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PROLOG

Prvni stihaci letoun nesouci ceskoslovenské oznace-
ni vzlétl 21. listopadu 1918. Jednalo se o stroj Avia-
tik (Berg) D. I 138.14, ktery byl opraven tovarnou
Al-Ma a za jehoz fizenim sedél dilovedouci opra-
ven - pan Kor. Letoun byl sice zarazen do sluzby
uz v dobé bojt na Slovensku, ale spiSe nez ke sti-
hani letount protivnika byla prvni ¢eskoslovenska
stthacka vyuzivana k propagaci pravé vznikajictho
¢eskoslovenského vojenského letectva. Jako napfi-
klad 22. prosince roku 1918, kdy se - béhem na-
cviku preletu ¢estné eskadry na pocest ptijezdu
prezidenta T. G. Masaryka — Ceskoslovenské letectvo
poprvé prezentovalo na vefejnosti. Aviatik (Berg) D.
I tehdy letél v cele ¢tvefice Brandenburgti a v jeho
kokpitu sedél Jindfich Kostrba, stihaci eso rakous-
ko-uherského letectva s osmi dosazenymi sesttely,
ale predev$im muz, ktery stal u samotného zrodu
¢eskoslovenského vojenského letectva.

Okolnosti vzniku leteckych sil mladé republi-
ky by klidné mohly poslouzit jako scénaf ak¢ni-
ho filmu. 28. f{jna roku 1918 se na Zofiné v Praze
sesli byvali prislu$nici armady rakousko-uherské-
ho mocnafstvi a samoziejmé nechybéli ani byvali
prislusnici rakousko-uherského letectva, ktefi se

stali zdkladem Leteckého sboru ceskoslovenské
armady.

Do jeho cela byl ustanoven pravé Jindrich Kos-
trba, ktery 30. ffjna 1918 spolecné s dalsimi letci zii-
dil velitelstvi leteckého sboru v Josefskych kasarnach
na prazském namésti Republiky. Dnes je na stejném
misté, za ptivodni fasadou byvalych kasaren, nakup-
ni centrum Palladium. Prvni krok byl u¢inén.

Existovalo velitelstvi, k dispozici byli piloti i po-
zemni personal a strazni oddil slozeny z byvalych
¢eskych prisludniki rakousko-uherského namot-
nictva. Zbyvalo zajistit letadla a samoziejmeé letiste.

S leti$tém to bylo pomérné jednoduché. Jind-
fich Kostrba z moci ufedni prohlasil za letisté plo-
chu o délce 200 m a $ifce 50 m u depa elektrickych
podniki v prazskych Strasnicich a stab letisté rozvi-
nul sviij hlavni stan v nedaleké hospodé Na Vinici.
S letadly uz to bylo naro¢néjsi.

Béhem prvni svétové valky neexistoval v zemich
»Koruny ¢eské" zadny podnik zabyvajici se stavbou

létajicich aparatd. Jedinou vyjimkou byla oprav-
na letadel Al-Ma, zalozena v prazskych Holesovi-
cich vroce 1916 dr. Aloisem Martiusem, kterda méla
nyni opravovat letadla Leteckého sboru. Ta byla

» Prvni velitel
leteckého sboru
ceskoslovenské
armédy Jindrich
Kostrba, jesté
jako rakousko-
uherské stihaci
eso ve Fokkeru A.
[11 03.52 na letisti
Heidenschaft




Ceskoslovenské stihaci letouny

shromazdovana v pravém ktidle Sjezdového pa-
lace na prazském vystavisti. Slo spie o vrakovisté
nez o cokoliv jiného, ale i tak se ze zbytkt letadel
urcenych k opravé podatilo do letuschopného sta-
vu sestavit dva letouny Hansa Brandenburg typu C
a dalsi dva letouny stejného typu preletéli 2. listo-
padu 1918 z Rakouska Sikovatel Rudolf Polanecky
a setnfk Klement Adamec. Ctyfi staré letouny zcela
urcité nepfedstavovaly omracujici udernou silu, ale
nabizela se jesté dalsi moznost, jak zajistit potieb-
nou leteckou techniku.

Na letisti v Chebu sidlila béhem prvni svétové val-
ky vycvikova jednotka rakousko-uherského letectva
Flik 16 a nékolik prislusnikil nové ustaveného letec-
kého sboru zde piisobilo jako letecti instruktofi. Jenze
Chebsko patfilo pod spravu Deutschbohmen a za-
tim nebylo jasné, zda toto izemi pripadne Némecku,
nebo Ceskoslovenské republice. Nékolik prislusni-
ki Leteckého sboru proto 5. listopadu 1918 vyrazilo
do Chebu za tcelem ziskani informaci o tom, jaka
letadla jsou na letisti dislokovana, jaky je jejich tech-
nicky stav a jakym zptisobem je letisté stfezeno.

Vritili se s pozitivnimi informacemi: velmi za-
jimavy letecky materidl byl stfezen oddilem ma-
darskych zalozniki, ktefi se ke svéfenému tkolu
nestavéli zrovna aktivné, a tak po poradé s tehdej-
$im ministrem obrany Klofacem odjela 9. listopadu
1918 na chebské letisté vice nez stoclenna skupi-
na, slozena z ptislusniki leteckého sboru a vojaku
35. pésiho pluku, s cilem ziskat co mozna nejvétsi
mnozstvi letount a ndhradnich dilé.

Rychly prepad byl uspésny a uz 10. listopadu
1918 preletél pilot Adamec prvni letoun na proza-
timni letisté v prazskych Strasnicich. V nasledujicich
dvou dnech za nim letélo dal$ich 8 opravenych leta-
del. Co nebylo mozné prepravit vzduchem, bylo na-
lozeno na vagoény a putovalo do Prahy po Zeleznici.

Dal$im zdrojem vybaveni Leteckého sboru
bylo letisté Plana u Marianskych Lazni, kam byla

rakousko- uherskym letectvem odkladana téz-
ce poskozend a z provozu vyrazena letadla, a tak
se do konce roku 1918 podafilo zajistit prvnich
48 letuschopnych letadel urcenych k vyzbrojeni
1. letecké setniny. To samoziejmé nemohlo stacit,
a tak vedle nékolika letounti dodanych Némeckem
v ramci repatriaci pomohla s dal$im vyzbrojovanim
Francie, kterd z¢4sti darovala a z¢4sti prodala pre-
bytky z vyzbroje svého letectva. Veleni letectva si
samozfejmé uvédomovalo, Ze pestrou smésici letou-
nt rakouské, némecké a francouzské provenience
z obdobi prvni svétové valky bude nutné v dohled-
né dobé nahradit méné riznorodymi a predevsim
modernéj$imi konstrukcemi. Nazor ¢asti diistoj-
nikd Ministerstva obrany spocivajici v orientaci
na zahrani¢ni dodavky se nastésti podafilo zvratit
ve prospéch domaciho vyvoje a produkce vojen-
skych letount.

Ze skladisté na prazském vystavisti se stal Letec-
ky arsenal, ale uz brzy se z néj staly Hlavni letecké
dilny jako statni spole¢nost spadajici pod pravomoc
Ministerstva narodni obrany. Od roku 1922 fungo-
valy Hlavni letecké dilny coby samostatné hospoda-
fici statni podnik nazvany Ceskoslovenska vojenska
tovarna na letadla a nedlouho potom piejmenovany
na Letov. Pravé odsud vyjel v dubnu roku 1920 ke
svému prvnimu letu prvni vojensky letoun cesko-
slovenské konstrukce - dvoumistny pozorovaci
dvouplognik Sm-1.

Jenom o rok pozdéji poprvé vzlétl prvni stiha-
ci letoun navrzeny i vyrobeny v Ceskoslovensku.
Tentokrat si prvenstvi na svij ucet pfipsala tovarna
Aero, ktera odkoupila opravnu letadel Al-Ma. Sti-
haci Aero Ae-02 sice nakonec do vyzbroje ¢esko-
slovenského vojenského letectva zafazeno nebylo,
ale uz v roce 1919 byla zalozena dalsi letecka fir-
ma - Avia, ktera méla brzy prispét do vyzbroje Ces-
koslovenského letectva stihacimi letouny, jez snesly
srovnani s nejlepsi svétovou konkurenci.



DVACATA LETA

Nejpocetnéjsim letounem ceskoslovenského le-
tectva z pocatku dvacatych let minulého stole-
ti byl - ve vzdusnych bojich prvni svétové valky
osvédceny - stthaci SPAD ve verzich VII a XIII po-
chazejici z ptebytki francouzské armady. Cesko-
slovenské vojenské letectvo bylo v té dobé dokonce
tretim nejvétsim uzivatelem letount tohoto typu.
V roce 1922 pattilo do vyzbroje stihacich jednotek
Ceskoslovenského letectva 58 strojit SPAD v prove-
deni VII a 29 stroju ve verzi XIII.

Vzhledem k technickému stavu téchto valec¢-
nych vyslouzilct se vsak da jen tézko mluvit o im-
pozantni uderné sile. Vétsina z letount trpéla
neduhy zptisobenymi jak nevhodnym skladovanim
pod otevienym nebem, tak nedostate¢nou udrzbou,
takze jejich spolehlivost a tim padem i pouzitelnost
byla vice nez diskutabilni. Postupné byla valna ¢ast
SPAD1 presunuta do Vojenského leteckého uciliste
v Chebu, kde slouzila k zakladnimu vycviku stiha-
cich pilotd, presto vsak museli tito prvovale¢ni ve-
terani ve vyzbroji stihacich jednotek naseho letectva
vydrzet az do roku 1925, kdy je mohla nahradit prv-
ni skute¢né Gspésna konstrukce domactho ptivodu.

Prvni polovina dvacatych let v ¢eskosloven-
ském stihacim letectvu by se dala charakterizovat
jako obdobi vystavby stihacich jednotek a hledani
vhodného stihactho letounu, pokud mozno doméaci
provenience. Nase letecké tovarny sice zahdjily svou
¢innost kratce po vzniku Ceskoslovenské republi-
ky a zahy se objevily i prvni prototypy stihacich
letount, stale se v§ak nedafilo zkonstruovat a v do-
statecném mnozstvi vyrobit takovy stihaci letoun,
ktery by pomalu, ale jist¢ dosluhujici SPADy mohl
nahradit.

Prvnimi sériové vyrabénymi stihacimi letou-
ny vyvinutymi v mladé Ceskoslovenské republice
se v roce 1922 stalo 10 strojtt Avia BH-3 a dvacit-
ka strojt Letov S-4, které véak u bojovych jednotek
dlouho nevydrzely, a skute¢né uspésnym stthacim
letounem zatazenym do vyzbroje naseho letec-
tva se tak stal az Aero A-18, zavedeny do vyzbroje
roku 1923. Posledni letoun tohoto typu byl vyrazen
ze sluzby v leteckém ucilisti v roce 1931. Na tro-
ven srovnatelnou s ostatnimi evropskymi staty se
ceskoslovenské stihaci letectvo dostalo v roce 1925,
kdy byly do vyzbroje zavedeny stihaci Avie BH-21.

Obcas se predstavitelim vojenského letectva
z prvni republiky vytyka priliSny konzervatismus
a Ipéni na tradi¢nim pojeti stihaciho letounu, ce-
muz je v protikladu zavedeni na svou dobu moder-
né feseného stihaciho jednoplosniku Avia BH-3.
Na druhou stranu uspéch Avie BH-21 vedl jesté
v druhé poloviné dvacatych let k tomu, Ze u nas
vznikaly nové projekty stihacich letount vesmés
obdobné koncepce, ktera se osvédcila uz u letount
z dob prvni svétové valky. To znamena celodreve-
na konstrukce potazena platnem. Zatimco v zahra-
ni¢i za¢inal byt pro uspésny stihaci stroj normou
celokovovy drak, v nasich podminkach byla jedi-
nou tovarnou schopnou navrhnout a sériové vy-
rabét letoun s celokovovou kostrou pouze firma
Letov. 139 stroji Avia BH-21- postupné zataze-
nych do fadové sluzby - bylo v roce 1925 doplnéno
105 kusy modernéji feSenych stihacich letount s ty-
povym oznacenim S-20 pravé z tovarny Letov. Avie
BH-21 a Letov S-20 pak predstavovaly pro druhou
polovinu dvacatych let standardni vyzbroj naseho
stthaciho letectva.
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Druha polovina dvacatych let byla pro vyvoj
¢eskoslovenskych stihacich letount charakteris-
ticka snahou o dosazeni vyssich vykonu prostred-
nictvim silnych hvézdicovych motoru. Prakticky
paralelné bézel vyvoj stihacich letounti pohanénych
témito pohonnymi jednotkami jak u Avie, tak i to-
varny Letov, ale do fadové sluzby v druhé poloviné
dvacatych let nakonec zamifilo jenom nékolik stro-
ji Avia BH-33, aby se standardnim stihacim letou-
nem stal stroj vychazejici z konstrukce Avie BH-33,
ovSem paradoxné pohanény fadovym, kapalinou
chlazenym dvanactivalcem v podobé Avie Ba-33,
ktera vyplnila obdobi od konce sluzby vynikajicich
Avii BH-21 do nastupu legendarnich Avii B-534.
Pro Letov zbyla pouze cena ttéchy v podobé malé
série hvézdicovymi motory pohanénych strojti Le-
tov $-231, na kratkou dobu zavedenych do fadové
sluzby na pocatku druhé poloviny tficatych let.

Aero Ae-02 (prototyp — 1920)

Prvni stihaci letoun ptvodni ¢eskoslovenské kon-
strukce byl dokoncen v roce 1920 a ke svému
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Aero Ae-02

# Prvni stihaci letoun zkonstruovany

a vyrobeny v mladé Ceskoslovenské republice
Aero Ae-02 se ani pres pomérné slusné vykony
do vyzbroje vojenského letectva nedostal.

prvnimu letu byl ptipraven o rok pozdéji. Prototyp
byl vyroben v tovarné Aero a nesl typové oznace-
ni Ae-02. Jeho konstruktérem byl Antonin Vlasak
a dokoncovaci prace na prototypu vedl pozdéjsi vy-
znamny konstruktér, Ing. Antonin Husnik.
Jednalo se o vcelku moderné feseny letoun, je-
hoz trup byl tvofen kovovou kostrou, kiidla méla
kostru dfevénou a jako potahu bylo pouzito platna.

¥ Aero Ae-02 nebylo kromé vysostnych znakd
ve tvaru kokard opatfeno zadnou kamuflazi.

Rozpéti: 7,7 m Dostup: 5 500 m
\ Délka: 5,45 m Maximalni rychlost: 225 km/h
N Vzletova hmotnost: 945 kg Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
Dolet: 450 km réze 7,7 mm



Zajimavosti konstrukce bylo ulozeni palivové na-
drze ve tvaru nosné plochy na osu podvozku, ¢imz
mélo byt dosazeno snizeni nebezpeci vzniku poza-
ru v ptipadé prostieleni béhem leteckého souboje
a navic mél pilot moznost nadrz nouzové odhodit.
Pro pohon byl zvolen radovy vidlicovy osmivélec
Hispano-Suiza 8Ba o vykonu 160 kW (220 k) s cel-
nim chladi¢em, umoznujici Ae-02 dosahnout nej-
vys$i rychlosti 225 km/h.

Na 1. mezinarodnim leteckém mitinku v Praze
roku 1921 se s nim pilot Josef Novak umistil na prv-
nim misté v akrobatické soutézi a v rychlostni kate-
gorii obsadil druhé misto, ale presto se do vyzbroje
Ceskoslovenského letectva nedostal a zistal pouze
ve stadiu prototypu.

Aero Ae-04 (prototyp — 1921)

V roce 1921 probihala v Praze 2. mezinarodni le-
tecka vystava a firma Aero zde vystavovala v po-
fadi druhy stihaci letoun ze své produkce, ktery

Aero Ae-04

Dvacata léta

vznikl dal$im vyvojem Aera Ae-02. I v tomto pii-
padé se pod jeho konstrukci podepsala dvojice
konstruktért Husnik-Vlasak a stejné jako v ptipa-
dé Ae-02 byla kostra trupu vyrobena z duralovych
trubek potazenych platnem, kterym byla potazena
i kiidla, oviem s dfevénou kostrou. Slo tedy o drak
letounu smiSené konstrukce a jako pohonna jednot-
ka byl zvolen motor BMW IIla o vykonu 132 kW
(180 k). K chlazeni pohonné jednotky byl na zacat-
ku vyvoje pouzit stejny chladi¢ jako u Ae-02, ale
pak byl stihaci letoun zkousen s nové vyvinutym
lamelovym chladi¢em, ktery tovarna pouzila jesté
u nékolika svych dalsich typt. Palivova nadrz uz
netvorila soucast podvozku, ale byla pfemisténa
do spodni ¢asti trupu letounu, tfebaze i nadale byla
vybavena moznosti nouzového odhozu.

¥ Rekordni Aero Ae-04 Rudolfa Polaneckého
bylo natfeno stfibrnou barvou. Cislo na trupu
letounu v dobé dosazeni rekordu se tvarem lisi
od ¢&isel pouzitych na letounu vystavovaném

na 2. mezinarodni letecké vystavé poradané
v Praze roku 1921.

—

T

Rozpéti: 7,70 m Dostup: 5 000 m

Délka: 5,60 m Maximalni rychlost: 225 km/h
Vzletova hmotnost: 900 kg Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
Dolet: 200 km raze 7,7 mm



Ceskoslovenské stihaci letouny

4 Aero Ae-04 s novym typem chladice
a odhazovatelnou palivovou nadrzi pod trupem

Vyrazné vyskové vlastnosti pohonné jednotky
dopomohly nové stihacce nesouci typové oznaceni
Ae-04 k dosazeni prvniho ceskoslovenského vysko-
vého rekordu, coz se podarilo Rudolfu Polanecké-
mu vystoupanim do vysky 6 361 m.

4 Rekordni Aero Ae-04 Rudolfa Polaneckého
vroce 1921 na 2. mezinarodni letecké vystaveé

v Praze
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4= Pvodni provedeni Aera Ae-04 s celnim
chladicem

Ani v tomto ptipadé se Aero zarazeni své stihac-
ky do vyzbroje ceskoslovenského letectva nedockalo
a Aero Ae-04 zstalo jednim z prototypt vedoucim
k budoucim tspésnym konstrukeim.

Avia BH-3 (sériova vyroba - 1921)

Avie BH-3 létaly se standardnim kamuflaznim
schématem zavedenym v rozmezi let 1922 az 1926.
Tvotily ji barvy nanasené v poradi hnéda, okro-
vé a zelend. Zobrazeny stroj se startovnim cislem
22 pilotoval rtm. Karel Brabenec 6. cervna 1923 na
1. leteckém zavodé o cenu prezidenta republiky,
kde skonc¢il na Sestém misté dosazenim rychlosti
173 km/h.

Mladé ¢eskoslovenské vojenské letectvo se uz
na zacatku dvacatych let mohlo pochlubit jedno-
plos$nym stihacim letounem, jehoz prototyp poprvé
vzlétl 16. prosince roku 1921. Byl vyroben v tovarné
Avia a nesl typové oznaceni Avia BH-3.

Jednoplos$né usporadani bylo na za¢atku dvaca-
tych let sice pokrokové, ale také s sebou prinaselo
zvy$ené naroky na piloty. Ostatné uz pfi predvade-
ni nového prototypu komisi Ministerstva narodni
obrany v roce 1922 pridel pii havarii o Zivot zkuseb-
ni pilot tovarny Avia Bohumil Munzar. Na vojaky
v komisi udélal stihaci letoun takovy dojem, Ze spo-
le¢nost Avia dostala objednavku na stavbu dalsich
dvou prototypti a pocatkem listopadu 1922 uz pilot
Josef Skubal zalétal prvni z této dvojice, ktery byl
stejné jako prvni havarovany prototyp pohanén mo-
torem BMW Illa o vykonu 136 kW (185 k).

Druhy prototyp byl dokoncen jako Avia BH-4
s motorem Hispano-Suiza, ale volba ¢lenti komise
nakonec padla na pivodni provedeni Avia BH-3,



®» Avia BH-3 — ¢tvrty vyrobeny kus na letisti
Praha-Kbely

kterych Ministerstvo narodni obrany v prosinci roku
1922 objednalo deset kusti a které byly na konci léta
roku 1923 predany 1. leteckému pluku, sidlicimu
na kbelském letisti v Praze, a v ¢eskoslovenském le-
tectvu pak Avie slouzily pod oznac¢enim B-3.

Jeden ze stroji desetikusové série dodané arma-
dé byl vracen do matef'ské tovarny, kde mél slouzit
k pokusnym zastavbam riznych pohonnych jedno-
tek. Do draku Avie BH-3 byl skute¢né zabudovan
motor Walter W-IV, ktery mél diky svému vyssimu
vykonu (206 kW) v porovnani s ptivodni pohonnou
jednotkou zajistit dosazeni vyssich vykonu. Pivod-
ni zatazitelny chladi¢ byl nahrazen pevnym chladi-
¢em umisténym mezi vzpérami hlavniho podvozku.
Brzy se v§ak mélo ukazat, ze ani vykonnéjsi pohon-
na jednotka nedokaze odstranit hlavni slabinu jed-
noplo$né stihacky — ne zrovna jednoduchou pilotaz.

U vojenskych pilotti Avia BH-3 kvili svym
letovym vlastnostem velké nadseni nevzbudila.
Trpéla sklonem k padu do vyvrtky nebo do polo-
hy na zadech, takze se ji dostalo prezdivky ,,bejk*,

LRI LR

Dvacata léta

a jeji ponékud zaludné letové vlastnosti byly hlav-
ni pri¢inou toho, ze uz v roce 1924 zacaly byt Avie
BH-3 postupné vyrazovany ze sluzby u stihacich
letek.

I pro zkudené piloty obtizné ovladatelné stroje

zamifily — ponékud nelogicky - k leteckému ucilis-
ti v Chebu, kde mély slouzit k nacvikim akrobacie.

¥ Avie BH-3 |étaly se standardnim kamuflaznim
schématem zavedenym v rozmezi let 1922 az
1926. Tvorily ji barvy nanasené v poradi hnéd,
okrové a zelena. Zobrazeny stroj se startovnim
Cislem 22 pilotoval rtm. Karel Brabenec

6. Cervna 1923 na 1. leteckém zavodé o cenu
prezidenta republiky, kde skoncil na Sestém
misté dosazenim rychlosti 173 km/h.

Rozpéti: 10,24 m Dolet: 450 km

Délka: 6,98 m Dostup: 8 000 m

Vzletova hmotnost: 1025 kg  Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
Maximalni rychlost: 240 km/h  raze 7,7 mm
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Ceskoslovenské stihaci letouny

Zahy se ukdzalo, Ze neslo o zrovna $tastné rozhod-
nuti. Vlastnosti téchto letounti byly natolik odlisné
od toho, na co byli dosud pilotni zaci zvykli, ze do-
$lo k nékolika havériim - ve dvou pripadech konci-
cich amrtim -, takZe musely byt zakazany ndcviky
letecké akrobacie a v roce 1927 byly Avie BH-3 vy-
fazeny ze sluzby v armadé aplné.

Avia BH-3 si v8ak na svoje konto mohla pfi-
psat i uspéchy. Napriklad v roce 1923 ziskal druhy
prototyp Avia BH-3, pilotovany rotmistrem Kolo-
maznikem, tfeti misto v rychlostnim zavodé o cenu
prezidenta republiky rychlosti 205 km/h. Od poz-
dgjsich sériovych stroji se Kolomaznikiv letoun li-
$il nejenom absenci standardni vojenské kamuflaze,
dokonce ani nenesl zadnou vojenskou vyzbroj, zato
dostal jiny tvar odvzdusnéni palivové nadrze, novou
kapotaz motoru s deseti odvétravacimi $térbinami
a odlisnou svislou ocasni plochu.

Dvé Avie BH-3 patfily do pétice stroji doprova-
zejicich prezidenta Masaryka v roce 1923 pri jeho
navstévé Patize. Naro¢ny etapovy prelet zvladl stroj
rotmistra Cernohouse, zatimco stroj majora Skaly
havaroval jiz béhem prvniho dne letu nad francouz-

skym tzemim.

—7
0008 | A
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Av.HS.01

Rozpéti: 10,25 m

Délka: 6,47 m

Vzletova hmotnost: 1 015 kg
Dolet: 510 km

Avia BH-4 vznikla na objednavku Ministerstva
narodni obrany jako druhy ze stroji nahrazuji-
cich ptivodni - béhem predvadéni vojenské ko-
misi 6. cervna roku 1922 havarovany - prototyp
Avia BH-3. Na rozdil od predchozich dvou pro-
totypt, k jejichz pohonu slouzil motor BMW Illa,
byla Avia BH-4 pohdnéna vykonnéjsim vidlicovym
osmivalcem Hispano-Suiza 8Ba o vykonu 162 kW
(220 k). Zvnéjsku se tato zména projevila mohutnéj-
$1 pridi Avie BH-4, do které byla stejné jako u proto-
typu BH-3 zabudovana dvojice kulometti Vickers.

Vojenska komise v$ak dala pfednost prototy-
pu Avia BH-3 pohanénému motorem BMW Illa,
protoze podle nazoru ¢lenti komise bylo vhodnéjsi
pouzit motor Hispano-Suiza 8Ba pro pohon kon-
kuren¢nich stihacich letount vyrabénych v tovarné
Letov, konkrétné pro typ S-4, ktery si armada objed-
nal v poctu dvaceti kust.

¥ Prototyp Avia BH-4 |étal natreny svétle
zelenou barvou na véech plochach, s vysostnymi
znaky tzv. praporového typu.

Dostup: 6 700 m

Maximalni rychlost: 222 km/h
Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
raze 7,7 mm



4 Avia BH-4 z roku 1922 byla jednim ze dvou
prototypl postavenych nahradou za zniceny

prvni prototyp Avia BH-3.

Letov S-3 (prototyp — 1921)

Na podzim roku 1921 byl v tovarné Letov dokon-
¢en prototyp moderné feseného stihaciho horno-
plosniku nesouciho typové oznaceni Sm-3. BohuZel,
5. listopadu 1921 doslo k pozaru, jemuZz mimo jiné
padla za obét prototypova dilna - véetné nadéjné-
ho prototypu.

Neubéhlo ani ptl roku a na pocatku roku 1922
pojizdél k prvnimu zaletu nové postaveny stiha-
ci Letov S-3. Jeho letové vlastnosti a vykony byly
vice nez uspokojivé, a tak se tento letoun spolu

v

Nejvyssi rychlost: 225 km/h

$-B-1.01

S

Vzletova hmotnost: 928 kg

Dvacata léta

s Ceskoslovenskymi piloty stal senzaci mitinku vo-
jenskych letadel poradaného v roce 1922 ve §vy-
carském Curychu. Se zatim jesté neozbrojenym
letounem obsadil pilot Alois Jezek treti misto v sou-
tézi o presné pristani a v akrobatické soutézi skoncil
na sedmém misté. Na Cerstvy prototyp to byl vice
nez slusny vysledek, presto Letov S-3 zfistal jenom
prototypem a do vyzbroje ceskoslovenského letectva
nebyl prijat. Nejenom ufednici Ministerstva narodni

4 Pavodni provedeni Letov S-3 s chladi¢i
na bocich trupu

¥ Prototyp Letov 5-3 létal v pfirodnich barvéch
materialt pouzitych k jeho stavbé. Vysostné
oznaceni predstavovaly znaky praporového typu.

Rozpéti: 10,13 m Dostup: 8 400 m
Délka: 7,08 m Dolet: 470 km

Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
raze 7,7 mm
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Ceskoslovenské stihaci letouny

% Letov 5-3 s chladici Lamblin na podvozkovych

vzpérach

obrany, ale ani piloti v dobé dvouplosniki totiz jeho
hornoplo$nému usporadani prilis nediivérovali.

Po konstrukeni strance se jednalo o vyztuze-
ny hornoplo$nik, jehoz trup a ocasni plochy byly
tvofeny platnem potazenou kovovou kostrou, za-
timco kfidlo mélo kostru dfevénou, rovnéz po-
tazenou platnem. K pohonu byl pouzit vyskovy
motor BMW IlIa o vykonu 136 kW (185 k), u pt-
vodniho prototypu Sm-3, ktery zdstupci vojenské
spravy piejmenovali na Letov S-B1.01, chlazeny
pomoci blokovych lamelovych chladi¢t umisté-
nych na bocich ptidé, pozdéji byly zkouseny dva
valcové chladi¢e Lamblin upevnéné ke vzpéram

;
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Rozpéti: 8,10 m

Délka: 6,43 m

Vzletova hmotnost: 980 kg
Maximalni rychlost: 230 km/h

podvozku. Dva kulomety Vickers, které byly
v pribéhu zkousek zkusebné namontovany, pred-
stavovaly standardni vyzbroj stihacich letount
z pocatku dvacatych let.

Letov S-4 (sériové vyroba — 1922)

Soucasné s hornoplognikem S-3 vznikal i konven¢-
néji feseny stihaci dvouplo$nik Letov S-4. Hlavnim
konstruktérem obou prototypi, S-3 i S-4, byl Alois
Smolik.

V dobé pozaru se jeho prototyp nachazel v za-
vérecné fazi stavby a stejné jako S-3, také S-4 pod-
lehl plamentim. Obdobné jako v piipadé S-3 byl
i zni¢eny S-4 v rekordnim Case nové postaven a na
jafe roku 1922 byl ptipraven ke svému prvnimu
letu.

¥ Vdechny letouny Letov 5-4 byly opatfeny
v roce 1922 nové zavedenou tribarevnou
kamuflazi kombinujici hnédou, okrovou

a zelenou, které na spodnich plochach
doplnovala stfibrna. Zobrazeny letoun patfil
do stavu 2.leteckého pluku v Olomouci.

Dostup: 5 500 m

Dolet: 500 km

Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
raze 7,7 mm



Dvacata léta

# Letov 5-4 zafazeny u 2.leteckého pluku

Olomouc.

Konstrukce S-4 byla smiena - tak jako u S-3 -,
to znamena kovova kostra trupu a ocasnich ploch,
drevéna kostra obou ktidel a v obou ptipadech byl
pouzit platény potah. Co do vnéjsiho vzhledu pri-
pominal -4 vynikajici francouzské stihaci letouny
z dob prvni svétové valky - SPAD S.XIII, totéz se
v$ak uz nedalo tvrdit o jeho letovych vlastnostech.
Navic jeho kruhovy chladi¢ sice byl z aerodynamic-
kého hlediska dobfe tvarovan, jenze trpél vibrace-
mi motoru, které byly pricinou praskani chladice
a jeho nasledné netésnosti. Presto bylo na objed-
navku Ministerstva narodni obrany postaveno
a zafazeno do sluzby dvacet letounti vyzbrojenych
dvéma synchronizovanymi kulomety Vickers ulo-
zenymi nad motorem.

U bojovych leteckych utvart se vsak prili§ neo-
hrély. Po kratké sluzbé u 1. leteckého pluku v Praze
a 2. leteckého pluku v Olomouci byly brzy vzhle-
dem k ¢astym poruchdm stazeny zpét do tovarny,
kde byly podrobeny celkové rekonstrukei, zahrnuji-
ci vyménu ptvodnich, vykonnéjsich motorti Hispa-
no-Suiza 8Ba o vykonu 162 kW (220 k) za méné
vykonné Hispano-Suiza 8As o vykonu 132 kW
(180 k) s konzervativnéji feSenym celnim chladi-
¢em a rekonstrukci ocasnich plochy, diky které se
podarilo zlepsit neptilis dobrou ovladatelnost. Zpét
do sluzby se uz ovéem vratily jenom na letisté v Che-
bu, kde byly pouzivany k vycviku stihacich pilotd.

% Letov 5-4 po rekonstrukci s novymi ocasnimi
plochami a novym chladi¢em motoru

Letov S7 / S$7a (prototyp — 1923)

Koncem roku 1922 zadalo Ministerstvo narodni
obrany ¢eskoslovenskym leteckym firmam tkol
tykajici se vyvoje a stavby stihaciho letounu poha-
néného francouzskym vidlicovym motorem Hispa-
no-Suiza 8Fb o vykonu 220 kW (300 k), ktery byl
v Ceskoslovensku zavddén do licenéni vyroby jako
standardni pohonna jednotka ceskoslovenskych vo-
jenskych letadel. Tovarna Letov na zdkladé této vy-
zvy ptipravila stihaci letoun Letov S-7.

# Letov 5-7 z roku 1923 byl poh&nén motorem
Hispano-Suiza F8b o vykonu 220 kW (300 k).
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Ceskoslovenské stihaci letouny

Pfi stavbé draku letounu bylo v jesté vét-
$i mife nez u predchozich typt vyuzito duralu,
ktery se uz objevil i v nékterych c¢astech dosud
drevénych kiidel. Pivodni prototyp byl opatien
kruhovym chladi¢em - jako rana provedeni typu
Letov $-4 -, ale i v tomto ptipadé byl aerodyna-
micky vyhodny kruhovy chladi¢ nahrazen chla-
dicem umisténym pod pohonnou jednotkou,
ktera byla opatfena tésné priléhajici kapotazi.
Takto upraveny prototyp dostal typové oznace-
ni Letov S-7a, ale v porovnani s konkuren¢nim
prototypem Avia BH-8, pohanénym identickym
motorem, neuspél, takze neprekrocil vyvojové
stadium a nebyl sériové vyrabén.

Avia BH-6 (prototyp — 1923)

Stejné jako Letov, také tovarna Avia reagovala v roce
1923 na vyzvu Ministerstva narodni obrany a kon-
struktéfi Benes$ a Hajn uz 11. 5. 1923 ptipravili pro
zalet prototyp prvniho stthaciho dvojplosniku v his-
torii spolecnosti Avia — typ BH-6, ktery byl poha-
nén motorem Hispano-Suiza 8Fb o vykonu 220 kW

(300 k), jehoz licen¢ni vyroba byla ptipravovana
ve Skodovych zévodech v Plzni.

U Avie BH-6 byl poprvé pouzit novy konstruk¢-
ni prvek, ktery se stal typickym znakem nékterych
nasledujicich dvouplo$niki spolecnosti Avia. Byla
jim kapotovana pyramida, do které byla zabudo-
vana i olejova nadrz, a jejim hlavnim t¢elem bylo
uchyceni horniho kfidla k trupu. Dal$im typic-
kym znakem, pouzitym i u pozdéjsich dvouplosni-
ka Avia, byly spodni plochy s vétsim rozpétim nez
horni kfidlo, pticemz kridélka byla pouze na dol-
nich plochach. Mezi kfidly mél letoun jednoduché
vzpéry ve tvaru pismene I a lamelové chladice byly
umistény mezi podvozkovymi vzpérami. Jako vy-
zbroj mély byt pouzity dva kulomety Vickers, ale
na prototyp nebyly nikdy namontovany. Drak le-
tounu byl celodfevéné konstrukee, trup byl potazen
preklizkovym potahem, kiidlo mélo platény potah.

Zkousky prototypu Avia BH-6 nebyly kvii-
1i havarii, pti které byl pilot Skubal vdzné zranén,

¥ Také prototyp Letov S-7 létal s t¥ibarevnou
standardni kamuflazi, pouze kapotaz pohonné
jednotky ztstala v pavodni barvé kovu.

Rozpéti: 9,30 m

Délka: 6,97 m

Vzletova hmotnost: 1 050 kg
Dostup: 8 000 m
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Dolet: 580 km

Maximalni rychlost: 235 km/h
Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
raze 7,7 mm



Dvacata léta

4 Avia BH-6 byla zni¢ena pozarem jesté
béhem letovych zkousek.

dokonéeny. Ctyii dny po zaletu, béhem jedno-
ho ze zkusebnich letd, totiz zacal prototyp hotet,
aikdyz s nim silné popéleny pilot Skubal dokazal
pristat, letoun na zemi zcela shotel a ke stavbé dal-
$tho prototypu uz nedoglo.

Avia BH-7A/7B (prototyp — 1923)

Témér soubézné s prototypem Avia BH-6 byl po-
dle stejnych podminek Ministerstva narodni obra-
ny stavén dalsi prototyp, pfi jehoz konstrukei se

Rozpéti: 9,98 m Dostup: 7 000 m

Délka: 6,47 m Dolet: 400 km

Vzletova hmotnost: 1 180 kg Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
Maximalni rychlost: 220 km/h  raze 7,7 mm

4 Avia BH-7A dosahovala na svou dobu pomérné
vysoké rychlosti, ale jeji zkousky nebyly dokonceny.

Benes a Hajn rozhodli pro koncepci vzpérového
hornoplo$niku. Jeho konstrukce odpovidala stan-
dardiim zauzivanym u firmy Avia v prvni poloviné
dvacatych let. To znamend celodfevény drak s dy-
hovym potahem trupu a na ktidle az ke druhé-
mu nosniku, zbytek byl potazeny platnem. Stejné
jako u prototypu BH-6 bylo kiidlo opét upevnéno

¥ Prototyp Avia BH-6 byl na vSech plochéach —

s vyjimkou kovovych ¢asti — nastrikén svétlym,
krémovym lakem. Chladi¢ v pylonu mél
bronzovou barvu a znaky byly praporového typu.

Pan
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# Avia BH-7A byla pohanéna stejnym

motorem Hispano-Suiza 8Fb o vykonu 220 kW
(300 k) jako Avia BH-6.

na kapotované pyramidé, vzpéry ve tvaru N byly
upevnény k trupu.

Prototyp Avia BH-7 se zacal zkouset 15. 12. 1923.
Béhem zkousek se podatilo dosahnout na svou dobu
vysoké rychlosti 270 km/h, dalsi letové vlastnosti uz
bohuzel nebyly tak dobré, navic béhem zkousek do-
$lo ke dvéma havariim a v dal$im vyvoji se uz nepo-
kracovalo.

Jesté rychlejsi byl prototyp rychlostniho specia-
lu Avia BH-7B, ktery byl od ptivodniho prototypu
BH-7 ptimo odvozen a dosahoval nejvyssi rychlosti
az 320 km/h.

18

Avia BH-7A

# Nadéjny rychlostni speciél Avia BH-7B

Avia BH-7B poprvé vzlétla 23. ledna 1924 a od
Avie BH-7A se liSila na rozpéti deviti metrd zmen-
$enym kiidlem upevnénym pfimo na horni stranu
trupu letounu, jednodussim vzpérovym systémem,
asi 0 150 kg niz§i hmotnosti a predevsim prekom-
primovanym motorem Hispano-Suiza HS 8Fb
o vykonu 279/284 kW (380/400 k) .

Avii BH-7B pfi jejim prvnim startu v zavodé
o cenu prezidenta republiky v roce 1924 provazela
smila. Po startu rychlostni special BH-7B zavadil

podvozkem o nivela¢ni kolik a po nasledné havarii

¥ Avia BH-7a létala se standardni tfibarevnou
kamuflazi a praporovymi znaky. Hlinikovy natér
dostaly nejenom spodni plochy kridel a trupu, ale

i vzpeéry kridla, podvozku, disky kol a kuzel vrtule.

Rozpéti: 10,40 m Dostup: 8 000 m

Délka: 6,84 m Maximalni rychlost: 240 km/h
Vzletova hmotnost: 1 150 kg Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
Dolet: 480 km raze 7,7 mm



byl natolik poskozen, ze nebyl schopny letu. Jeho
oprava uz nebyla provedena.

Avia BH-8 (prototyp — 1923)

Bene$ a Hajn se nenechali netispéchy s prototypy
Avia BH-6 a BH-7 odradit a uz 5. zafi 1923 stal
pilot Fritsch s novym prototypem, odpovidaji-
cim pozadavkim konkursu Ministerstva narod-
ni obrany z konce roku 1922, na startu prvniho
zaletu. Novy dvouplo$nik celodfevéné konstruk-
ce az na men$i rozméry odpovidal prototypu
Avia BH-6 a byl pohanén osmivalcem Hispa-
no-Suiza 8Ba o vykonu 132 kW (220 k). Opro-
ti Avii BH-6 byl ptivodné dvoudilny chladi¢
umistén v jednom bloku mezi podvozkovymi
vzpérami, zménil se i tvar mezikfidelnich vzpér
vyztuzeni nabézné hrany kiidel preklizkou. Jako
vyzbroj byla planovéana tradi¢ni dvojice kulome-
tt Vickers raze 7,7 mm, ale ptes provedenou pri-
pravu k montazi prototyp Avia BH-8 vyzbrojen
nebyl.

Avia BH-8

Dvacata léta

# Avia BH-8 byla pro Benese a Hajna konec¢né
trefou do ¢erného. V modifikované podobé
se tento prototyp dockal sériové vyroby jako
Avia BH-17.

Zdalo se, ze napotreti se uz stihaci letoun po-
vedl. Béhem zkousek, probihajicich v poslednim
Ctvrtleti roku 1923, se ukazala Avia BH-8 - v porov-
néni s prototypy Aero A-20 a Letov S-7 — jako jasné
lepsi. Komise logicky vybrala Avii BH-8, ale k jeji
konstrukei méla celou fadu vyhrad. Predevsim se
nelibila pyramida, ktera sice hornimu kfidlu letou-
nu poskytovala dostate¢nou oporu pfi namahani,

¥ Prototyp Avia BH-8 |étal s klasickou tfibarevnou
kamuflazi prvni poloviny dvacatych let
a praporovymi znaky.

e —

Rozpéti: 9,48 m Dostup: 8 000 m

Délka: 6,49 m Maximalni rychlost: 220 km/h
Vzletova hmotnost: 1 143 kg  Vyzbroj: 2x kulomet Vickers
Dolet: 450 km raze 7,7 mm
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