSie mesta v Rakusku. Motory pouzité pri
Ca. 36 boli typu Fiat alebo Isotta Fraschini a ich vykon bol postupne zvy$o-
vany od 180 do 200 konskych sil.

Dalsia $pecialna konstrukcia Ca. 36S vznikla ako prvy pokus zaviest pocas
prvej svetovej vojny do sluzby vojenské sanitné lietadlo. Styria tazko raneni
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vojaci lezali na nosidlach v priestore nadrzi, kabiny a bombovnice a dal3i sty-
ria lahsie zraneni sedeli vpredu za pilotnym priestorom. Jeden z pilotov bol
lekdrom alebo aspori osetrovatelom. Kabina bola kompletne uzavreté a nastu-
povalo sa do nej schodikmi pripevnenymi k podlahe trupu, tie sa spustili po
pristavani Ca. 36S na zem. Vzadu za nosidlami bola pripevnena skrifa s liek-
mi. Palivové nadrze sa museli premiestnit pri Gprave z centrdlneho trupu na
vonkajsie trupy za tazné motory. Na tdto dobu to bola revolu¢na myslienka.

V rokoch 1917 a 1918 Ing. Caproni postavil este 23 kusov trojplo$nikov
typového radu Ca. 40, ktoré pohanali motory typu Fiat po 200 aZz 250 kon-
skych sil. Nosnost palubnej vyzbroje a bomb sa prenikavo zvysila az na
1 200 kg. Pri type Ca. 42, ktory mal este vykonnejsie americké motory Liberty
s vykonom aZz 400 konskych sil, vzrastla dokonca na neuveritelnych
1950 kg.

Tieto letecké monstra udivovali leteckych odbornikov svojou velkou spo-
lahlivostou pri preletoch Alp, ked' ako dialkové strategické bombardovacie
lietadla vykondavali bombardovacie Gtoky na vojenské ciele a tovarne v okolf
Viedne, Innsbrucku, Linza, Lublany a dalSich miest vtedajSieho Rakuska-
Uhorska. Z najrozsirenejsieho typu Ca. 33 boli tiez odvodené dalsie varian-
ty, typ Ca. 44 s motorom Fiat A.12bis, Ca. 45 s motorom lsotta Fraschini V.6
a Ca. 46 s motorom Liberty. Ing. Caproni v zavere roku 1918 a v roku 1919
zavfsil typovy rad dopravnymi lietadlami Ca. 50, Ca. 56 a Ca. 57, ktoré slzi-
li na prepravu 3iestich pasaZierov (plus dvaja piloti). Dal3ie bojové lietadla
navrhol aZz v roku 1924, a to dvojplosny bombardovaci stroj Ca. 73 a v roku
1929 Ca. 90PB, ale to uz bola Uplne ina leteckd doba a tiez ind politicka
situdcia.

Skutoénd historickda pravda byva spravidla zahalend zdvojom tajom-
stva a niekedy sa ju nepodari odhalit’ vobec. My Zijuci sme v§ak povinni
pracovat’ d’alej a postupne siistred’ovat’ materidl o prdci M. R. Stefini-
ka, ktory sa este stile nachddza mimo Slovenska a cakad dlhé desat’rocia
na zverejnenie, presne tak, ako je to i s tragickou havdriou lietadla Ca. 33
dria 4. 5. 1919 pri Ivanke. MozZno by tomu pomohlo sustredenie sil slo-
venskych a Ceskych odbornikov 7 tejto oblasti, aby sa konecne doriesil
aspoii problém havirie Ca. 33 po technickej stranke. Generdl M. R. Ste-
fanik by si to skutocne zasluZil.
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VYROBCA Rok Roze. DizkA | NOSNA | HMOTNOST | VZLET. Pocer
ING. CAPRONI VZNIKU VM TRUPU PLOCHA | PRAZDN. | VAHA [ MOTOROV
TALIANSKO V METROCH [ Vv M? LIETADLA | V KG.

OZNAC. RAD. TYPU vKe (Max)

dvojplos. Ca. 7 1912 2
dvojplos. Ca. 30 1913 22,2 10,9 98 2000 3000 1+2
dvojplos. Ca. 31 1914 22,2 10,9 98 2100 3100 142
dvojplos. Ca. 32 1915 22,2 10,9 98 2100 3100 3
dvojplos. Ca. 33 1916 22,7 11,05 95,7 2300 3890 3
trojplos. Ca. 40 1917 29,9 13,2 200 3500 6500 3
trojplos. Ca. 42 1918 29,9 15,1 200 4000 7500 3
dvojplos. Ca. 34 1917 22,2 10,9 98 2300 3890 3
dvojplos. Ca. 35 1917 22,2 10,9 98 2300 3890 3
dvojplos. Ca. 36 1918 22,2 10,9 98 2300 3890 3
dvojplos. Ca. 44 - 46| 1918 22,2 10,9 98 2300 3900 3
dvojplos. Ca. 56 - 57| 1919 22,2 10,9 98 2300 3900 3

PouZita literatdra a pramene

Q Slovenské kridla

Q Vzlet

Q letectvo a kozmonautika

O Kronika ¢&s. legiondrov
O Monografia 193 typovych konstrukcii Ing. Caproniho
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UspoR. TYP VYKON V |  MAX. Dost. | Vyze. | NOsN. | VYTRV. StUp. | POCET
MOTORA KONSKYCH | RYCHLOST | V METR. | GUrOM. | BOMB | DOLET | V M/ MIN|VYROB.
SILACH KUSOV
Gnome 90,8 250 110 2 900 250 32h [1000/9| 2
rad. Curtis 90
hviezd. Gnéme 80 110 2 950 1 300 3,5h [1000/9]| 162
Fiat 100 HP 300 15 3 000 2 350 4h 1000/8( 50
Isotta
Fraschini 150 HP| 450 135 4100 [ 2-4 450 (450 km | 1000/8| 659
Fiat 200 HP 600 125 4500 | 2-5 1200 4 h 3000/26| 23
Liberthy 400 HP | 1200 140 3700 | 4-6 [ 1950 5h 1000/8( 25
Isotta 150 HP 450 136 4100 [ 2-4 450 |[450km | 1000/8| 4
Isotta 180 HP 540 136 4100 [ 2-4 500 5h 1000/8( 30
Isotta 180 HP 540 136 4100 [ 2-4 500 5h 1000/8| 35
rézne 150 30
rozne 150 dopravné ?

k — konsk4 sila
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A
Caproni Ca 42

Dvojplosny prieskumny Maurice >
Farman MFTI zo zadnej polosféry.
Vynikd mohutnd tla¢nd vrtula

v priemere 2,5 metra

Caproni Ca 31 vyzbrojeny len
prednym gulometom typu Revelli,

kalibru 7,5 mm
v
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< Palubnd doska Maurice Farmana MF11 bola velmi
chudobnd, osadend len Styrmi meracimi pristrojmi

Stefénik v $kol- W
nom Maurice Far-
man MF11

dFranctzsko-
nemecky  front.
Podporucik letec-
tva M. R. Stefdnik
na polnom letis-
ku Brias. August
1915

Sestvalcovy radovy motor Isotta Fraschini
o vykone 150 Ks. Mal zabudované na
kazdom motore dva splynovace, ktoré
v tom case neboli po technickej stranke
dokonalé
v

Hangar nepriatel'skych lietadiel zapaleny
¢s. legiondrmi pri meste Pergine (Rota
Astico)
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Poslednych padt mindt pred osudnym Startom do vlasti. Gen.
M. R. Stefanik stoji v strede skupiny. Piloti sti vlavo, mecha-
nik sedi uz v kabine Ca.33. V pravo talianski déstojnici

N

Havdria Caproni Ca.33
pri Ivanke dria 4. 5.
1919

d Havéria Stefdnikovho
Maurice Farman MFT1
pri obci Baillehl-Aux-
Cornailes
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A .
Generdl M. R. Stefanik

Po prilete nad h’ ovac
nad namesﬂm takto
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Srbské pohrani¢né mesto Prizren. p
Odtialto kapitdn Paulhan preletel
s tazko chorym Stefianikom do

albanskej Valony

A Mesto Nis — centrdlne ndmestie, nad kto-
rym lietal por. M. R. Steféanik

4Pod mohutnym Ca-
proni Ca.33. Cast
ucastnikov zo zdjazdu
, Po stopach gen. M. R.
Stefdnika” v muzeu
Aeronautika Militare
Italiana Vigna di Valle,
umiestneného pri jaze-
re Lago di Bracciano,
dria 2. 6. 2000

Cast dcastnikov P
SLZ z Trenc¢ina pred
Capronim  Ca.33

v mizeu Vigna di
Valle
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Caproni Ca.36 — sanitnd verzia

A

< Caproni Ca.30 - prototyp
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