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Lotnictwo przestato by¢ dzisiaj sensacyjnym wynalazkiem -
Stato sie dziedzing zycia.

Wspaniaty sport, jedno z najciekawszych p6l doswiadczalnych
techniki, prawie niewiarogodna, a jednak konkretna komunikacja,
bron, decydujgca w kazdem przysztym zmaganiu naroddéw, Swieza
lecz z fantastyczng szybkoScig rosngca gatgz przemystu, a nade-
wszystko najpotezniejsze zwyciestwo cztowieka nad zywiotem _
oto dzi§ szeroki i wszechstronny zasigg tego pojecia.

Nic tez dziwnego, ze bogata tres¢ wywotuje koniecznosc
licznych wypowiedzen. Kilkaset czasopism specjalnych omawia
zagadnienia lotnictwa w Kilkudziesieciu jezykach Swiata.

Polska posiada juz pare organow fachowych.

Obecnie przybywa jeszcze jeden, SciSle rzeczowy, przez
fachowcow prowadzony i wzywajacy sfery zainteresowane do
dyskusyj.

Celem jego jest:

po pierwsze, danie teoretykom i konstruktorom drogowskazu,
stzoorzonego zaréwno przez potrzeby cywilizacyjne zycia, jak
przez koniecznosci obrony panstwowej, —

po drugie, otworzenie wiedzy lotniczej jak najszerszych hory-
zontdw, ogarniajgcych zdobycze wszystkich narodow dla ich
wspolnego postepu.

Ptk. S. G. pil. inz. L. RAYSKI.

Szef Departamentu Lotnictwa
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POLSKIE LOTNICTWO WOJSKOWE
W OKRESIE WOJNY POLSKO-SOWIECKIEJ]

Lotnictwo polskie tworzyto sie dorywczo,
bez okreslonego kierunku, z mys$lg dania jak
najwiecej materjalu osobowego i technicznego
oddziatom na froncie. O forme nie chodzito,
raczej o dorazny rezultat.

Oddziaty powietrzne, zalezne od posiada-
nego sprzetu technicznego, tak sarno zreszta,
jak kazda inna bron, zaczely sie tworzyc¢ prze-
dewszystkiem tam, gdzie wojska zaborcze po-
siadaty jakikolwiek sprzet lotniczy. Pojedyn-
cze eskadry organizowane byty zwykle przez
energiczniejszego ofiicera-Polaka, ktéry samo-
rzutnie, czesto bez zadnych dyrektyw, musiat
opanowa¢ sytuacje, podporzagdkowac sobie
dany oddziat i zorganizowaé go.

Dzieki tej inicjatywie poszczeg6lnych ofi-
cerowi-lofcnikow powstawaty oddziaty lotnicze,
ktére niemal z pierwszym; strzalem oddanym
na ziemi polskiej, byty gotowe do obrony gra-
nic Polski.

Gdy Lwow chwycit za bron, aby stawic
czoto Ukraincom, zaraz w pierwszych dniach
walk pojawity sie nad miastem samoloty z bar-
wami polskiemi.

Zanim w Warszawie zdotano zlikwido-
wac akcje rozbrojenia okupantow — w dzien
powrotu Jozefa Pitsudskiego z twierdzy ma-
gdeburskiej — na lotnisku mokotowskiem wy-
ladowat polski ptatowiec, przybyty z Krakowa
z raportem do Komendanta.

Gdy nasze Kresy Zachodnie walczyty
0 prawo przynaleznosci do Rzeczypospolitej,
polskie lotnictwo niosto bohaterskim $lgzakom
pomoc i otuche, stanowigc niejako ni¢ tgczaca
Cieszyn z Krakowem.

Gdy w Poznaniu, ludno$¢ uwolnita miasto
od zaborcow, a po walce organizacje wojsko-
we zdobyty port lotniczy tawica z kompletne-
mi urzgdzeniami li magazynami, platowce
z wstegami o barwach narodowych startujg
z lotniska, roznoszac na swych Skrzydtach
wie$s¢ o Wolnosci.

A po paru miesigcach intensywnej pracy
w lotnictwie, gdy Naczely Woédz z garstka

wojska maszeruje na Wilno, eskadry lotnicze,
utworzone na predce, zwiastowaty polskiej
ludnosci; Kresow Wschodnich zwycieski po-
chod naszej armji.

I w ogdblnych zapasach z przemoznym
wrogiem, lotnictwo polskie stale towarzyszy
swym kolegom z ,ziemi" — nie pozostaje
bierne, gdy trzeba zadokumentowa¢ Kkrwig
i zyciem prawo do samodzielnego zyoig pan-
stwowego.

Dziesie¢ lat uptyneto od tej chwili. Z od-
legtoSci tego czasu, spoOjrzmy w przesztosc,
przejdZzmy pokrotce wszystkie zmagania, jakie
miode lotnictwo polskie w zaraniu swego
istnienia pokonywaé musiato, gdy ze szczat-
kéw ptatowedw, odebranych okupantom, z lot-
nikébw wyszkolonych we wszystkich trzech
zaborach, tworzy¢ musiato eskadre po eska-
drze, natychmiast wysytane na front, by zapi-
sa¢ swg karte w dziejach walk o Niepodle-
gtos¢, by zaja¢ odpowiednie miejsce w hiistorjl
wojskowosci polskiej.

ORGANIZACJA WOJSK LOTNICZYCH

DzieA wybuchu rewolucji w Niemczech
odbit sie szerokim echem na okupowanych zie-
miach polskich. Chwila oddawna upragniona
i oczekiwana nareszcie nadeszta i zastata spo-
teczenstwo polskie moze nie catkowicie, lecz
czesciowo przygotowane. Polska Organiza-
cja Wojskowa, oparta w swych dazeniach na
niepodlegtosSciowej ideologii Jbzefa Pitsudskie-
go, miodziez cywilna, uniwersytecka i szkol-
na, 'byli oficerowie z korpusu Dowbora-Mu-
$nickiego — wszystko to rzucito sie w War-
szawie, jak i na prowincji do rozbrajania Niem-
cow, do odbierania im jaknajwilekszej llosci
sprzetu i materjatlu wojennego, wszystkiego,
co mogto byé potrzebne dla przysztego wojska
polskiego. Sprzet lotniczy — to, dla powsta-
jacego w tych warunkach panstwa, skarb nie-
oceniony; rozumieli to oficerowie lotnicy, kt6-



PRZEGLAD

rzy w ogolnych dazeniach do wyswobodze-
nia sie z pod wiadzy austrjaoko-niemieckiiej
nie pozostali! w tyle.

W Krakowie, Warszawie, Poznaniu i Lwo-
wie, gdzie istniaty wieksze zgrupowania od-
dziatébw lotniczych, przystgpili do odbierania
okupantom materiatu lotniczegol z ktérego po-
wstaly zaczatki eskadr i dywizjonéw. Naog6t
tego nie bylto wiele. Na terenie b- Galicji staty
trzy jednostki lotnicze, przewaznie wyekwi-
powane w plaiowce Brandenburg 100 HP.

W Warszawie Niemcy posiadali warszta-
ty lotnicze, oraz szkoty pilotow 'i obserwato-
row. Niestety, w czasie zdobywania lotniska
mokotowskiego', okupanci zdotali wiele cenne-
go materjatu zniszczyc.

W Poznaniu istniata stacja lotnicza (La-
wica) starannie zaopatrzona w platowce
i sprzet lotniczy.

Majatek lotniczy, jaki odjeto w Warsza-
wie, Krakowie i Lwowie po Okupacji austrjac-
ko-niemieckiej byt w takim stanie, ze tylko po
usilnej pracy, majagc do rozporzadzenia cate
zastepy wykwalifikowanych specjalistow i odr
powiedmie warsztaty, mogt by¢é doprowadzony
do stanu uzywalnosci na froncie. Tymczasem
w Kraju o zrujnowanym zupetnie przemysle,
nie mozna byto mysle¢ o odremontowaniu
wiasnemi sitami zdobytego' materjatu.

Przejety od okupantéw sprzet lotniczy
przedstawiat sie cyfrowo w sposob nastepu-

jacy:

ptatowcdéw jednosiedzeniowych 9 szt.

obserwacyjnych 100 ,,

” szkolnych 70
wycofanych z uzycia 21

Razem 200 szt.

Z tego na okupacje austriackg przypadal):

ptatowcoéw typu Brandenburg 40 szt.

. Oeffag 14

. Lloyd 10 ,,

silnikébw typu Mercedes 30 ,,

’ Huro 7 .
Austro-Daimler 28

*) Pisrao Dowddztwa Wojsk Lotniczych Ldz. 328
z dn. 2/V 1919 r. Archiwum Wojsk. Biura Historycznego.
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Z o0g0lnej liczby 200 ptatowcéw uzyska-
nych na okupantach tylko 12 mogto by¢ prze-
znaczone natychmiast do uzytku?.

Oprdcz tego Polska w spadku po Austria-
kach otrzymata catkowite urzadzenie szkolnej
eskadry lotniczej w Krakowie 1 parku etapo-
wego we Lwowie.

Tak sie przedstawiatl stan lotnictwa woj-
skowego w Polsce wowczas, gdy ze wszech
stron poczety sie nad .nig gromadzi¢ grozne
chmury. Przed chwilg powotane do zycia
Panstwo, niesharmonizowane w swem samo-
dzielnem zyciu, pozostajagce w chaosie utar-
czek wewnetrznych o stusznos$¢ tej: lub innej
teorji, zbiedzone gospodarczo, wycienczone
moralnie — musiato sie zdoby¢ na akt prze-
dziwnej energji w przeciwstawieniu sie zaku-
som sgsiedzkiej zaborczosci, tern groZniejszym,
ze uderzajacym w narod zupetnie nieprzygoto-
wany, a pozbawiony wojska i pieniedzy-

W takich to czasach, $cierajagcych sie zdan,
1 pogladow, iWdodz Naczelny tworzy drobne
oddziaty wojskowe, zmieniajgce sie w miare
rozwoju wypadkéw w dzielne i dobrze zorga-
nizowane putki i;dywizje.

W tym ogd6lnym wysitku w kierunku two-
rzenia wihasnego wojska, lotnictwo nie pozo-
staje w tyle. W miare rozwoju wypadkéw
lotnictwo nabiera coraz wiekszego znaczenia.
Konieczno$é poswiecenia wiekszej uwagi spra-
wie lotniczej wytonita sie sama przez Sie. Oto
na froncie ukrainskim w ciezkich zmaganiach
sie 0 Lwdéw, w chwilach naprezonego oczeki-
wania w Warszawie wiesci z pola walkil uka-
zuje Sie komunikat Naczelnej Komendy Wojsk
Polskich we Lwowie, gloszacy, ze: ,lotnicy
nasi obrzucililbombami drogi dojazdowe na ty-
tach nieprzyjacielskich. Pocigg nadzwyczajny
wojskowy, nadjezdzajacy ze wschodu, zmusili
nasi lotnicy do odwrotu"3 W dwa dnilp6zniej
ukazuje sie nowa wzmianka, ze: ,nasze samo-
loty zniszczyty tor kolejowy i Ruje telegrafi-
czne, ostrzeliwaty nieprzyjaciela z karabindéw
maszynowych"4).

Wojsk Lotniczych
Biura History-

Dowédztwa
Archiwum Wojsk.

2) Sprawozdanie
z listopada 1919 tr.

cznego.
3) Kpt. Poimaransfci — Pierwsza wojina polska.
4) Kpt. Pomaranslki — Pierwsza wojna polska.
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I dnie nastepne stale przynosza krotkie, su-
che, komunikaty, ze wykryli i zbombardowali
baterie nicprzyjcielska, ostrzeliwali z samolotu
oddziaty ukrainskie i t. d.

Komunikaty te, skape w swej tresci, by-
ty najlepszym czynnikiem propagandowym
wsrod spoteczenstwa, mozliwem jest réwniez,
ze przyspieszyty decyzje Sztabu Generalnego
W sprawie szybszego przystapienia do organi-
zacji wojsk lotniczych.

Po zdobyciu lotniska warszawskiego
i przejeciu na wiasno$¢ Panstwa Polskiego
mienia lotniczego, Sztab Generalny uzyskat
pewien grunt, na ktérym mogt realizowaé
mys$l formowania lotnictwa. Organizacja jego
ogranicza sie poczatkowo do zgrupowania
wszystkich lotnikéw, znajdujacych sie w kraju
w formacje, mogace z czasem stuzy¢ za pod-
stawe 'dla catej pracy lotniczej.

Takiemi formacjami staly sie wkroétce
dwie kadry lotnicze, stworzone na podstawie
rozkazu Sztabu Generalnego Nr 23 z dnia
21. XI. 1918 r., ktére zostaty zakwaterowane
w Warszawie i Krakowie- Organizacja tych
kadr lotniczych szta ciezko’ i powoli'. Usito-
wania dowodcdw postawienia swych oddzia-
téw na nalezytej stopie, napotykaty trudnosci
natury technicznej. Brak wszelkich najnie-
zbedniejszych materiatdbw czesto uniemozli-
wiat prace nad rozwojem tych oddziatow.
Faktycznie zadnej pracy pozytywnej nie mo-
zna byto prowadzi¢.

Zdobyty na okupantach sprzet techni-
czny, jak juz wspomniatem, byl w wiekszej
czesci nie do uzycia. Ptatowce przewaznie ty-
pu starego i zuzyte, w Niemczech 1 Austriil
uzywane dla celéw szkolnych, nie nadawaty
sie do dziatan bojowych bez uprzedniego prze-
prowadzenia gruntownego remontu. Ale na to
trzeba byto zndéw mie¢ warsztaty i mechani-
kéw. Przyteim, nie wszyscy piloci byli obznaj-
mieni z ptatowcami znajdujacemii sie w ka-
drach. Szczego6lniej piloci z b. wojska rosyj-
skiego, szkoleni na zupetnie innych typach, nie
mogli sie trenowac bez uprzedniego przeszko-
lenia. Dopiero wypadek ppor. Piechowskiego,
ktory 28. XI. 1918, ladujac na Rumplerze C4,
zawadzi! o drzewo i spadt z wysokosci paru
metrow, ponoszac $mier¢ na miejscu, zmusit

LOTNICZY

Ministerstwo Spraw Wojskowych do powota-
nia lotniczej Komisji Kwalifikacyjnej. Komisja
ta miata za zadanie: sprawdzi¢ stan posiada-
nych piatowcow, wybraé 6 najlepszych typu
niemieckiego *po wyegzaminowaniu personelu
latajgcego’, rozpocza¢ prawidtowe przeszkole-
nie z tymi, ktérzy tych typéw nie znali.

Z chwilg ukazania sie tego rozkazu, praca
w kadrach poszta w zywszem tempie- Mozna
byto rozpoczg¢ 'trening pilotéw pod Kkierun-
kiem doswiadczonych lotnikow, mozna byto
szkoli¢ personel latajgcy nietylko w pilotazu,
lecz | w zakresie stuzby Obserwacyjnej.

Kadry lotnicze byty pierwszym etapem
na drodze do rozbudowy lotnictwa. Mimo cie-
zkich warunkoéw pracy, powoli uwydatniat sie
coraz wiekszy rozmach w zyciu lotnictwa.
Ogdlny zapat spoteczenstwa, wojna z Ukrain-
cami i zblizajgca sie wojna z Rosjg, zmuszaty
wiadze wojskowe do intensywnej dziatalnosci.
Kadry lotnicze nie wystarczaty do zaspokoje-
nia potrzeb wojska i ambicji lotnikdw. Mu-
siata zaczgC tworzy¢ sie silna flota powietrzna
w takiem tempie, w jakiem wogdle lotnictwo
od poczatku swego istnienia kroczyto stale na-
przod.

Daznos¢ do stworzenia silnego lotnictwa
znalazta swéj wyraz w rozkazie Sztabu Gene-
ralnego Nr. 66 z dnia 20. XII. 1918 r., ktory
okresla organizacje lotnictwa na szersza skale.
A wiec powotuje do zycia Dowddztwo Wojsk
Lotniczych, jako zwierzchnig witadze lotnicza,
obejmujaca Sekcje Zeglugi Napowietrznej,
Centralne Warsztaty Lotnicze i Centralne
Skiady Lotnicze. Nastepnie tworzy z juz sfor-
mowanych i bedacych w stadjum organizacji
eskadr dwie Grapy Lotnicze z siedzibg pierw-
szej w Warszawie, a drugiej w Krakowie.
Okresla stan eskadr pod wzgledem liczébno-
§ci ptatowcdw i personelu, oraz przeznacze-
nia do stuzby: tgcznosci, wywiadowczej, ko-
rektury ognia artylerii, oraz wspoétdziatania
z piechotag- Formuje patki ruchome i lotnicze
bataljony uzupetnien, jako jednostki przejscio-
we dla rekruta. Wreszcie przewiduje utwo-
rzenie szkot lotniczych pilotéw i obserwato-
réw, oraz szkoty mechanikéw.

Byta to pierwsza prdba organizacji lotnic-
twa. Nie przetrwata dlugo, jednakze postuzyta
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za punkt wyjscia dla przysztych form organi-
zacyjnych.

Rozkaz tein zakre$lat dos$¢ szeroki pro-
gram. Tworzyt armje powietrzng, a w swych
przewidywaniach rozszerzat jg do ilosci po-
trzebnej dla obstugi catego wojska polskiego.
Organizacja przewidywata d>wa rownolegte
do siebie kierownictwa wojsk lotniczych. Je-
dno — to Sztab Generalny z Dowddztwem
Wojsk Lotniczych, ktérego zakres dziatania
obejmowal sprawy taktyczne i wyszkolenio-
we. Drugie—to Sekcja Zeglugi Napowietrznej,
obejmujgca wytacznie zaopatrzenie techni-
czne.

Stanowiska kierownicze Dowo6dztwo Wojsk
Lotniczych starato sie obsadza¢ naptywajace-
mi z obcych wojsk fachowymi oficerami-
lotnikami', ktérych zgtosita sie do wojska pol-
skiego stosunkowo znaczna ilo$¢. Nabyte do-
Swiadczenie podczas dtugoletniej wojny Swia-
towej pozwalato oficerskiemu korpusowi lotni-
czemu odda¢ krajowil duze ustugi. Poziom
umystowy przedstawiat sie lepiej, niz w in-
nych rodzajach broni. Wiekszo$¢ posiadata
wyzsze wyksztatcenie techniczne.

Stan korpusu oficerskiego w koricu 1918 r.
wynositl) (przed zdobyciem Poznania):

WEDLUG POCHODZENIA:

z b. korpuséw polskich 42
z b. legjondéw un
z b. wojska rosyjskiego 49
z b. . austriackiego 82
z b. " niemieckiego 2
WEDLUG SPECJALNOSCI:
Pilotow. Obser. Ofic. techn,
Majorow 3 — —
Kapitanow 6 1 —
Porucznikéw 17 23 13
Podporuczn. 18 14 n
Podchor. 1 — —
Chorgzych — — _

U Wyikaz Dowddztwa Wojsk Lotniczych Ldlz. 34/p.
z dnia 9/111 1919 r. Archiwum Wojskowego Biura Hi-
storycznego.
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WEDLUG SZARZ’):

Podputkownikéw 2
Majorow 4
Kapitanow 8
Porucznikoéw 79
Podporucznikow 83
Podchorgzych 7
Chorazych 2

Z chwilg odebrania od Niemcow tawicy,
stan lotnictwa, zarowno pod wzgledem perso-
nalnym, jak materialnym, znacznie sie po-
lepszyt. tawica byta stosunkowo dobrze zao-
patrzona, a zdecydowane stanowisko powstan-
cow, zabezpieczyto materiat lotniczy przed
zniszczeniem przez zoinierzy niemieckich?.

Zanim jednakze oddziaty poznanskie zo-
staty doprowadzone do moznos$ci uzycia ich
na froncie, Sztab Generalny magt liczy¢ jedy-
nie na te jednostki lotnicze, ktdre skutkiem
wypadkéw politycznych zdotaty sie zorgani-
zowac¢ w pierwszych miesigcach niepodlegto-
Sci.

Wobec uporczywych walk z Ukraincamil
Sztab Generalny wysytat co tylko mozna byto
na front ukrainski, gdzie z biegiem rozwijaja-
cej sie akcji, zaangazowanych byto kilka
eskadr.

Wedtug sktadu bojowego z dnia 1stycznia
1919 r. polskie lotnictwo wojskowe liczyto:

OKREG GENERALNY WARSZAWA:

1) 1. lotniczy bataljon uzupetnien;

2) Centralne Warsztaty Lotnicze (w sta-
djum organizacji);

3) Centralne Skiady Lotnicze (bez dosta-
tecznego zaopatrzenia)-

OKREG GENERALNY KRAKOW:

4) 2. lotniczy bataljon uzupetnien;

5) 2. ruchomy park lotniczy;

6) IL grupa lotnicza, w skiad 'ktérej wcho-
dzity: 5 9 i 12 eskadry lotnicze;

1) Widzenii sg tutaj wszyscy oficerowie znajdujacy
sie na etacie lotnictwa.

2) Relacja mjr. Pniewskiego \z listopada 1927 ir. Ar-
chiwum Wojsk. Biura Historycznego.
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WE LWOWIE:

7) Ill. grupa lotnicza, ztozona z 2 i 3
eskadr lotniczychl);

8) Etapowy park lotniczy;

OKREG GENERALNY LUBLIN:

9) Urzadzenia parku lotniczego';

GRUPA GEN. $MIGLEGO-RYDZA
10) 3. eskadra lotnicza;

GRUPA ,BUG"
11) Eskadra lotnicza —mbez numeru.

Taki oto majatek posiada lotnictwo polskie
po 2 miesigcach istnienia niepodlegtego pan-
stwa.

Wszystko, co sie wowczas w kraju two-
rzyto, byto prébami i szukaniem wyjscia z sy-
tuacji, narzuconej przez samo zycie. Byita to
wielka improwizacja, z ktorej dopiero po
uptywie szeregu miesiecy ciezkich, dla nasze-
go lotnictwa, prac i doSwiadczen, wytonita sie
koncepcja juz trwalsza, ktdra przetrwata zwy-
cieskg wojne.

Rozkaz Nr. 66 Sztabu Generalnego, o kto-
rym wyzej wspominatem, przewidywat utwo-
rzenie Dowodztwa Wojsk Lotniczych, ktére-
mu podlegata Sekcja Zeglugi Napowietrznej,
jako instytucja wytacznie techniczna. Z cza-
sem organizacja ta podlega pierwszej zmianie-
Zycie wykazato, ze Sztab Generalny, chcac
nalezycie wykorzysta¢ eskadry lotnicze, musi
by¢ bezposrednio informowany o stanie lotni-
ctwa, zarowno pod wzgledem technicznym,
jak i personalnym.

Dowodztwo Wojsk Lotniczych zostaje
podzielone na?: Szefostwo Lotnictwa, przy
Naezelnem Dowodztwie, ktore, bedac orga-
nem doradczym i wykonawczym Szefa Szta-
bu, utrzymywalo ciggta i bezposrednig 1ta-
czno$¢ z wojskami lotniczemi, zarébwno w kra-
ju, jak i na froncie, oraz Inspektorat Wojsk
Lotniczych, do ktérego nalezaty: inspekcja,
wyszkolenie, nadzér nad gotowos$cig bojowa,

t) Eskadry te zostaty pézniej przemianowane na 6
t 7 esk. lotnicze.

2) Rozkaz Szefa Szitabu Generalnego Ldz. 964/1.
z dnia 9/I11 1919 r. Archiwum Wojskowego Biura Hi-
storycznego.
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sprawy personalne i t. d. Sekcja Zeglugi Na-
powietrznej poprzednio podlegajgca Dowddz-
twu Wojsk Lotniczych, z chwilg utworzenia
Inspektoratu zostata uzalezniong od t Wice-
ministra Spraw Wojskowych.

Tak wiec naczelne wiadze lotnicze zosta-
ty rozdrobnione, trzy instytucje kierownicze
nie mialty miedzy sobg okre$lonego stosunku,
praca ich nie byta skoordynowana i nie zde-
finiowano wzajemnej ich zaleznosci.

Ta nowa organizacja wysuwata tyle tru-
dnosci administracyjnych, wprowadzata tak
wielki zamet w gospodarke lotnictwa, ze
w stosunkowo krotkim czasie, bo juz w maju
1919 r. wylonita sie konieczno$¢ scentralizo-
wania witadz lotniczych.

Jednakze wtasSciwe rozwigzanie kwestii
nastagpito dopiero w poczatkach 1920 r., gdy
w zwigzku z reorgnizacjg Ministerstwa Spraw
Wojskowych, zostat utworzony Departament
Zeglugi: Powietrznej, obejmujacy wszystkie
dziaty lotnictwa wojskowego.

W zwigzku z reorganizacjg naczelnych
wiadz lotniczych, ulegata zmianom organiza-
cja lotnictwa frontowego'. W poczatku istnie-
nia lotnictwa przyjeto forme organizacyjng
najtatwiejszg do zrealizowania, a wiec tworze-
nie poszczegolnych eskadr potgczonych w gru-
py lotnicze, ktére byly przeznaczone do6 ob-
stugiwania wiekszych jednostek lgdowych.

Grupy lotnicze pod wzgledem taktycznym
zalezaly od dowddcéw oddziatéw ladowych,
do ktérych byly przydzielone, pod wzgledem
za$ personalnym i technicznym — od Dowddz-
twa Wojsk Lotniczych.

Organizacja ta utrzymata sie do koncu
1919 r. Z poczatkiem 1920 zaszty pewne zmia-
ny, ograniczajace sie do przemianowania grup
na dywizjony lotnicze, oraz utworzenie sta-
nowisk szefow lotnictwa przy dowddztwach
frontu lub armji- Gilostatni, bedac przetozony-
mi wszystkich formacyj lotniczych, petnia-
cych stuzbe na odnosnym froncie, réwnocze-
$nie w sprawach operacyjnych podlegali do-
wodcom armij lub frontéw. Przy szefostwach
lotnictwa armij zostat stworzony caty aparat
kancelaryjny, a wiec'- oficer taktyczny, oficer
X;echniczny, oficer aeronauta, ktérzy byli re-
ferentami szefa lotnictwa armji w swoich dzie-
dzinach.
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Nowa ta koncepcja pozwalata na usunie-
cie wielu niedomagan, jakie skutkiem wadli-
wej organizacji: poczety sie wkrada¢ do od-
dziatéw lotniczych. A biedéw byto mndstwo.
W ogélnych pracach organizacyjnych, zwierz-
chnie witadze lotnicze nie mogty sie kierowaé
zadng metoda, trzeba byto poomacku wyszu-
kiwa¢ najlepsze rozwigzanie spraw organiza-
cyjnych. Z doswiadczen wojny S$wiatowej
w owczesnych warunkach specyficznych, nie
zawsze mozna byto korzysta¢, a czesto rady
fachowcow francuskich, oparte na zdobyczach
wojny Swiatowej, okazywaty sie nierealne
w. odniesieniu do polskiego lotnictwa.

Lecz rozmach zycia lotniczego byt juz
ogromny. Wszystkie usterki mogty wptywaé
ujemnie na bieg poszczeg6lnych oddziatéw
stuzby, lecz nie zdotalty zahamowac ogdlnego
pedu rozwojowego, wytaniajgcego sie nietyl-
ko w sferach lotniczych, z zamitowaniem od
dajacych sie pracy dla lotnictwa, lecz i na naj-
wyzszych stanowiskach hierarchii wojskowej.

Mimo wszystkie niedomagania, byta jakas
wyzsza sita, zmuszajgca do intensywnej pra-
cy. Zapat i ofiarno$¢ wynagradzaty brak or-
ganizacji i metod u tych, ktdrzy, rozumiejgc
doniosto$¢ sprawy lotniczej, postawili sobie za
cel, jej najwiekszy rozwoj.

I niczem bylty rbézne ,niewtasciwoscil,
zdarzajace sie zar6wno na wyzszych, jak i na
nizszych szczeblach lotnictwa, wobec faktu
powstawania niemal z kazdym tygodniem no-
wych formaeyj, czy instytucyj lotniczych.
A chociaz przez caly okres wojny nie byto ani
jednego oddziatu lotniczego, o ktérym mozna-
by powiedzie¢, ze wyszedtszy ze stadjum or-
ganizacji nie nosit pietna pracy dorywczej,
nieopanowanej — to jednakze, kazda nowo po-
wstajgca jednostka lotnicza stanowita kadre,
a przynajmniej fundament przysztej — juz do-
skonatej.

Ciekawem jest ponizsze zestawienie ro-
zwoju formaeyj lotniczych. W po6t roku po
przystgpieniu do realizacji nietylko sprawy

lotniczej, lecz ogdlnego zycia paAstwowego —
lotnictwo moze rozporzadzaé juz:

1) dwoma batalionami uzupetnien
czych;

2) trzema szkotami pilotéw w Krakowie
i Warszawie;

lotni-
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3) jedna szkotg obserwatoréw' i jedng me-
chanikow' w, Warszawie;

4) czterema grupami lotniezemi,
jacemi sie ogoOtem z 10 eskadr;

5) trzema ruchomeini parkamillotniezemi

A oprécz tego byty juz stworzone war-
sztaty lotnicze, stacje meteorologiczne, sekcje
aerofotografiezne.

To byt stan lotnictwa w maju 1919 r

Z chwilg przybycia do kraju armji gen.
Hallera, mienie lotnictwa znacznie wzrasta.

Wedtug wykazu Inspektoratu Wojsk Lo-
tniczych z dnia 23 wrzes$nia 1919 r., oddziaty
lotnicze tgcznie z eskadrami pozostajgcemi
w Kkraju, wynoszg:

pie¢ grup lotniczych, obejmujgcych o0go6-
tem 20 eskadr.

Stale zwiekszajagce sie wymagania fron-
towe, zmuszaly wiladze lotnicze do ciggtego
powigkszania jednostek bojowych. Po do-
Swiadczeniach 1919 r. Owczesny Inspektorat
Wojsk Lotniczych moégt ustali¢ juz pewien pro-
gram na rok nastepny, przyczem przewidywa-
nia Sztabu Generalnego uwzgledniajg staty
wzrost zapotrzebowania na jednostki lotnicze
w miare rozwoju akcji bojowej. Trzeba byto ro-
wniez zerwa¢ z dotychczasowg niekonsekwent-
ng gospodarkg materiatowa i wstapi¢ na nowa
droge, planowa it wytknietg w $cisle okreslo-
nym kierunku. W tym celu w Inspektoracie
Wojsk Lotniczych odbyta sie w poczatkach
grudnia 1919 r. konferencja, na ktérej ustalo-
no, ze posiadany wowczas i mogacy byc
przygotowany do konca 1920 r. materiat lotni-
czy da mozno$¢ utworzenia 20 eskadr bojo-
wych, oraz 4 parkéw ruchomych. Eskadry
miaty liczy¢ po 15 ptatowcoéw, z ktoérych 10
czynnych, a 5 rezerwowych- [lo$¢ ta miata
wystarczy¢ na rok, bioragc pod uwage remont
biezagcy w parkach, a gruntowny w Central-
nych Warsztatach Lotniczych.

Opierajagc sie na wynikach konferencji,
szef Sekcji: Zeglugi Napowietrznej podat pro-
jekt realizacji tego programu z punktu widze-
nia zaopatrzenia eskadrl).

sklada-

0 Pismo Sekcji Zeglugi Napowietrznej do I-go Wi-
ceministra z din. 5. XII 1919 ir. Ldz. 352/1. ArdiiWuim
Wojskowego Biura Historycznego.
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Projekt ten opiewat, ze lotnictwolliczyto na
froncie oraz w miejscowos$ciach, potozonych
poza frontem:

1) 4 kompletne eskadry typu francuskie-
go, ztozone z ptatowcow Breguet w sumie 60;

2) eskadry myslowskie z platowcami Al-
batros D. Ill. w sumie 30;

3) okoto 60 ptatowcow bez silnikébw w Poz-
naniu ;

4) 100 ptatowcow
froncie.

Z tej ilosci tylko ptatowce wymienione
w punktach 11i 2 mogty by¢ uwazane jako sa-
moloty frontowe, natomiast platowce w Po-
znaniu, zbudowane w Niemczech w 1915, 1916
i 1917 r., mogly tylko po doktadnem skontro-
lowaniu ich stanu i wbudowaniu silnikow, stu-
zy¢ czeSciowo dla nizszych szkot pilotow,
ewentualnie tworzy¢ pewng rezerwe do* stu-
zby na tytach.

5) W Paryzu w tym czasie byty zakupio-
ne 3 eskadry Breguet w ilosci 45 ptatowcow;

6) Pertraktacje Misji Zakupow we Wio-
szech z rzadem wioskim doprowadzity do za-
warcia umowy, mocg ktorej Wiosi odstapili
Polsce 5 eskadr z kompletnem wyekwipowa-
niem, w tern jedna eskadra mysliwska, a czte-
ry wywiadowcze, razem 75 ptatowcow;

7) Wreszcie lotnictwo poznanskie przed
wigczeniem goi do lotnictwa krajowego, za-
datkowato w Niemczech 50 ptatowcow posci-
gowych typu Fokker D. VII., jednakowoz wo-
bec niezupelnej pewnos$ci otrzymania calej
ilosci, mozna byto liczy¢ tylko na 15 sztuk,
t. j. na jedna eskadre.

Tak wiec Inspektorat Wojsk Lotniczych
wedtug raportu Sekcji Zeglugi. Napowietrznej,
miat do rozporzadzenia razem 225 ptatowcow
o0 wzglednie znacznej wartos$ci bojowej, z kt6 m
ryeh mogt utworzy¢ 15 eskadr o petnym sta-
nie, t- j. po 15 ptatowcow w kazdej.

Brakujace do realizacji: programu 5 eskadr
miano zakupi¢ w Anglji, Francji lub Wtoszech,
przyczem za kupnem we Francji przemawiata-
by tatwos$¢ finansowania (5 miliardowa pozy-
czka), za Wiochami wzgledy walutowe, a za
obydwoma temi Zrodtami, posiadanie juz przez
Polske ptatowcow francuskich if wioskich,
a co zatem idzie tatwiejsze zaopatrzenie w cze-
§ci zapasowe.

rozmaitych typow na
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Oprocz tego szef Sekcji Zeglugi Napo-
wietrznej proponowat kupno 30 platowcow
dla szko6t nizszych, dla wyzszych za$ przezna-
czenie pewnej czesSci wycofanych z frontu
Fokkeréw D lIl.

lak skompletowany materjat moégtby za-
pewni¢ funkcjonowanie 20 eskadr na przeciag
jednego roku, t. j. do czasu kiedy powstajgca
w kraju fabryka ptatowcow zdotataby zape-

wni¢ lotnictwu state uzupetnienie nowym
sprzetem.
Program ten, ktdry zakre$lat lotnictwu

dosy¢ szerokie pole dziatania, me zostat w ca-
tosci zrealizowany. Zlozyto sie na to wiele
przyczyn, z ktérych najwazniejszg byta ta, ze
uczestnicy konferencji, nie majac wiasnego
przemystu lotniczego, musieli sie opiera¢ na
zakupach zagranicznych, ktore ostatecznie za-
wiodty. Przytem realizacje zamierzonego pro-
gramu w znacznym stopniu utrudniata rézno-
rodnos$¢ typow samolotéw, posiadanych przez
nasze lotnictwo. Wedlug rodzajow ptatowcow
eskadry mozna byto podzieli¢ nastepujgco:l)

3 eskadry Nr. 1, 580 i 581 — Salmson (wy-
wiadowcze) ;

4 eskadry Nr. 3, 10, 39 i 59 —Breguet 14
A. 2 (wywiadowcze);

1 eskadra Nr. 66 — Breguet 14 B. 2 (bom-
bardjerska);

2 eskadry Nr. 4 Wielkopolska ii 162 — Spad
(mysliwskie);

oraz 10 eslkadr z ptatowcami
mieckich, obejmujace:

wywiadowcze 2,5, 6,8,9, oraz 1 i, 3. Wiel-
kopolskie ;

mysliwskie 7 i 2 Wielkopolskie;

bombardjerskg 11

Taka roznorodno$¢ typéw trudno bylo
zaopatrzy¢ w czesci zapasowe; wymagato to
ogromnego aparatu administracyjnego, oraz
obficie zaopatrzonych skiadow.

Liczba ptatowcow zdolnych do lotu w es-
kadrach na froncie byta zmienng. Na 10 pta-
towcoéw, znajdujgcych sie w stanie eskadry,
zazwyczaj byto 2 — 3 samoloty mozliwe do
uzytku, reszta z mniej lub wiecej powaznemi

typow nie-

1) Pismo Misji! Wojskowej Francuskiej z dmia 9. I.
1920 r. do Insip. W. Lo-to. Archiwum Wojskow-ego Biliia
Historycznego.
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defektami. Obliczanie wiec ilosci ptatowcow
na froncie na sto- nie odpowiadato faktycznemu
stanowi.

Najlepiej tutaj ilustruje stosunek zdolnych
do lotu ptatowcdw do ogolnej iloSci posiada-
nych, sprawozdanie komisji kontrolnej z dnia
17. XII. 19i9, ktoéra pod przewodnictwem por.
Borejszy zbadata stan eskadr frontu litewsko-
biatoruskiego i przedstawita, co nastepuje:

w 1- eskadrze na 11 ptatowcow — zdol-
nych do lotu byto 6;

w 8 eskadrze na 3 platowce — zdolnych
do lotu 3;

w 66 eskadrze na 18 ptatowcow — zdol-
nych do lotu 3.

Ogo6tem na 32 ptatowce zdolnych do akcji
byto zaldwie 12.

Opieranie naszej gospodarki zaopatrzenio-
wej na zakupach zagranicznych dato w na-
stepstwie smutne wynliki. Jeszcze w lipcu
1920 r. Misja Zakupdw we Wtoszech Zdotata
nadesta¢ do kraju z zakupionych 5, tylko jedng
eskadre Balillla, stawiajac lotnictwo w nie-
zmiernie trudnych warunkach w momencie
najgoretszych walk na froncie.

Sytuacje, w jakiej znalazto sie lotnictwo
w potowie 1920 r., ocenia rozkaz Nr. 2 szefa
lotnictwa Naczelnego Dowddztwa z dnlia 11. V.
1920 r., ktéry mowi:

»,Lotnictwo potowe przezywa pierwsze
stadjum kryzysu, poniewaz rezerw w mater-
iale lotniczym zupeinie niema, a przytem
przyszedt czas przeformowaé eskadry wy-
posazone w platowce niemieckie ,ji austria-
ckie. Mozna Wiec liczy¢ jedynie na transpor-
ty zagraniczne, przedewszystkiem wiloskie
i francuskie, ktore z réznych przyczyn byty
wstrzymywane (trudnosci finansowe, cze-
ste zamykanie granicy

.rransporty zagraniczne przychodzg
przewaznie w optakanym stanie bez czesci
zamiennych, z materiatem juz czestokro¢
zuzytym, lub przez zle zaladowanie zni-
szczonym. Naczelne Dowddztwo zwracato
sie do Ministerstwa Spraw Wojskowych
0 wydanie zarzadzen, by komisje odbiorcze
zagranicg sprawniej funkcjonowaty, jednak-
ze do tego czasu poprawa hie nastgpita”.
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~Wobec takiego stanu rzeczy zawalanie
Szefostwa Lotnictwa zapotrzebowaniami na
ptatowce jest bezcelowe".

Program przyjety na naradzie w grudniu
1919 r., nie mégt by¢ catkowicie wprowadzony
w zycie, jednakze mimo pietrzacych sie tru-
dnosci zdotano do maja 1920 r. uruchomic¢ na
froncie 18 eskadr, z ktorych przy:J)

1 armjii byto 3 eskadry

Oprécz tych, w kraju znajdowaty sie eska-
dry, pozostajace w stadjum organizacji, oraz
eskadry ¢wiczebne przy szkotach, lecz zadna
z powyzszych eskadr nie posiadata petnego
stanu ptatowcowlw takiej ilosci, jakg przewi-
dywat program lotniczy na rok 1920.

Stan lotnictwa ulega zasadniczej zmianie
z chwilg nadej$cia zakupionego zagranicg ma-
terjatu lotniczego. Mozna byto uzupeini¢ cze-
Sciowo braki w eskadrach frontowych, mogto
wreszcie Szefostwo' Lotnictwa Naczelnego Do-
waddztwa przystagpi¢ do projektowanej od da-
whna reorganizacji eskadr, polegajacej na jedno-
Mtym wyposazeniu eskadr.

Sprawa ta byta jedng z najpilniejszych.
Mozna sobie wyobrazi¢, jak szalenie utrudniat
prace defekt w samolocie, ktérego nie mozna
byta usuna¢ z braku najprostszych nieraz cze-
§ci zamiennych. Powodowato to unleruchomie-
nie ptatowca na przecigg czesto kilku tygodni.

Jednakze mimo usitowan, nie doszlismy do
catkowitej normalizacji samolotéw w oddzia-
fach- Jeszcze z chwilg ukonczenia wojny cze$c
eskadr posiadata kilka réznorodnych typow
samolotéw, ktére dopiero w kilka miesiecy po
wojnie zostalty z oddziatdw liniowych wyco-
fane.

Bitwa Warszawska zastaje jednak eska-
dry stosunkowo dobrze przygotowane do wy-
konywania zadan bojowych. Z chwilg przeta-
mania frontu bolszewickiego 1 rozpoczecia

1) Pismo Nacz. Dow. Szef. Lotn.
z 'din. 26/VIIl 1928. Archiwum Wojslk. Biura History-
cznego.

Ldlz. 2620/loit.

f
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SieJce — most kolejowy na Niemnie, 30.9.20 r.

og0lnej ofensywy, stan eskadr jeszcze bardziej
sie poprawit. Naczelne Dow6dztwo moze roz-
porzadza¢ na catym froncie polsko-bolszewic-
kim 20-ma eskadrami, oraz 4 Parkami Rucho-
mymi, z ktérych:

W SKLAD 2 ARMJJ WESZtY:

1 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza,
12 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza,
13 Mysliwska Eskadra Lotnicza,
16 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza,
1 Ruchomy Park.

W SKELAD 4 ARMII:
10 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza,
17 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza,
19 Mysliwska Eskadra Lotnicza,
3 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza.
IV Ruchomy Park.

W SKLAD 3 ARMII:

14 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza,
8 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza,

Il Ruchomy Park.
9 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza,

W SKLAD 6 ARMIJI:

6 Wywiadowcza Eskadra Lotnicza,
7 Mysliwska Eskadra Lotnicza,

15 Mysliwska Eskadra Lotnicza,

Il Ruchomy Park.

JAKO REZERWA NACZELNEGO DOWODZTWA:

2 Wywiad. Eska. Lotn. w Deblinie,

21 Niszczycielska Esk. Lotn. w Deblinie,

11 Wywiadowcza Esk Lotn,. w Toruniu,

5 Wywiadowcza Esk. Lotn. w Przemyslu,

18 Wywiadowcza Esk. Lotn. w Toruniu,

Toruniska Esk. w Poznaniu.

Pod koniec wojny stan eskadr znacznie
sie polepszyt. Materjat zagraniczny naptywat
do kraju regularniej, praca warsztatow szta
w tempie bardziej intensywnym.

Eskadry stopniowo zostajg uzupetniane
zarbwno sprzetem technicznym, jak i perso-
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Grodno — mosty palace sie na Niemnie, 25.9.20 r.

nalnie. W roku 1920.w bitwie nad Niemnem
lotnictwo 2 i 4 Armij rozporzadza jednostkami
lepiej skowiipldtowanemi, co pozwala mu ode-
graé w tej operacji role bardziej juz zblizong
do roli, jakg odgrywato lotnictwo na froncie
zachodnim, podczas wojny Swiatowej.

W zrost wydajnosci bojowej frontowych
jednostek lotniczych utrzymat sie do zawarcia
zwycieskiego pokoju z Z. S- S. R.

Wedtug sprawozdan technicznych, stan
eskadr pod. wzgledem wyekwipowania techni-
cznego przedstawiat sie, jak nastepuje:l)

ESKADRY LOTNICZE 2 ARMII:
posiadaty ogdtem 23 samoloty typu Bre-
guet 14 A 2, LVGCV, Bristol T,, Fokker D VIII;
ESKADRY 4 ARMII:
ogétem 28 samolotéw typu Spad, L V G
C V, Albatros C X, Bristol F.

X) Sprawozdanie pietnastodihowe za wrzesien 1928 i.
Archiwum Wojsik. Biura His,tor. tecz. 894.

ESKADRY 3 ARMIJI:

liczyty 'Ogétem 19 samolotéw typu L V. G.
CV,AE G CV, Bristol F.

ESKADRY 6 ARMII:

posiadaty ogdtem 31 samolotow typu Fok-

ker D VII, Spad, LVGCV, de Haviland, Balita.
Ogotem na froncie znajdowato sie 101 sa-

molotéw, z ktorych 14 nieznacznie uszkodzo-
nych pozostawato w remonciel)

Po odzyskaniu niepodlegtosci Polska roz-
poczeta operacje wojenne z 2 eskadrami o skia-
dnie niepetnym i, materjale malo wartoscio-
wym, a zakofAczyta mimo nadzwyczaj ciezkich
warunkéw z 20 eskadrami; Mczacemt 122 sa-
moloty?, z ktérych znaczna cze$¢ byta typu
nowoczesnego.

1) Sprawozdanie tecihnieane z wrze$nia 1928 r. Arch.
Wojsik. Biura Historycznego, teoz. 894.

2) Sprawozdanie techniczne z wrzes$nia 1920 r. Arch.
Wojsk. Biuira Historycz. tecz. 894.
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WOJSKOWY PRZEMYSt LOTNICZY

Od pierwszych dni swego istnienia lotnic-
two staneto wobec ciezkiego zadania, stworze-
nia silnej floty powietrznej na wz4r nowocze-
sny, przyjety przez wszystkie panfstwa za-
chodnie.

Nasuwato sie pytanie, jakg drogg i jakiemi
Srodkami! dojs¢ do tego?

Wobec zupetnego =zastoju w przemysle
krajowym, nie mozna byto liczy¢ na mozliwo$¢
szybkiego stworzenia i uruchomienia przemy-
stu lotniczego, zwitaszcza ze wskutek niespopu-
laryzowania Idei lotniczej w spoteczenstwie
polskiem, gteboko ugruntowata sie obawa przed
angazowaniem prywatnego Kkapitatu, oraz ze
brak byt zupelny odpowiedniej ilosci fachow-
cow.

Z konieczno$ci wiec witadze lotnicze mu-
siaty kwestje zaopatrzenia swych formacyj
frontowych oprze¢ na porozumieniu z przemy-
stem zagranicznym, co pociggato za sobg caty
szereg bardzo powaznych trudno$ci — przede-
wszystkiem za$ zalezno$¢é w znacznej mierze
od panstw tranzytowych, niezbyt zyczliwie
usposobionych dla sprawy polskiej.

Jednoczes$nie przystgpiono do organizacji
warsztatow lotniczych, opierajagc sie na ode-
branym od Niemcow i Austriakdw sprzecie
warsztatowym, znajdujgcym sie w Warsza-
wie, Krakowie i Lwowie.

W ten sposob powstajg ,,Centralne War-
sztaty Lotnicze” w Warszawie, ktore dosé
szybko stajg sie gtéwng podstawag zaopatrze-
nia lotnictwa polskiego, a w chwili krytycznej
i groznej, gdy w 1920 r- lotniczy materjat za-
graniczny zostal zatrzymany w Niemczech,
Centralne Warsztaty Lotnicze staly sie jedy-
nem Zrodtem zaopatrywania frontu w samo-
loty.

W potowie lipca 1920 r. Ministerstwo
Spraw Wojskowych wydaje rozkaz: ,, wzmo-
cni¢ i powiekszyé personel warsztatow tak,
aby praca i wydajnos¢ zostata zwojong“.lJ)
A jednocze$nie, apelujgc do obywatelskich
uczu¢ i obowigzkowosci oficerébw i inzynie-
row w celu dotozenia wszelkich staran w kie-

1) Depart. Zeglugi
12/Y1l 1920 r.

Pow. pismo Lcfz.
Arcih. Wojsk. Biura Histor.

1434 z din.
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runku najdokladniejszego zaopatrywania je-
dnostek frontowych w okresie przetomowym,
podkresla, ze ,, przez pewien czas podstawg
zaopatrywania frontu w samoloty bedag tylko
Centralne Warsztaty Lotnicze".

Wszelkie wysitki i starania Sekcji Zeglugi
Napowietrznej, celem zaangazowania przemy-
stu krajowego w lotnictwie przez szereg mie-
siecy nie osiagaty zadnych rezultatow, dopie-
ro w koncu 1919 r. firma lubelska ,Plage i La
$Liewitz" zawiera z Sekcja Zeglugi Napowie-
trznej umowe na budowe i, dostawe samolo-
téw. Firma ta, nie majagc odpowiednich sit fa-
chowych, nie mogta da¢ ptatowcéw wiasnego
typu. Mogta natomiast droga licencji naby¢
prawo na wyrdb samolotdw zagranicznych,
wyprébowanych typdw. Wybor padt tutaj na
ptatowiec wioski ,,Gio Amsaldo"”, posiadajacy
opimje doskonatego.

Pdzniejsze czasy wykazaty, ze fabryka
w ciggu paru lat swej pracy nie umiata stang¢
na wysoko$ci zadania. Przerdbka platowcow
,Gio Ansaldo“ poza wszelkiemi wadami, nie
data zadnej! sprawnosci, a same ptatowce oka-
zaty sie nie do- uzycia.

WOJSKOWE SZKOLNICTWO LOTNICZE

Rozpatrujac  dzieje naszego lotnictwa
w okresie wojny polsko - sowieckiej, musimy
sie réwniez zatrzymac¢ na szkolnictwie lotni-
czem, jako waznym czynniku dziatalnosci bo-
jowej lotnictwa.

Doswiadczenie wojny Swiatowej otworzy-
ty przed lotnictwem szerokie horyzonty roz-
woju. Panstwa europejskie tworzyty osrodki
umystowego zycia lotniczego, zaktadaty szko-
ty, centra badan lotniczych ,oraz liczne i bo-
gate laboratoria. Przed Polskg réwniez stane-
ta konieczno$¢ utworzenia instytucji, ktoraby
scentralizowata polskag wiedze lotniczg, pracu-
jac nad jej pogtebieniem i rozszerzeniem, oraz
popularyzowata idee lotniczg wsrdd szerokich
kot wojskowych-

W bardzo krotkim czasie okazata sie po-
trzeba jak najpredszego utozenia norm i prze-
pisdw stuzby lotniczej, w zastosowaniu ptatow-
cow w réznych rodzajach walki.

Wszystkie te normy i przepisy musiatyby
by¢ oparte na jednolitych zasadach, wpojonych
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w caty personel lotniczy, aby mogty stuzy¢ je-
dnemu celowi, a mianowicie osiggnieciu jak
najpredszych korzys$ci z taktycznego uzycia
lotnictwa. Jednolitos¢ te mozna bylo osig-
gnac tylko przy pomocy szko6t lotniczych.

Za predkiem utworzeniem szkot pilotéw
i obserwatorow przemawiata ro6znorodnos¢
materjatu osobowego, znajdujgcego sie w lo-
tnictwie, a wymagajgcego gruntownego prze-
szkolenia, nie dlatego, aby posiadana przez
personel wiedza byta zbyt pobiezng, nie odpo-
wiadajacg wiozonemu na lotnictwo zadaniu,
lecz aby doprowadzi¢ korpus oficeréw lotni-
kéw do jednolitego traktowania lotnictwa, jalko
broni specjalnej.

Oprocz tego szeregi wojsk lotniczych wy-
magaty eorychlejszego uzupetnienia, zaréwno
przez personel latajagcy, jak i techniczny.
Wzgledy te skionity Naczelne Dowddztwo do
zajecia sie energicznie sprawg wyszkolenia
przez utworzenie szkdt i kurséw lotniczych,
mogacych w krotkim czasie przygotowac
przyszte kadry lotnicze. Szkoty miaty obej-
mowac jak najszerszg specjalizacje obserwa-
toréw i pilotow.

Doswiadczenia wojny Swiatowej Scisle
okres$lity ich role. O ile wojska poczgtkowo
caty swoéj wysitek skierowywaty na wyszko-
lenie pilotéw, uwazajac ich za fundament lotni-
ctwa, to z biegiem czasu, w miare coraz krwa-
wszych walk na froncie zachodnim, przyjmo-
wania coraz innych metod taktycznych, rola
obserwatora z kazdym dniem zyskuje na zna-
czeniu i odpowiedzialno$ci za dziatalno$¢ bo-
jowa lotnictwa. Wytania sie konieczno$¢
zwrocenia baczniejszej uwagi na wyszkolenie
kadr obserwatoréw lotniczych, jak réwniez
wktadania na ich barki coraz wiekszych wy-
magan.

Te doSwiadczenia wojenne nie znalazty
nalezytego uznania w Polsce, gdzie obserwa-
tor jest poczatkowo traktowany jako zbyteczny
balast. W poZniejszych czasach, podczas wie-
kszych akcyj bojowych, brak dobrze wyszko-
lonych obserwatorow silnie daje sie odczuwad.
Do wykonania powaznych zadan uzywano po-
doficeréw, ktérych calg zaletg byto to, ze juz
przedtem Kkilkakrotnie latali

A mimo to i wdwczas jeszcze nie zwroco-
no nalezytej uwagi na szkote obserwatorow,
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mimo, ze w tym czasie szkot pilotéw byto az
trzy.

W styczniu 1919 r. szkolnictwo lotnicze

obejmowato:l)
1) Szkote pilotéw, ktdéra miata za zadanie
przeszkala¢ pilotdw na platowee niemieckie;

2) Wyzsze kursy lotnictwa dla oficeréw
lotnikow;

3) szkote mechanikéw lotniczych.

Rzecz prosta, te trzy szkolty nie mogty
wystarczy¢. Sprawa przyjmowania do lotni-
ctwa oficer6w innych 'broni stata sie pilng. Ale
do tego trzeba bylo utworzy¢ szkote lotnicza,
zdolng przeszkalaé¢ wieksza ilos¢ kandydatow.

Do organizacji szkoty obserwatorow Na-
czelne Dowddztwo przystagpito w czerwcu
1919 r. W Warszawie, w siedzibie bytej szkoty
niemieckiej', zwanej ;Flitgerbeohachter”, zo-
stata zaintalowaina szkota obserwatoréw lotni-
czych, pierwsza placowka majgca na celu uzu-
petnienie kadr lotniczych przez szkolenie ofi-
cerow roznych broni2.

Personel instruktorski szkoty stanowili
oficerowie polscy i francuscy, przyczem przy-
jeto taki podziat pracy, ze oficerowie francuscy
przewaznie prowadzili wyktady teoretyczne,
polscy — praktyczne. Program szkoty, oparty
na systemie podobnych szkoét francuskich —
byt dos¢ obszerny. Obejmowal przedmioty
z zakresu wiedzy lotniczej, taktyke, bron, ra-
diotelegrafie, aerofotografje, aeronawigacje,
bombardowanie i t. d., jak rowniez z zakresu
ogolnej wiedzy wojskowej. Ogdtem 21 przed-
miotéw.

Kurs trwat 8 tygodni

Nie ulega watpliwos$ci, ze w przeciggu te-
go czasu nie mozna byto programu w catej roz-
ciggtosci: wykonac¢- Jednakze uczniowie kursu
otrzymywali pewng podstawe do dalszych sa-
modzielnych studjéw, a wiasng pracg i do-
Swiadczeniem, nabytem w polu, mogli uzupet-
ni¢ luki w swych wiadomosciach o lotnictwie.

Byty tez znaczne trudno$ci w systematy-
cznem prowadzeniu kursu. Szkota stabo wye-

J) Rismo Sekcji. Zegliu-gi Napowietrznej Ldiz. 62 z dn.
20/1 1919 r. Arch. Wojsk. Biura Histor.
2) DzieA. Roz. M. S. Wojsk. Nr. 79 z 1919 r.
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kwipowana w materjat techniczny nie mogta
wiekszego nacisku kias¢ na zajecia prakty-
czne. llo$¢ lotéw éwiczebnych wyikonywana
przez ucznia, byta minimalna. Brak sprzetu
doswiadczalnego-, tak ogromng role spetniajg-
cego przy studjach, nie pozwalat na ro-zszerza-
nie zagadnienia, zmuszajagc ucznia do przyj-
mowania wyktadéw na ,wlare”.

Z chwillg, gdy Polska objeta w swe posia-
danie Pomorze, szkota zostata przeniesiong do
Torunia. Tam tez kierownictwo szkoty, mo-
gto rozszerzy¢ program, podnie$¢ poziom nau-
ki- korzystajagc z urzadzen lotniska torunskie-
go, bogato wyposazonego we wszelkie akceso-
rja lotnicze.

W hiistorji szkoty obserwatoréw daje sie
zauwazy¢ silna che¢ doprowadzenia szikoty do
najwyzszego poziomu. Bezwatpienia byto wie-
le niedomagan, ale przeciez kierownictwo
szkoty zmuszone bylo- wyciggaé z poszcze-
golnych kurs6w odpowiednie doswiadczenia
i wciela¢ je w zycie na kursie nastepnym.

Stale i skutecznie kierownictwo szkoty -da-
zyto do rozszerzenia poszczegolnych przed-
miotow. W miare naptywu materiatu techni-
cznego  naukowo - doswiadczalnego, szkota
mogta wprowadzaé¢ inowacj-e w programie za-
je¢. Widzimy wiec, jak stopniowo rozszerza
sie radjotelegrafje, aerofotografje 1bombardo-
wanie, jak po raz pierwszy na trzecim kursie
poczeto stosowac strzelanie z ptatowca do nie-
ruchomych -celéw na ziemi.

Po za czynnoS$ciami, dotyczgcemi szkole-
nia, kierownictwu chodzito réwniez o wpaja-
nie w mtodych oficeréw zamitowania do lotni-
ctwa, jako do zupetnie nowego, a jeszcze nie-
wyczerpanego materiatu do dalszych powa-
zniejszych studjow. Przyspasabiajac przy-
sztych lotnikéw do stuzby i walki w szeregach
ojczystych, kierownictwo starato sie wyrobic
u swych wychowankow stuszny poglad na role
lotnictwa w wojsku i spoteczenstwie-

W dazeniach tych poza instruktorami Po-
lakami, wielka pomoc okazywali oficerowie
francuscy.

Dziatalno$¢ szkoty obserwatoréw mozna
zilustrowac nastepujgco-:

Od 1 sierpnia 1919 r., t. j. daty rozpocze-
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cia pierwszego kursu do ukonczenia trzeciego,
ilos¢ godzin-:1)
wyktadéw teoretycznych wynosita 630
praktycznych ” 641
Za caly Okres trwania trzech kursow
przyjeto:
do szkoty 105 ucznidw,
dopuszczono 'do egzaminu — 61 ucz.,
ukonczyto — 60 uczniow, t. j. 58%.

TABELA -PRZEDSTAWIAJACA DZIALALNOSC
SZKOLY PODCZAS TRWANIA POSZCZEGOLNYCH
KURSOW

llos¢ godzin zajeé teo-ret. 70 360 200
llo$¢ godzin zaje¢ prakt. 251 230 160
llos¢ wykonanych lotow 115 143 189
llo$¢ wylatanych godzin 56 70,5 a3

Ogotem podczas trwania trzech kursow
wykonano:

lotdbw prébnych 63
. orientacyjnych 50
na a-erof-otografje 140
wywiadowczych 76

» Na fagcznos¢ z piechoty 9
na walke powietrzng 15

na tgcznos¢ z artylerjg 56

» ha radjotelegrafje 1n
przelotow 27

Razem 447 lotéw na ogdlng liczbe 219,5
godzin w powietrzu.

W -odmiennych nieco warunkach ksztatto-
wato sie szkolnictwo pilotazu. Inspektorat
Wojsk Lotniczych poswiecat wiecej uwagi wy-
szkoleniu pilota, a chociaz poczatkowo szkota
piiloté-w nie posiadata -odpowiedniego sprzetu,
to jednakze w znacznie krotszym czasie zosta-
ta wyposazong technicznie, niz szkota obser-
watoréw- Mimo to i tutaj trudnosci byty
wielkie.

Wyszkolenie dzielito sie na dwa kursy: na
wstepny pilotaz, polegajacy na szkoleniu kan-
dydatéw na platowcach dwustero-wych o sil-
nikach matej mocy do 100 HP, oraz kurs wyz-
szy, obejmujacy loty na ptatowcach réznych
typow i wiekszej mocy, akrobacje i przeloty.

') Zarys hiist-oriji Szkoity Ob-s-erwatoréow Lotniczych,
opracowali kpt. Luziinskit Wydawnictwo Of. Szk. Lotriicz.

DefoLim.
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Nauka odbywata sie w dwodch szkotach:
w nizszej szkole pilotéw, mieszczacej sie w Kra-
kowie i w wyzszej — w Warszawiel).

Z chwilg powstania DowoOdztwa Szkot
Pilotow w Krakowie, szkota warszawska zo-
stata przeniesiona do Krakowa i przemianowa-
na na Il szkole pilotéw. System nauki pozo-
stat ten sam, jednakze obie szkoty, pozostajac
pod wspbélnym kierownictwem, mogly sie co
do stuzby 1 naukil ujednostajni¢, wywierajac
dodatni wptyw na uczniéw nizszej szkoty, kté-
rzy przyzwyczajeni do jednego rygoru, przy
przejSciu na kurs wyzszy, nie wpadali w no-
wy system wychowawczy.

Loty odbywaty sie w nizszej szkole, prze-
waznie na ptatowcach typu Brandenburg z sil-
nikiem 100 HP. Przecietny czas wyszkolenia
obliczano w lecie na 3 — 4 miesigce, w zimie
na 5 — 6 miesiecy. Po ukonczeniu pierwszej
szkoty, uczen automatycznie przechodzit do
drugiej.

Praca w szkotach pilotéw szta pod zna-
kiem — kazda chwila pogody musi by¢ zuzy-
tkowana. Kazdy frekwentant powinien sie
stara¢, aby jak najpredzej szkole ukonczy¢.

Zasada ta byta starannie przestrzegana,
zarbwno przez instruktoréw, jak i przez wszy-
stkich uczniéw. Juz o wschodzie stonca, gdy
tylko pogoda pozwalata, wylegaty na lotnisko
zastepy uczniéw, poubieranych w combimai-
son‘y iochronne kaskii. Loty trwaty z parogo-
dzinng przerwg do samego zmierzchu. Obec-
no$¢ ucznidw byta stale sprawdzanag, a nie-
chetnych, lub uchylajgcych sie od latania usu-
wano bezwzglednie ze szkoty.

Nauka pilotazu, stosowana wedtug syste-
mu austrjacko-niemieckiego, z chwilg przyby-
cia armjii gen. Hallera powoli przechodzita na
modte francuska, polegajacag na utworzeniu
trzech rodzajow szkot: poczatkowej, przej-
Sciowej i wyzszej.

Po kilku miesigcach prob Inspektorat
Wojsk Lotniczych pozostawit system dwojko-
wy, obejmujacy szkote nizszg i wyzszg.

Uczniowie, wstepujacy do szkoty, rekru-

1) Wedtug relacji 6wczesnego Dowddcy Szikdt Pilo-
téw pik. Floireza’ listopad 1927, oraz sprawozdanialD-twa
Centrum Woyszlk. LotmEcz. w Bydgoszczy. Archiwum
Wojsk. Biura Historycznego'.

towali sie ze wszystkich rodzajow bronil Nau-
ka odbywata sie poczatkowo na ptatowcach
typu Caudron, po ukonczeniu ktérej uczeh
przechodzit na maszyny szybsze i silniejsze.

W cyfrach nauka ucznia przedstawiata sie
nastepujaco:

na ptatowcach Caudron z
100 lotow;

na ptatowcach Caudron samodzielnie 45
lotéw.

Warunki:

a) po 6 epingli w lewo i prawo,

b) dwa podwdjne epingle,

c) dwie spirale prdbne,

d) 1 spirala dwustronna z 1500 m.,

e) 1 wysoko$¢ ponad 2.000 m.,

f) | przelot na 60 km.

na ptatowcu Nienport 23 m.,

z instruktorem 30 — 40 lotéw,

samodzielnie 20 — 25 lotow,

na ptatowcu Nieuport 18 m-:
samodzielnie 10 lotéw.

W arunki:

a) epingle,

b) spirale prébne,

c) spirale dwustronne z 2.000 m.,

d) przelot na 150 km.

Przecietnie uczen szkolit sie na 4, a na-
wet 8 typach ptatowcow linjowych, robigc na
kazdym z nich okoto 10 lotéw samodzielnych,
poczem przechodzit na ptatowce typu Breguet
14 A 2, wykonywujac 4 — 5 lotéw z instrukto-
rem i okoto 20 samodzielnie.

Warunki' na Breguet obejmowaty: spiral
z 3.000 m., oprocz tego musiat uczen wykony-
waé na jednym z typdw niemieckich nastepu-
jace warunki:

a) dwa lagdowania na sygnat,

b) dwa lgdowania potowe,

c) spiral z 3.000 m.,

d) przelot na 150 km.

W ciagu swej nauki uczen wykonywat
w nizszej szkole okoto 250 lot.,, w wyzszej —
90 lotéw.

Ogo6lna ilo$¢ przyjetych i wypuszczonych
uczniow na rok 1919/20 wynosi:

1919 rok — przyjeto 160 ucznidw

ukonczyto 37
1920 rok — przyjeto 270 uczniow
ukonczyto 100

instruktorem
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Materjat lotniczy w szkotach przez caly
czas wojny byt zuzyty i czesto nawet do lo-
tow cwiczebnych nad lotniskiem nie zdatny.
Cb6z mowi¢ wobec tego o takich ptatowcach,
na ktorych bez grutownego remontu, latano po
kilkadziesiat razy dziennie, nie zwazajac, ze
silniki dawno juz przekroczyly przepisowa
ilos¢ godzin pracy-

Brak ptatowcow i czesci skltadowych —
to byt najwiekszy minus 6wczesnego szkol-
nictwa. Dos$¢ powiedzie¢, ze przecietna ilos¢
posiadanych ptatowcoéw przez szkote w Kra-
kowie, wynosita w roku 1919 — 12 sztuk, w r.
1920 — 25 samolotow przy jednoczesnem wy-
konaniu w r. 1919 ogo6tem 15.889 lotéw, w r.
1920 — 14.068 lotow.

W taki oto sposéb powstawatol polskie
lotnictwo- wojskowe.

Przedstawitem tutaj zarys historyczny
powstania i rozwoju naszej armii, powietrznej,
oraz catoksztatt wysitkéw w kierunku stwo-
rzenia silnego lotnictwa.

UmysSlnie poruszatem tylko kwestje orga-

nizacyjne. W obecnej literaturze mato sie im
miejsca poswieca, mimo-, ze zawierajg tyle cie-
kawych fragmentow. Zwtaszcza, jezeli uprzy-
tomnimy sobie w jak trudnych i ciezkich wa-
runkach podejmowang i przeprowadzang byta
wszelka panstwowo-twdrcza praca w Kraju,
a tworzenie armji powietrznej—w szczegélnosci.

Udziat lotnictwa w wojnie polsko - sowie-
ckiej zastuguje na specjalng uwage- Walczyto
ono bowiem w takich warunkach, w jakich nie
znajdowat sie zaden inny rodzaj broni.

| walczyto dobrze. Swiadczg o tern liczne
pochwaty dowodztw, pod rozkazami ktérych
znajdowaty sie jednostki lotnicze. Dane sta-
tystyczne wykazujg ilos¢ lotdw nad nieprzyja-
cielem, iloscil zrzuconych bomb, stoczonych
walk i t. d.

Do powyzszych zagadnien musimy jeszcze
powréci¢. Nie mozemy pozostawi¢ w mro-
kach niepamieci czyndw czesto niemal szalen-
czych, stanowigcych dla nas niezbity dowdd
tezyzny i hartu polskiego ,personelu lataja-
cego“. Przytem przedstawiajg one wielie cenne-
go miaterjatu dla studjow taktyezno-lotniczyéh.

Znak 3 Eskadry Lotniczej.
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ROLA LOTNICTWA LEKKIEGO

A. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA
OBECNEGO LOTNICTWA

Obecne lotnictwo' wojskowe, aczkolwiek
posuniete w dziedzinie technicznej naprzod
w stosunku do lotnictwa wojny Swiatowej, opie-
ra sie jednak w pewnej mierze na zasadach, dy-
ktowanych wymaganiami operacyjneini i tak-
tycznemi wojny Swiatowej, gtdwnie pozycyjnej.

W tej charakterystycznej wojnie fronty
i odcinki, wsparte wielkg iloscig artylerji i na-
miastk-6w jej, réznego rodzaju miotaczy, giebo-
ko zorganizowane i silnie rozbudowane pod
wzgledem technicznym, walczyly gtéwnie na
zuzycie, majac przytem wzglednie mate lokalne
zyski lub straty terenowe.

Dla walk w wojnie tego typu tyly armij
i odcinkdw sitg rzeczy musiaty by¢ bardzo ciez-
kie. Kazda z broni zwiekszata stale site i cie-
zar swego uzbrojenia i sprzetu, — narastata
uzbrojeniowe technicznie, a jednostki dyspozy-
cyjne stawaly sie coraz ciezsze.

Do tych wymagan wojennych dostosowy-
wato. sie réwniez lotnictwo tak w budowie sa-
molotéw, jak i organizacji jednostek dyspozy-
cyjnych; dywizjonéw i eskadr obserwacyjnych,
mysliwskich, 'bombardujacych oraz parkéw.

Nie majac stawianych przez zycie wojenne
wymagan ruchliwos$ci taktycznej jednostek, za-
stgpionej doskonatymi warunkami tgcznosci
wszelakiej z zainteresowane-mi dowddztwami,
lotnictwo wojskowe rosto w ilosci, sile i cieza-
rze oraz rozbudowie aparatu tytowego-. Wobec
wzmocnienia i ulepszenia broni przeciwlotniczej
platowce tego lotnictwa budowano coraz szyb-
sze, wiecej nosne, silniej uzbrojone, siegajace
coraz wyzej plafonem, przyczem wobec do-
brze i zazwyczaj wygodnie urzadzonych lotnisk
zaniedbywano czestokroé¢ konstrukcyjnego' za-
pewnienia im potowo dobrych warunkdéw startu
i ladowania.

Ofensywa koalicji w 1918 r. data dopiero
odczu¢ znaczenie ciezaru rozbudowy broni, je-
dnostek dyspozycyjnych i tytdbw zwigzanych
organizacyjnie z wojskiem; ciezkie wielkie je-
dnostki, powolne sitg rzeczy, nie byly w stanie

uzyskac¢ operacyjnie wymaganej szybkosci, nie-
zbednej dla poscigu wzglednie dla stworzenia
korzystnych warunkéw nowej bitwy.

Wplyw doktryny wojny Swiatowej, zresztg
zmniejszajacy sie stale, daje sie odczuc jeszcze
nawet w dobie obecnej w uzyciu i organizacji
jednostek dyspozycyjnych i wszystkich broni
nie wytaczajac lotnictwa.

Dzisiejsze jednostki dyspozycyjne lotnic-
twa sg jeszcze zbyt ciezkie, mato- ruchliwe i nie-
dostosowane do pracy wojennej wielkich jedno-
stek w wojnie manewrowej; odnosi sie to ro-
wniez i do strony konstrukcyjnej typéw sam-o-
oifodW, w budowie ktérych wskutek tatwosci star-
towania i lgdowania zapoznano konieczny wa-
runek ruchliwosci taktycznej.

Jednak w lotnictwie, tak jak zresztg w kaz-
dej innej broni sita, szybkos$¢, nosnosc, ciezar
. zasieg dziatania jest funkcjg odwrotng ruchli-
wosci taktycznej. Co6z wiec czynié? To samo
o0 w innych broniach. P0j$¢ na stopniowanie
rodzajéw lotnictwa, rozpoczynajagc od pierw-
szych potrzeb bezposredniego wspdétdziatania
taktycznego lotnictwa z wielkiemi jednostkami.
Uzupelnienie pracy wojennej kawalerji dywi-
zyjnej wzglednie oddziatow wywiadowczych
wreszcie tgcznikowych. Jest to praca obserwa-
cyjno-meldunkowa i +gcznosci na bliskiem
przedpolu oraz na skrzydtach i wewnatrz stre-
fy dziatania. Te prace moze nam da¢ powsta-
jace obecnie lotnictwo lekkie.

B. LOTNICTWO LEKKIE
. UWAGI OGOLNE

W dobie obecnej, a nawet juz od szeregu
lat, wszystkie panstwa o twdrczosci i wytwor-
czosci lotniczej, poswiecajg wiele i coraz wie-
cej uwagi, pracy i srodkéw na rozwdj' lotnictwa
lekkiego. Rozwdj ten poszedt tak szybko i tak
daleko, ze lotnictwo -lekkie, ch-o¢ nie do-réwniy-
wuj-e dzi$ rozpietosci w dziedzinie uzycia, a co
zatem idzie i -wytwdrczosci lotnictwu obserwa-
cyjnemu, mysSliwskiemu i komunikacyjnemu,
to jednak w dziedzinie wynalazczo - tworczej
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oraz budowy i uzycia réznych i coraz to cie-
kawszych modeli pfatowcow lekkich, zaszto tak
daleko, ze zyskato sobie juz prawo. obywatel-
stwa i bytu nar6éwni z innemi typami lotnictwa.

Zainteresowanie sie lotnictwem lekkiem

jest juz dzi$ powszechne.

Rozwazmy wiec, czem jest lotnictwo lek-
kie obecnie i jaka role moze odegra¢ w harmo-
nijnej catosci zadan lotnictwa.

II. STAN OBECNY
ROzZWOIJ

Jezeli obejrzymy sie wstecz dla przegladu
rozwoju lotnictwa to spostrzezemy, ze przy
statym, rywalizujgcym nawet zwigkszaniu wa-
runkow nosnosci, szybkosci i sity platowedow

lotnictwa wojskowego' i komunikacyjnego,
utrzymuje sie nadal w swym typie samolot
nstary“.— zwykty, statby — szkolny.

W tym wielkim wyscigu cyfr, rozmiarow,
nosnosci, szybkoSci samolotow obserwacyj-
nych, mysliwskich i komunikacyjnych, samO'-
lot szkolny traktowany, jako konieczno$¢, ja-
ko szkolna odskocznia do typu ,modernel,
rozwijat sie wzglednie powoli i to raczej w dzie-
dzinie ulepszehn technicznych, gtdwnie moto-
row. Jednak jego ciekawe pod innemi wzgle-
dami warunki aerodynamiczne i ekonomiczne,
oraz piyngca stad tatwos¢ i praktycznosé
w uzyciu nie uchodzg uwagi sfer lotniczych
w zwigzku z potrzebami szkolenia sportu,
wreszcie #gcznodci. Samolot ten dla swych
zalet tatwosci startu, kierowania i lgdowania
oraz ekonomji w produkcji i uzyciu staje sie
przedmiotem badan i ulepszen celem podniesie-
nia do szczytu wyzej wymienionych cech,. Pra-
ce te, rozwijane stopniowo', gtéwnie pod wply-
wem idei sportowej, poszty tak daleko-, ze obec-
nie jesteSmy juz Swiadkami w pewnej mierze
odwrotnego wyscigu niz w lotnictwie o-bserwa-
cyjinem, mystiwskiem i komunikacyjnem —
W zmniejszeniu ciezaru, szybkosci i sity samo-
lotow lotnictwa lekkiego przy jednoczesnem
podniesieniu tatwosci startu, kierowania i Ia-
dowania oraz uzyskiwaniu taniosci i praktyez-
nosci w uzyciu i konserwacji. Mamy juz dzi$
nawet samoloty lekkie o sktadanych skrzydtach,
0 pokrowcu — futerale zamiast hangaru, holo-

wane samochodem osobowym i to po zwyklych
polnych drogach.

WYSTAWIONE MODELE
NA MIEDZYNARODOWEJ WYSTAWIE
W BERLINIE

Obecna miedzynarodowa wystawa lotnicza
w Berlinie daje wspaniaty przeglad dorobku
Swiatowego w tej dziedzinie. Na czele idg
Niemcy, Anglja, Francja, nastepnie Czechosto-
wacja, a nawet Zwigzek So-wdecki

Wystawione samoloty lekkie sg réznych
konstrukcyj i sity. Naog6t mozna je podzieli¢:
pod wzgledem sity motoréw na trzy grupy:

1) od 20 — 30 MK,

2) od 50 — 80 MK,

3) od 100 — 120 MK,
pod wzgledem, budowy:

1) jednoptatowce ze skrzydtami
nad kadtubem,

2) dwuptatowce,
pod wzgledem szybkosci od 80 — 150 km/godz.
pod wzgledem materjatu budowlanego — mie-
szane:

dur - aluminium', drzewo, stal;
pod wzgledem zasiegu od 150 km do 500 km.

Naog6t wszystkie sg tanie i wahajg sie
w cenie od 5 — 20 tysiecy marek niern.

Oto o0go6lIny przeglad wspotczesnych typow
samolotow lekkich. Blizsze dane strony tech-
niczno - konstrukcyjnej eksponatéw "wymagajg
specjalnego fachowo. - technicznego omowienia.

pod lub

UZYCIE

Dotychczas uzycie lotnictwa lekkiego pra-
wie nie wychodzi poza cele szkolne, sportowe
i w mniejszym stopniu sanitarne.  Pierwszy
cel — szkolenie — istnieje niemal w kazdern
panstwie, posiadajgcem lotnictwo- cywilne, czy
wojskowe. Drugi — sport — rozwiniety nie-
rébwnomiernie jest funkcjg poziomu sportu wo-
gdble i wytwadrczosci lotniczej krajowe;j.

W Anglji przeprowadzono nawet zupeing
unifikacje typu samolotu lekkiego dla obu tych
celow (,,Mo'tth). Pozatem samolot lekki uzy-
wany jest tu w eskadrach lotnictwa wojskowe-
go, obserwacyjnych i mysliwskich, jako- trainin-
gowy (nawet 1 do akrobacyj) i to gtownie ze
wzgledéw .ekonomicznych.
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W Niemczech, nie posiadajgcych lotnictwa
wojskowego, rozwinigcie sportu lothiczego ma
szczegOlnie znaczenie przysposobienia wojsko-
wego — lotniczego' celem ksztatcenia pilotéw
i obserwatorow, oprocz tego stwarza konsumen-
tow przemystu lotniczego, nastawionego na
produkcje samolotow zblizonych juz w typie do
lotnictwa wojskowego. Tern tez ttumaczy sie
tak silnie popierane z budzetu panstwa i zwigz-
kéw komunalnych wszelkich poczynan na tem
polu.

Z. S. S. R. uzywa lotnictwa lekkiego do
propagandy. Lotnictwo lekkie ,,Awtachimu*
(organizacji przygotowania zbrojnego lotnicze-
go, przeciwlotniczego i gazowego) oblatuje ol-
brzymie potacie kraju, lagduje na przygodnych
lotniskach, miasteczkach powiatowych, a nawet
wiekszych osadach, gdzie sieje propagande
stowng i prasowa wobec zbiegowisk ciekawo-
§cig pociagnietej ludnosci.

W kazdem z wyzej wymienionych panstw,
a szczegOllnie we Francji, daje sie zauwazyc¢
coraz wiecej studjow teoretycznych i doswiad-
czalnych nad wojskowem, taktycznem uzyciem
lotnictwa lekiego, gtownie dla tgcznosci i to, tak
w wielkich jednostkach piechoty i fcawalerji, jak
i w jednostkach lotnictwa wojskowego (eska-
dry obserwacyjne, mysliwskie). Studja te jed-
nak maja dotychczas charakter raczej technicz-
ny niz doswiadczalno' - taktyczny wspdtdzia-
fania.

1. ROLA LOTNICTWA LEKKIEGO
WOJSKO

Przy charakterystyce obecnego lotnictwa
wojskowego', poznajac uzycie jego i zadania
jakie mu stawia dzi$ taktyka i operacja, znale-
zlismy luke, ktorg ma wypetnié lotnictwo lekkie.

Przed omdwieniem organizowanego uzy-
cia tego lotnictwa przyjrzyjmy sie choc¢ ogdlnie
wymogom pod tym wzgledem dziatan w woj-
nie typu ruchowego.

Z tym charakterem wojny trzeba sie liczy¢
w konfliktach panstw, nie posiadajgcych natu-
ralnych warunkdéw osiggniecia silnego nasyce-
nia frontu, t. j. zdolnosci mobilizacyjnych wiel-
kich mas wojska, uzbrojenia i sprzetu technicz-
nego przy jednoczesnej rozlegtosci i matej ob-
ronnosci obszaréw granicznych. Nawet pan-
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stwa, posiadajagce mozliwosci naturalne osig-
gniecia tego wielkiego nasycenia, nie osiggna go
w pierwszym okresie wojny, a w pézniejszym—
tez nie na catym froncie.

Najwiecej interesujgcym nas czynnikiem
w tym przegladzie jest manewr, gdyz do ogol-
nego charakteru jego dostosowane winny by¢
gtéwnie srodki —abronie i taktyczne uzycie ich.

Manewr, gtébwny czynnik zwyciestwa lub
kleski, ptod twdrczej mysli dowodzenia, w kon-
strukcji swej opiera sie na elementach zmien-
nych, jak masa, szybkos$¢, czas i przestrzen.

W wojnie manewr charakteryzuje sie ma-
sg, duzg szybkoscig i przestrzenig i matym cza-
sem. Duza szybko$¢ i takaz przestrzen dzia-
fania, beda tu elementami w przewadze — do-
minujgcemi. Do osiggniecia tej szybkosci dzia-
tania wielkich jednostek piechoty i kawalerji,
muszg by¢ dostosowane swem uzyciem i orga-
nizacjg bronie pomocnicze — wspierajace i to-
warzyszace.

Jak ma wiec wyglada¢ ogdlnie, na szczeblu
wielkich jednostek organizowane uzycie tejlbro-
ni pomocniczej, jaka jest lotnictwo?

Po wyfaczeniu lotnictwa mysliwskiego
i bombardowania nocnego, jako. 'majacych za-
dania specjalne i nie bezposredniego wspotdzia-
fania z wielkiemi jednostkami, Smiato stwierdzi¢
mozemy, ze lotnictwo w obecnym typie 'orga-
nizacyjnym i technicznym, moze by¢ zaledwie
lotnictwem wspierajgcem i to niezbyt wydajnie,
a to ze wzgledu na ilos¢ i jako$é jego.

To tlumaczy sie tem, ze nawet w armjach
wyjatkowo bogatych w lotnictwo., po obdzieleniu
frontu, arrnij i korpuséw na jedng wielka jedno-
stke piechoty, wzglednie kawalerji, przypadnie
przecietnie — zaledwie po jednej eskadrze.
Jezeli weZmiemy jeszcze pod uwage koniecz-
no$¢ przeprowadzania koncentracji tego* lotnic-
twa na odcinkach gtéwnego uderzenia, :0 dla
szeregu wielkich jednostek przypadnie zale-
dwie cze$¢ lub praca czesci eskadry,

Armje o. slabem lotnictwie muszg sie ogra-
niczy¢ do uzycia tego lotnictwa tylko na szcze-
blach dowodzenia powyzej' wielkich jednostek,
t. j. frontach, armjach i korpusach. Moze tylko
nieliczne wielkie jednostki, idgce w zgrupowa-
niu gtéwnego uderzenia, bedg mogty mieé przy-
dzielone eskadry. Pozatem wszystkie pozosta-
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te bedg mogty korzysta¢ z pracy czeSci eskadr
korpuséw i armij, a czestokro¢ nawet tylko
z udzielanych wiadomosci rozpoznania lotni-
czego korpusu, wzglednie armij i to ze strefy
glebszej zgrupowania nieprzyjaciela.

Tak wygladajag Srodki wsparcia wielkich
jednostek tg bronia.

Jak widzimy brakuje ruchliwego towarzy-
szenia lotniczego wielkim jednostkom'.

Zadania tego towarzyszenia beda:

1) krotkie rozpoznanie, jako przedtuzenie
wzglednie uzupetnienie pracy kawalerji dywi-
zyjnej, wzglednie oddziatdw wywiadowczych,
rozpoznawczych, wydzielonych, wzglednie na-
wet .silniejszych patroli;

2) tgczno$¢ miedzy kolumnami, wzglednie
grupami wewnatrz strefy wielkich jednostek;

3) facznos¢ z oddziatami sasiedniemi, ich
dowddcami, oraz przetozonymi;

4) przesytanie wyjatkowo pilnych mel-
dunkoéw i rozkazow oficerow tgcznikowych.

Te niewielkie, ale czeste zadania towarzy-
szenia w warunkach ruchliwego dziatania wiel-
kich jednostek, mogg by¢ wykonane tylko przez
lotnictwo lekkie. Musi ono jednak by¢ istotnie
lekkiem i sprawnem, by mogto wykona¢ te za-
dania bez niebezpieczenstwa ze strony lotnic-
twa mysSliwskiego nieprzyjaciela i przy utrzy-
maniu bezposredniego kontaktu z dowddcg wiel-
kiej jednostkil

Dotychczas przeprowadzone doSwiadczenia
w tej dziedzinie rezultatami zmierzajg do orga-
w tej dziedzinie zmierzajg do. organicznego
wecielenia do wielkich jednostek i eskadr obser-
wacyjnych plutonéw lotnictwa lekkiego o na-
stepujagcym skiadzie:

1) personel:
row, 20 szeregowcow;

2) samoloty:

3 oficerow, 10 podofice-
3 — 4 samoloty lekkKie,
zdolne do startu i lgdowania na niewielkim
i wprost przygodnem polu, 2-miiejscowe bez
uzbrojenia i aparatow radjo, sktadane i nie wy-
magajace hangaru, wzglednie namiotu poza
pokrowcami;

3) tabor: tabor samochodowy o zdolno-
§ci poruszania sie po polnych drogach (6 ko-
towe). Beda to: 1 samochdéd osobowy, 1 sa-
nitarny, 4 samochody potciezarowe na sprzet
i materjat pedny, 1 motocykl.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, or-
ganizacja jednostek lekkiego lotnictwa wojsko-
wego jest lekkg, prosta i ekonomiczna.

Lotnictwo to moze by¢ bardzo ekonomiczne
i tatwe do mobilizacji pod warunkiem, ze pewna
ilos¢ jednostek utrzymana bedzie stale w armji
dla szkolenia pilotéw, trainingu, ¢wiczen takty-
cznych z wielkiemi jednostkami i wojennej go-
towosci alarmowejl oraz ze ten sam typ samo-
lotbw uzywany bedzie w sporcie, komunikacji
i innych potrzebach lotniczych.

SPORT

Sport lotniczy, do ktorego idealnie nadaja
sie platowce lekkie, przy duzem rozwinieciu
rozpietosci, poza zatrudnieniem przemystu, kt6-
ry na wypadek mobilizacji zwieksza kilkakro-
tnie produkcje, moze dostarczyé na pierwsze
potrzeby wojenne samoloty i wyszkolony per-
sonel pilotow i obserwatoréw.

Kazdy sportowy klub lotniczy podczas mo-
bilizacji moze dostarczy¢é kilka, a oonajminigj
jeden pluton lotnictwa lekkiego.

KOMUNIKACJA

Poza sportem samolot lekki nadaje sie
do ekonomicznej komunikacji pojedynczej, bar-
dziej elastycznej, bo na zadanie i do kazdej
miejscowosci bez wzgledu na istnienie tam urza-
dzonego lotniska. Istnie¢ wiec mogg poza obe-
cnymi autobusami lotniczymi, kursujgcymi we-
dtug ustalonego rozktadu i — dorozki lotnicze.
Pilny interes przemystowca, finansisty, kupca,
a nieraz i snoba, dostarczy pasazeréw.

INNE UZYCIE

Poza sportem i komunikacja, daje sie wy-
czu¢ zapotrzebowanie na platowce sanitarne,
reklamowe, propagandowe i zwalczania szko-
dnikéw kultur rolnych i lesnych.

PRZEMYSL

Sport i komunikacje lotnicze, jak dotad,
bedg wymagaty subwencji panstwa, samorzga-
déw, czy tez spoteczenstwa, ale w miare wzro-
stu fabrykacji, a tems$amem potanienia pro-
dukcji, oraz eksportu, subsydja bedg sie zmniej-
szaty i moga zejs¢ nawet do zera.
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W kazdym badZz razie dla utrzymania
przemystu lotniczego* dla potrzeb nie innych,
jak bezpieczenstwa wojennego’, niezbednem
jest subsydiowa¢ juz takie organizacje, ktore
uzywajg sprzet lotniczy nadajacy sie do bez-
posredniego towarzyszenia pracy wojennej
wielkich jednostek.

Pik. S. G. pil. ABZOLTOWSKI SERGJUSZ
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UNIFIKACJA

Chcac jednak uzyska¢ ekonomie w produk-
cji i uzyciu tego lotnictwa musi byé przestrze-
gany w pracy technicznej warunek unifikacji
sprzetu. Ten sam typ platowca, ktory uzywa-
ny jest w sporcie i komunikacji, winien by¢ za-
stosowany dla potrzeb wojennych.

POWOJENNY PROBLEM UZYCIA

lotnictwa mysliwskiego

Aktualnem jest zjawisko poszukiwania
»doktryny lotniczej"—znamy je nie tylko w Pol-
sce, lecz i w panstwach rozporzadzajgcych
wiekszem lotnictwem. To tez, nie zwazajac na
duze doswiadczenia wojenne i powojenne, sze-
reg panstw opiera sie na instrukcjach i regula-
minach ,tymczasowych".

Francuzi majg: Reglement provisoire *) de
l'aeronautique®, Rosjanie: ,,...Wremiennoje *)
niastawlenije po bojewomu primienieniju woz-
dusznych sit Z. S. S. R.“ 1926 r. i t. d. Wioskie
lotnictwo przezyto wielki wysitek reorganiza-
cyjny, gdyz Mussotini odrzucit wszystkie do-
tychczasowe tradycje i szablony, wydzielajac
lotnictwo ze skiadu wojska i marynarki, jako
trzeci element sity zbronej. Stuszno$¢ tych
posunie¢ wykaze przyszto$¢ mniej lub wiecej
oddalona. Niemcy w swej instrukcji ,,Dowodze-
nie i walka broni pofgczonych” dajg bar-
dziej sprecyzowane ,recepty” na uzycie lot-
nictwa.

W literaturze fachowej czy to we Francjil
Anglji, Wtoszech, Rosji spotykamy krancowo
sprzeczne opinje autorytetdw wojskowych o or-
ganizacji i uzyciu lotnictwa; szczegdlnie t. zw.
lotnictwa bojowego, t. j. mySliwskiego', nisz-
czycielskiego i szturmowego'.

Polemiki tej, tak potrzebnej, brak jest u nas.
Jestto poniekad usprawiedliwione, albowiem
nie mieliSmy organu poswieconego specjalnie
zagadnieniom lotnictwa wojskowego. Z przy-

*) PodkreS$lone przez autora.

kroScig spotykamy sie z zarzutami stawianemi
nam nawet w prasie obcej' *).

Stworzenie nowego pisma, poswieconego
wytacznie zagadnieniom' lotnictwa, daje nam
pole do wymiany zdan, do szerokiego oSwietle-
nia aktualnych zagadnien, wreszcie do ustale-
nia pewnych pogladéw.

Ws$rod szeregu zagadnied  zwigzanych
z uzyciem lotnictwa w walce, bodaj ze najcie-
kawszem jest zagadnienie lotnictwa mysSliw-
skiego. To tez lotnictwo mysliwskie stawiam na
pierwszym planie studiow, ktdre zamierzam tej
zimy przeprowadzi¢. Nie bedzie to wyczerpu-
jace przedstawienie tematu, lecz gars¢ mysli,
majacych na celu wywotanie wreszcie dyskusji,
z ktérej powinny sie wytoni¢ nowe koncep-
cje uzycia.

RZUT OKA NA DZISIEJSZE LOTNICTWO

MY SLIWSKIE

Lotnictwo mys$liwskie przed wojng Swiato-
wg nie byto znane. O walkach powietrznych
mowiono, jak o utopji w stylu Wels‘a. Nawet
w pazdzierniku 1914 r. pisat niemiecki Sztab
Generalny: ,,DosSwiadczenie wykazato, ze pra-
wdziwa walka w powietrzu — taka, jakg opi-
sujg dziennikarze i literaci, powinna by¢ uznana
za mit. Obowigzkiem lotnika jest widziec,
a nie watczy¢. Lotnicy francuscy zapominaja
tatwo o tym obowigzku". Takie byly poglady
sfer ,miarodajnych".

*) Watestnilk Wozdusznogo Pto:ta Nr. 4. 1927. A. Ltap-
czinski ,Zarubiiiezwyje tendencjilw primiemienji istrie-
bitielej".
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Lecz liiemiarodajny wykonawca — lotnik
nie chciat pozosta¢ w tyle za wspdttowarzysza-
mi na ziemi i napadat samoloty nieprzyjaciela
przy spotkaniu sie w powietrzu. Z kolei napa-
dy musiaty spowodowacé obrong, — w ten spo-
sOb powstaje walka powietrzna.

Wreszcie i sztaby zrozumiaty, ze jezeli
rozpoznanie zamierzen nieprzyjaciela ulatwia
im dziatanie, to nieprzyjaciel korzysta z tego
dobrodziejstwa w réwnej mierze.

Ponadto prawie jednocze$nie z rozpocze-
ciem wojny, walczacy zaczeli bombardowacd
z powietrza wojska na ziemi i urzadzenia ty-
fowe.

Stato sie koniecznoScig zapobiec rozpo-
znaniu i bombardowaniu nieprzyjaciela, jak ro-
wniez trzeba bylto broni¢ wiasne lotnictwo roz-
poznawcze i bombardujgce przed napadami
lotnictwa wrogiego. Srodki obrony przeciwlo-
tniczej. na ziemi nie sg jeszcze do dzi$ wystar-
czajagce. Powstata wiec koncepcja walki z lot-
nictwem zapomocg lotnictwa.

W roku 1915 pojawiajg sie na froncie sa-
moloty mysliwskie. Warunki, jakim powinien
odpowiada¢ samolot mys$liwski — nowy regu-
lamin francuski okre$la w spos6b nastepujacy:

»Poniewaz platowiec mysliwski powinien
tatwo sie wymykacé nieprzyjacielowi z jego po-
la walki i mie¢ tatwos$¢ zaatakowania go ze
swej strony — musi mie¢ specjalne zalety lotu.

Gtownemi z tych zalet sg:

1) szybkos¢ pozioma;

2) szybko$¢ wznoszenia sig;

3) wysoki putap;

4) zwinno$¢;

5) szybko$¢ nurkowania.

Ponadto ptatowiec mysliwski powinien by¢
dos$¢ solidnie zbudowany, aby mozna byto na
nim wykonywac¢ najgwattowniejsze zwroty, po-
winien posiadac silne i pewne uzbrojenie, powi-
nien dawac pilotowi duze pole widzenia, pozwa-
lajgc, tak na obserwowanie wiasnych platow-
cOw przy manewrowaniu w patrolu, jak i .nie-
przyjacielskich, azeby méc je $ledzi¢ wzrokiem
tak przed jak i poi walce".

Tak moéwi regulamin z r. 1923. W r. 1914
~pojecia te nie byly jeszcze w spos6b powyzszy
skrystalizowane, lecz instynktownie przez lo-
tnikéw juz wyczuwane. Ta drogg szedt wysi-

tek konstruktorow samolotowych, idzie tg dro-
ga i dzisiaj.

Nalezy zwro6ci¢ uwage na okreslenie spo-
si.bu dziatania samolotu mysliwskiego: ,,ponie-
waz ptratowiec mysSliwski powinien tatwo sio
wymykac nieprzyjacielowi *) z jego pola walki
i mie¢ tatwosé zaatakowania go ze swej stro-
ny...“ Regulamin 1918 r. podobnych rad nie
udziela. Wedtug dawnych poje¢ t. zw. ,ofensy-
wnej" doktryny lotnictwa mysliwskiego, kazdy
lotnik mys$liwski zawsze manewrowatl zapomo-
cg wymykania sig, ale mowic¢ o tern nie wy-
padato.

Jedng z najwazniejszych cech samolotu
jednomiejscowegQ’', jako- narzedzia walki, jest
to, ze karabin maszynowy stanowi z samolotem
jedng cato$é. Strzelanie w tym wypadku jest
pochodng pilotazu. Strzelanie takie jednak nie
moze by¢ precyzyjne, gdyz pilot nie ma czasu
na uwzglednienie wszystkich poprawek wyni-
kajgcych z réznicy szybkosci samolotéw wal-
czacych, jak rowniez ich wzajemnego potozenia.

Jezeli przeprowadzimy kalkulacje zobaczy-
my, ze pilot mys$liwski nie duzo ma czasu na
strzelanie. Karabin maszynowy samolotu od-
daje okoto 400 strzatéw na minute, czyli 6 — 7
na sekunde; samolot ,Spad“ na wysokosci bojo-
wej posiada szybko$é pozioma okoto 200 km.
na godzine, czyli 55 m. na sek. Stosunek szyb-
kosSci, zaleznie od wizajemnego potozenia samo-
lotdbw, moze sie zmieni¢ od 110 m/sek., gdy 2
ptatowce o réwnej szybkosci idg po linji prostej
ku sobie, az do zena, gdy idg jeden za drugim.
WeZmiemy przyktad posredni: dwa ptatowce:
pierwiszy o szybkosci. 180 km./godz., drugi my-
$liwski, 200 km./godz. — leca prostopadle do
linji lotu.

Jezeli samolot mysSliwski rozpocznie ogien
z odlegtosci 400 m., zdazy on odda¢ 40 — 50
strzatdw, gdyz do przebycia 400 m. platowiec
zuzyje 7 — 8 sekund. Zaznaczy¢ nalezy, ze
poprawki przy celowaniu wynosi¢ beda ina
400 m, odlegtosci 33 m, na 300 m — 28,5 m,
na 200 m — 15 rn, wreszcie na odlegtosci
100 m — 7 m. Pomijajac trudnosci tego rodzaju
strzelania ze zmiennymi poprawkami, nalezy
zwrdci¢ uwage na to, ze lecgc z szybkoscig
50 m na sekunde, ptatowiec nieprzyjacielski

*) Podkreélenia autora .
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w czasie pomiedzy jednym a drugim strzatem
posuwa sie naprzéd o 5 metrow, czyli, gdyby
lot i strzelanie odbywaty sie w warunkach $ci-
§le matematycznych, mogtby on nie otrzymac
ani jednej kuli w swe zywotne czesci (silnik,
zbiorniki, pilot, obserwator). Jednakze na lot, jak
rébwniez na strzelanie, wptywa caty szereg in-
nych czynnikow. Przedews-zystkiem — wola
przeciwnika, ktdry nie da sie ostrzeliwa¢ bez
samoobrony biernej (ruchy ptatowcem utrudnia-
jace nieprzyjacielowi celowanie) i czynnej
(ogien k. m. obserwatora). Ten ostatni wptywa
na psychologie atakujgcego, zmniejszajgc mniej
lub wiecej, precyzyjnos¢ jego celowania.

Powtoére, lot atakujgcego nie odbywa sie
Scisle na prostej linji, musi on stale parowac
wpltywy pradow powietrznych na samolot, uchy-
lenie za$ katowe wylotu lufy, na 1 cm. stwarza
na odlegtosci 400 m rdznice kilkudziesieciu me-
trow.. Z tego wynika, ze strzelanie z k. m. pilota
mysliwskiego jest rzecza bardzo- i bardzo trudna,
a na wiekszych odlegtosciach trafienie staje sie
rzeczag tylko przypadku. Dlatego tez regulamin
zaleca: ,rozpoczyna¢ walke mozliwie z naj-
mniejszej odlegtoSci — przecietnie okoto 50 m;
ogienn z odlegtosci wiekszej jak 200 m. — nie
jest skuteczny". Podej$¢ na odlegtos¢ 50 m do
ptafcowca nieprzyjaciela i nie by¢ ostrzelanym
przez jego obserwatora (wypadek ataku na dwu-
mlejsc-owy platowiec) mozna wytacznie zapomo-
cg zaskoczenia, lub tez dziatajgc masg, czyli roz-
praszajac uwage atakowanego i poswiecajac
cze$¢ swoich platowodw.

Dziatania masg mozna (kosztem strat)
osnu¢ na uporze, — co .zaleca rowniez regula-
min, lecz wiasciwg walke -samoloty mysliwskie
jednomiejsoowe muszg prowadzi¢ w pojedyn-
ke, gdyz celowanie odbywa sie zapomocg ru-
chéw samolotu. Masg -mozna straszy¢, lecz nie
zabija¢ nieprzyjaciela. Piloci mys$liwscy -m-ogq
wspiera¢ jeden drugiego, lecz kazdy wczesniej
czy pozniej, azeby strzela¢, musi porzuci¢ szyk
i manewrowa¢ w pojedynke. J-estto réwniez
jedng z cech dziatania w walce samolotéw je-
dnomiejsoo-wyoh. Pozatem istniejg jeszcze inne
czynniki, ktére wptywajg na -ograniczenie czasu
walki. Wspotczesny samolot mysliwski, azeby
odpowiada¢ ciezkim warunkom postawionym
przez regulamin (przez taktyke), przy -obecnym
stanie techniki, nie -moze nie$¢ -paliwa wiecej
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niz na 2 — 2W godziny lotu. Przecietna
szybkos$¢ j-ego -na -wysokosciach 'bojowych wa-
cha sie okoto- cyfry 200 km/g. Zas-ieg p-tatowca
(tam i zpowro-t-em) lezy w granicach 400 —
500 km. Przypusémy, ze lotnisko jedn-o-stek
-mysliwskich jest oddalone od pola -walki o 50
km, — co w wojnie ruchowej- bedz-ie sie czesto
spotykato, — a wiec samolot na sam przelot do
i z pola walki zuzyje -ponad 30 -minut (start,
zbidrka i minimum 100 km. drogi). Fo-zos-taje
mu bh godziny do pracy, czyli 300 km J-otu.
Whniosek z tego, ze im -blizej -do frontu, tern
wiecej pozo-s-taje czas-u na walke.

Z drugiej za$ strony bezbronno$¢ samolotu
mysliwskiego z tylu w walce, -powoduje ko-
nieczno$¢ stawania do nieprzyjaciela zawsze
frontem, czy to dla natarcia, czy tez dla obrony.
Wiasciwos¢ ta samolotow  jednoosobowych
ogromnie wplywa na ich u-zycie taktyczne.
Dla lotnictwa, jak i dla kazdej innej broni,
nie zawsz-e jes-t wskazane walke przyjaé, cze-
stokro¢ trzeba tez z walki wyco-fa¢ sig, czy to
po wykonaniu zadania, czy tez, gdy -potozenie
bo-j-owe zmieni sie razaco- na niekorzys¢ jednej
ze stron walczacych.

Ot6z wycofanie -sie¢ samolotéw mysliwskich
z walki- — ze wzgledu na ich konstrukcje —
przedstawia znaczne trudnosci. M-ozliwe j-est
ono w warunkach nastepujacych:

— znacznej przewagi w szybkosciach po-
ziomej i wznoszenia -sie,

— gdy nieprzyjaciel
déw7nie $ciga,

— stragcajac nieprzyjaciela i -wogdl-e zwy-
ciezajgc wszystkie j-ego samoloty, wr-eszcie

— Kkryjac sie pod -osto-ng Srodkow wiasnej
Obro-ny przeciwiotnicze;j.

Pierwszych dwdch wypadkdéw -nie nalezy
bra¢ w rachube, nie chcac odstapi¢ od zasady—
nie lekcewazenia przeciwnika; albowiem wspo-
minajac o zasadach- walki lotnictwa mysliwskie-
go przyjmujemy, ze -nieprzyjaciel posiada réwnie
dobre samoloty, jak i rownie walecznych lo-
tnikow.

Wreszcie, zwyciestwo nad jednym samolo-
tem;, t-emibardziej nad kilkoma, -nie j-est rzeczg
tatwa i. uzaleznia sie nie tylko- od umiejetnosci
1-odwagi lotnika, lecz w -duzej -mierze i od szcze-
$cia, co udowodniliSmy przy omoéwieniu warun-
kéw strzelania z samolotu. Najstawniejsi- lo-

z jakiohbagdZz powo-
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tnicy mysliwscy z wojny Swiatowej na setki,
a moze i tysigce, godzin lotow bojowych mieli
w najlepszym wypadku po kilkadziesiat strg-
conych samolotéw nieprzyjaciela:

kapitan Fonk (Francja) — 75
Mannock (Anglja) — 73
” .von Riehthofen (Niemcy)— 80

Gdym poprzednio wspominat o zwyciestwie
nad wszystkimi ptatowcami nieprzyjaciela, ro-
zumiatem w tem zestrzelenie przynajmniej cze-
Sci samolotdw przeciwnika, a zmuszenie reszty
do zaniechania walki — czyli zgnebienie moral-
ne przeciwnika, gdyz nawet jeden zaciety pilot
moze przeszkodzi¢ wycofaniu sie Wiasnego od-
dziatlu mysliwskiego, zmuszajac g* 'do walki
mniej wiecej w jednem miejscu, lub tez op6Znia-
jac jego odwrot, w ktorym tak wazng role od-
grywa czas.

Coprawda mozna poswieci¢ cze$é ptatow-
cow dla ostony odwrotu reszty. Niedogo-
dne strony tego rodzaju rozwigzania:

— prawdopodobne straty czy to w walce,
czy tez z braku benzyny;

— ostabienie witasnych sit, ktéore moga by¢
zmuszone w czasie odwrotu przyja¢ niejedng
jeszcze walke z napotkanym nieprzyjacielem..

Pozostaje wiec czwarte rozwigzanie zaga-
dnienia —= czyli oparcie sie o wilasng obrone
przeciwlotniczg. Na tej zasadzie stangt regula-
min francuski, ktéry zaleca wysytanie kluczy
zaczepnych wysunietych na terytorjum nieprzy-
jaciela, przyczem regulamin francuski stary
okreslit najdalsza granice od wiasnych srodkow
obrony przeciwlotniczej na 5 — 8 km. Nato-
miast na froncie ws¢hodnim nie byty rzadkoscig
loty na kilkadziesigt kilometréw wgiab rozlo-
kowania nieprzyjaciela, lecz nie w celach walki
czy tez ostony innych samolotow, lecz na roz-
poznanie, gdy ptatowce obserWacyjlne nie mogty
dziatac. W tych wypadkach zadaniem lotni-
kéw mysliwskich byto unikanie walkii, wyko-
rzystujac szybkosé.

Rozwiazanie jakie nalezatoby przyja¢ w na-
szych warunkach — omdwie w rozdziale na-
stepnym; obecnie chciatlbym jeszcze pobieznie
przejs¢ modne zagadnienie uzycia lotnictwa my-
Sliwskiego do walki z wojskiem ina ziemi. In-
nem! stowami, gdy samolot mysliwski zastep
puje poniekad samolot szturmowy.

Takie uzycie lotnictwa mysSliwskiego jest
modne i teoretycznie praktykowane nie tylko
u nas. W przysztosci teorja spawodowaé moze
powazne rozczarowanie sie w tego rodzaju
dziataniach na wojnie. Bede sie starat przepro-
wadzi¢ pewng kalkulacje liczb. Lotnik mysliw-
ski, azeby méc strzela¢ do celu na ziemi, musi
pod pewnym katem zbliza¢ sie ku ziemi; ze
wzgledu na silnik, pikowanie odbywa sie na
matych obrotach: wiec samolot otrzymuje do-
datkowg szybkosc.

Jesli pilot zniza sie 1000 m pod katem 45u—
ma do przebycia okoto 1400 m do ziemi; od-
liczmy 100 m wysokosci, na ktérej samolot
nalezy juz zaczag¢ wyrownywac, azeby nie
»wpakowac sie* w ziemie. 1300 m. przy szyb-
kosci $rednio okoto 300 km/g. przebywa lotnik
w ciggu okoto 16 sekund. W tym czasie mo-
zna wystrzeli¢ okoto 100 naboi z 1 k. m. lub
okoto 200 z 2 k. m. Przyczem strzelanie jest
z powoddéw zrozumiatych bardzo nieprecyzyjne.

Z chwilg dojécia, do malej' wysokoSci, do
wyroéwnania i wzbijania sie ponownie na wy-
sokos$¢ samolot jest bezbronny i nie grozny dla
wojsk na ziemi, a co gorsza w tym czasie bar-
dzo narazony na ogieh obrony przeciwlotniczej,
gdyz azeby osiggna¢ wysokos$¢ 1000 m trzeba
kilku minut czasu. Strzelajagc wiec tylko 16 se-
kund, lotnik mys$liwski sam jest ostrzeliwany
bezkarnie przez wojsko, przez 4 — 5 minut.
Biorgc same cyfry — sytuacja jest 20 razy
mniej korzystng dla lotnika niz dla wojska na
ziemi. Rzecz naturalna, ze kombinujgc ataki
kilku samolotow, mozna utrzymaé oddziaty
pod ogniem przez czas dtuzszy, lecz wyszkolo-
ne, wytrwate i dobrze uszykowane wojsko*, ré-
wniez znajdzie mozno$¢ ostrzeliwania stale
wszystkich samolotow atakujgcych.

‘ Z drugiej* za$ strony nalezy sie powaznie
liczy¢ z amunicja, gdyz przy zapasie 1000 naboi
na samolot mozna opisany wyzej atak powtd-
rzy¢ 5 razy, .powaznie przytem ryzykujac, ze
w koncu zabraknie naboi dla ewentualnej walki
w powietrzu. Dlatego tez regulamin francuski
wskazuje, ze: ,na odcinkach bitwy zaczepnej
na ziemi — lotnictwo mysliwskie uzyte do
wspotdziatania w walce na ziemi, jest narazone
na duze straty, a wiec takie jego uzycie powin-
no by¢ traktowane jako zupeinie wyjagtkowe".
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W literaturze sowieckiej powaznie zwrdcono na
to -uwage.

W tym jeszcze rozdziale zapoznam czy-
telnikéw z dan-emi charakteryzujgoemi ‘'samo-
loty mysliwskie uzywane obecnie, p-rzyczem
pamietaC -nalezy, ze dane rekordowe, osiggnie-

te przez pewne konkursowe samoloty nie sg

miarodajne dla seryjnych ptat-owcow mysliw-
skich, albowiem samolot wojskowy wymaga
pewnych odrebnych cech, niesie znaczny cie-
zar, musi by¢ dostepny do pilotowania przecie-
tnemu lotnikowi, zdolny do lgdowania na lot-
niskach typu polowego-i t. p.

TABLICA |

SAMOLOTY MYSLIWSKIE JEDNOIMIEJSCOWE.

Szybko$¢ pozioma

N A Z W A

Szybkos¢
wznoszenia sig

Silnik Putap ni Uwagi
(typ) wysokosci Szybkos¢é wysoko$é — Czas
m | m min sek.
Spad 61 — C. 1 Francja Lorraine 1000 226,5 1000 1’58~ 7500 2 K. M
45" M. K. 3000 222.5 3000 6’50”
5000 218,3 5000 1372~
7500 201 7500 47'53”
Loire — Gordon — 100 250 2000 3’5" 8500
Leseime 33 — C. 1 7000 220 5000 15’
Francja 7000 31’
Sopwith — Snipe Anglja Bentley 100 207
230 M. K.
Martinsyde A. D. C 1 Jaguar 100 257
Anglja '380 M. K.
S. 52 Wtochy Hispa.io 100 280 1000 1’45~
300 M. K 3000 6°45”
5000 14’
Holandja Fokker C. V D 450 M. K. 100 233 3000 u >4 6000 4 K. M.
TYPY NAIJNOWSZE.
L. G L —311 C. 1 Jupiter 6 3000 256 5000 12’ 10000
480-600 M.K. 5000 252 8000 30’
7000 232
Amiot 110 Hispano 100 - — — —
500 K M.
Bernard 20 » 100 330 - - 9500
Blériot — 91 w 4000 270 - 8000
Dewoitine D 27 5000 295 5000 8'30” 9250
Noeuport 72 » 5000 262 5000 1227 8620
W ibault 170 n 5000 275 5000 9'8” 9600

Z powyzszej tablicy widzimy, ze obecny
samolot mysliwski posiada silnik 450 — 500
M. K. z zapasem paliwa na \)k — 2Vz -godzin
lotu. Przecietna szybko$é takiego pt-at-owca na
wysokosciach bojowych i w warunkach wojny
wynosi 200 — 260 km/g. (W tablicy przyto-
czono -dane katalogowe t. j. uzyskane w warun-
kach idealnych dla danego -ptatowca). Putap—
7.000 — 9.000 im. Szybko$¢ wznoszenia si¢ na

3,000 m — 7 — 10 minut na 5.000 m 15 — 20 mi-
nut, dalej szybko$¢ ta znacznie spada.

Z przegladu- tego widzimy, ze je$li techni-
ka powojenna, w stosunku do- ptat-owodéw ni-
szczycielskich i komunikacyjnych wypowie-
dziata ,,przedostatnie” stowo, to w st-osunlku do
mysliwskich — u-daje jeszcze ,milczka".

(D. c. n)
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Kpt. Swiey-kowski laduje.

Kpt. HERGET ZYGMUNT

SPADOCHRONY

Prototyp obecnego spadochronu, o ktérym
pierwsze wiadomosci z siédmego dziesigtka
18-go stulecia moéwity jako o przyrzadzie
bardzo skomplikowanym, wazgcym czestokro¢
pareset kilo, poprzez celowg prace udoskonala-
nia, przetworzy! sie w aparat uzytkowy, nieza-
wodny w dziataniu, lekki, odpowiadajacy pra-

wie wszystkim wymogom., stawianym mu przez
obecne lotnictwo.

W-iadomem jest, ze ciato spadajgce ruchem
rbwnomiernie przyspieszonym zwieksza swg
szybko$¢ do granic zréwnowazenia sity cigze-
nia przez odwrotnie dziatajgcg site oporu po-
wietrza — z chwilg zréwnowazenia sie tych
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Ptatowiec przystosowany do skokéw ze spadochronami.

dwuch sit, dziatajgcych w kierunkach przeci-
wnych, ciato opada nadal, lecz juz z szybkoScig
rbwnomierng. Celem spadochronu jest wytwo-
rzenie tej sity przeciwstawiajgcej sie sile cigze-
nia i zmniejszenie szybkosci opadania do gra-
nic zapewniajagcych bezpieczne lgdowanie (pra-
ktycznie -okoto 8 metr./sek.).

Szybkos$¢ spadania spadochronu, w pierw-
szej mierze zalezna od wielkoSci' powierzchni
powtoki, w duzym stopniu uzalezniona jest od
formy spadochronu i jego statecznosci. Wie-
lokrotne doswiadczenia laboratoryjne wykaza-
ty, ze dawniej przyjmowana za najlepszg po-
witoka o formie czaszy, nie odpowiada rzeczy-
wistym potrzebom ze wzgledu na tworzenie sie
zawichrzen i pustek pod i nad powtoka podczas
otwierania sie i nastepnie opadania spadochro-
nu. Ze wzgledu na trudnos$ci powtdrzenia w la-
boratorium warunkéw rzeczywistych, konstru-
ktorzy spadochronéw w wiekszosci wypadkdw,
ustalajg forme i rozmiary spadochronéw na za-
sadzie wielokrotnie powtarzanych doswiadczen,
stopniowo- udoskonalajagc swoj typ. Na zasa-
dzie dotychczasowych danych, najdoskonalsza,

jak dotychczas, okazata sie powiloka spado-
chronu Irvina, ktéry nie posiadajgc formy na-
danej mu krojem lub szyciem (jest zupeinie
ptaski), przybiera ksztatty, w zaleznosci od ci-
$nienia powietrza.

Jak wyzej wzmiankowano;, szybkos$¢ opa-
dania spadochronu w duzej mierze uzalezniona
jest od jego statecznosci. W wiekszosci typow
spadochronéw, opadaniu towarzyszg wahania
i czestokro¢ wypadkowa tych dwuch ruchéw —
wytwarza w sumie nadmierng szybkos$¢, nie-
bezpieczng dla ladujgcego. Praktyka wykazata,
ze przez skracanie linek skosnych — zmniejsza
sie ruch wahadtowy spadochronu. — lecz nie-
stety, zbyt krotkie linki wywotuja tendencje
czeSciowego zawijania sie powioki do Srodka,
zmniejszajac przeto jego powierzchnie; obecnie
frrzyjetem jest, ze diugos¢ linek nosnych réwna
jest w przyblizeniu $rednicy spadochronu.

Wielko$¢ otworu>, umieszczonego u wierz-
chotka powtoki w duzej mierze zwigksza sta-
teczno$¢ spadochronu. Rozmiary tego otworu,
poza formg powloki, decydujg o sile szarpniecia
w chwili otwierania sie spadochronu, gdyz nad-
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Ppcr.

mierne cisnienie rozprezajagce powiloke, a two-
rzace sie w poczatkowej fazie rozchylania sie
spadochronu, jest regulowane przez otwor. Dc'-
puszczalne szarpniecie, jakie cztowiek moze
znie$¢ bez szwanku na zdrowiu, nalezy, pomi-
mo opinii ustalonej we Francji z 500 kg., prze-
sung¢ do blisko 1.000 kg., z warunkiem racjo-
nalnego, a wiec rownomiernego przeniesienia
szarpniecia duzg powierzchnig ciala.

Dokonane w Instytucie Badan Technicz-
nych Lotnictwa pomiary dynamometrem, wy-
kazaly, ze spadochron obecnie uzywany w lot-
nictwie polskiem, po natychmiastcwem otwar-
ciu, po skoku, powoduje szarpniecie od; 400 do
500 kg., a mimo to nikt dotad ze skaczacych

nie skarzyt sie na nadmierny wstrzas. Dalsze
pomiary tego spadochronu wykazaly ze naj-
wieksze szarpniecie, spowodowane otwar-

ciem spadochronu podczas maksymalnej szyb-
kosci, jaka osiggnag¢ moze wolno spadajgcy
cztowiek (okoto 3CO0 km./godz,.) wynosi okotc
1.000 kg.

M1

Panowski w chwili skoku.

Z danych, przytoczonych nalezy wniosko-
waé, ze obecnie uzywane przez lotnictwolpol-
skie spadochrony, moga by¢ bezpiecznie uzy-
wane w warunkach dowolnie znacznego op6-
Znienia otwarcia, gdyz do powyzszej wiasnosci
dodaé¢ nalezy zalety ich: wytrzymato$é, ktora
pozwala uzywa¢ je, z zupelnem ‘'bezpieczen-
stwem bez wzgledu na poczatkowa szybkosc
nadang przez samolot lub tez otwarcie z dowol-
nem opOZnieniem.

Nie mniej wazng cechg spadochronu jest
bezzawodno$¢ dziatania. Wielokrotnie powta-
rzane w |. B. T. L. proby z réznymi typami spa-
dochronow", jak: Heinecke, Ors, Blanauier, Vi-
nay, Salvat'oir, Avio-Rex, Thorbladt, Irvin i t. d.,
daly dostateczny materjat, by skonstatowaé, ze
spadochrony racjonalnie przemyslane, otwiera-
ja sie bezzawodnie.

Nawal projektéw rdéznych spadochronéw,
jakiem! obdarzajg wynalazcy wszystkie insty-
tucje letnicze catego Swiata, dowodzi nie tyle
zainteresowania sie tg sprawg szerokich mas,
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Por. Morawski

ile pozorng tatwoscig problemu. Pozadanem-
by 'bylo, by specjalnie z tg czescig artykutu za-
poznali sie odnos$ni wynalazcy, gdyz uchroni-
toby to ich od -bezcelowych wysitkow wynajdy-
wania spadochronu, — ktory faktycznie jest jiuz
wynaleziony. Obecny rodzaj spadochronu, kto-
rego otwarcie dokonywa sie sitg naporu powie-
trza, podczas opadania, w zupetnosci odpowia-
da stawianym mu wymogom. Skomplikowane
sprezyny otwierajgce, stosowanie sprezonego
powietrza i wi-ele tym podobnych mechani-
zméw, jes-t Zbyteczne, a nawet niepozadane,
gdyz uzaleznienie funkcjonowania spadochronu
od skomplikowanego mechanizmu, fatwo- w sku-
tkach swych -okaza¢ sie moze katastrofalne.
Wynalazcy ,,spadochronow, ktorych n-ao-
got, przy pewnym nawyku-, poznaje sie po- wy-
razie twarzy, powinn-i, widocznie zbywajacy im
czas, poswiecaé nad udoskonaleniem -osprzetu
spadochronowego. Pozostaje -do udoskonalenia
miedzy innemii sposOb -odczepiania, sie od spa-
dochronu, czy to w wypadku po wylgdowaniu
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w chwili skoku.

w wietrzng -pogode, by ustrzec lagdujgcego od
wleczenia po ziemi, — czy tez w wypadku kata-
strofy na ziemi, by uzywajagcemu spadochronu,
tako-wy nie byt przeszkodg do szybkiego wydo-
bycia sie z samolotu, lub z pod jiego szczatkow.
Obecnie uzywane opakowania spadochrondw,
siedzeniowe dla pilotéw, oraz kolankowe dl-a
obserwatoréw i strzelcow ptatowoowych, pomi-
jajac estetyczng strone, -oraz trudnosci podczas
wchodzenia i wychodzenia z samolotu* przed-
stawiajg niebezpieczenstwo' zaczepienia sie
0 czeSci samolotu podczas skoku, ktory zazwy-
czaj odbywa sie w warunkach, wymagajacych
szybkosci ruchéw i -decyzji.

z cialem
wymienione

Opak-o-wande wiecej zespolone
skaczacego usunetoby powyzej
braki.

W-dziecznem polem dla wynalazcy jest ob-
myslenie spadochronu z moznoscig regulowa-
nia szybkosci opadania w granicy powiedzmy,
od szybkosci lgdowania 8 m./s-ek. do 50 mJsek.
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Jak dotgd przez wszystkich, nawet powa-
znych konstruktoréw, pomijana powyzsza wia-
§ciwos¢ spadochrondw, czyni je przydatnymi
tylko podczas pokoju. W wypadku wojny,
0 bezwzglednosci ktorej nie trzeba mieé ziu-
dzen, lotnik spadajacy na spadochronie z szyb-
koscig 25 klm./gcdz. stanie sie pewng zdobyczg
atakujgcego go przeciwnika. Wzgledy humani-
tarne, c-raz poczucie rycerskosci, wobec tak ku-
szgcej zdobyczy, jak wykwalifikowany lotnik,
zadnej roli gra¢ nie beda, jak zresztag wskazujg
na to przyktady, zaczerpniete z ostatniej wiel-
kiej wojny.

W bezposrednim zwigzku z systemem spa-
dochrondw o regulujacej sie szybkos$ci opada-
nia, znajduje sie sprawa zasadniczego rozstrzy-
gniecia wyboru miedzy spadochronami typu
automatycznego, oraz typu o dzialaniu uzale-
znionym od woli skaczgcego.

Powyzsze zagadnienie podzielito Swiat spa-
dochronowy na dwa obozy: do obozu zdecydo-
wanych zwolennikéw spadochronu o dziataniu
uzaleznionem od skaczacego, nalezy poza Sta-
nami Zjednoczonymi i Anglja, ostatnio lotnictwo
polskie — zaakceptowawszy spadochron o re-
cznem otwieraniu; przeciwstawiajg sie Francja,
Niemcy, Szwecja i Wtochy, ktore, ulegajac pra-
wom tradycji', utrzymujg sie przy typie auto-
matycznym.

Otwarcie spadochronu typu automatyczne-
go jest dokonywane przez wycigganie spado-
chronu z pokrowca za pomocg linki, jeden ko-
niec ktorej .przymocowany do samolotu, drugi
do wierzchotka spadochronu. Otwarcie odby-
wa sie bez wspotudziatu skaczacego, od ktorego
wymaga sie tylko wykonania skoku — reszta
procesu ratowania go odbywa sie poza jego
wolg.

Gtownym atutem, jakim operujg zwolenni-
cy spadochronéw automatycznych, jest samo-
dziatalnos¢ takowego. Ulubiony ich argument,
przedstawianie sytuacji rannego lotnika, ratuja-
cego sie na automatycznym spadochronie, wy-
maga zastrzezenia, ze ranny, ktéry zdobywa
sie na wyskoczenie z samolotu, zdobedzie sie
na ruch o wysitku 2 kilograméw, celem uru-
chomienia spadochronu o dziataniu recznem.

Zautomatyzowanie dziatalnosci spadochro-
nu poza watpliwg dodatnig cechg, przytoczong

powyzej, pocigga za sobg moznosci i wiasciwo-
§ci, ktore w lotnictwie polskiem zadecydowaty
0 jego nieprzydatnosci dla celéw wojskowych.
Linka otwierajgca, uzywana w tym systemie,
zwykle diugosci okoto 7 m, poza mozliwoscig
przeciecia sie 0 ostry wystep samolotu podczas
skoku, z tatwoscig moze zaplagta¢ sie wokot ska-
czacego — jak w jednym, tak i w drugim wy-
padku, spadochron nie zostanie otwarty.

Pcdczas skoku z samolotu, posiadajacego
duzg szybkos$¢ ku ziemi, przyktad: uszkodzenie
komory ptatowcoweji, korkociagg mocno' pochy-
lony, przy uzyciu automatycznego spadochronu,
a wiec bedacego w bezposredniej bliizkosci od
samolotu, zachodzi mozliwos$¢ uszkodzenia spa-
dochronu lub skaczgcego przez spadajacy sa-
molot, lub jego" czesci.

W przeciwienstwie, spadochron o dziataniu
uzaleznionem od woli skaczacego, pozwala mu
przez wybor chwili otwarcia na bezpieczne 'od-
suniecie sie od samolotu.

Dokonanie wyboru, typu i rodzaju spado-
chronéw dla lotnictwa polskiego byto poprze-
dzone dtugotrwatemi studjami. dokonywanemi

przez specjalny referat w Inst. Bad. Techn.
Lotu.

Wyszkolony personel, dostatnio wyekwi-
powany w pomoc materjatu, Wykonat dziesigtki
prob z nieomal wszystkiemi wiecej znanymi sy-
stemami spadochrondw.

Program prob, zawierajgcy dosSwiadczenie
nad sprawnoS$cig otwierania sie spadochronu
w réznych warunkach, nad wytrzymatosciag ma-
teriatbw, oraz sitg szarpniecia w chwili otwar-
cia, uzupetniony zostat skokami, ktérych celem
jednoczes$nie byto spopularyzowanie spado-
chronu. Blizko 80 skokéw, dokonanych ze
specjalnie  przystosowanego samolotu, po-
twierdzity trafno$¢ wyboru.  Wykonywane
skoki ze zrywaniem przez otwieranie spado-
chronu, stojagc na skrzydle samolotu, oraz
skoki wolne, to jest z otwarciem spadochronu
po skoku — odbytly sie bez wypadku, nie li-
czac lekkich obrazen podczas lgdowania.

Dla zaokraglenia artykutu wypada poswie-
ci¢ cho¢ kilka stéw o zastosowaniu spadochro-
now w lotnictwie pasazerskiem.
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Nalezy skonstatowaé, ze obecnie uzywane
spadochrony nie przedstawiajg zadnej wartosSci
dla pasazerskiego lotnictwa.

Wykonania skoku, postugujac sie obecnym
spadochronem, mozna 'oczekiwa¢ od ludzi, kté-
rzy czy to z wiasnej praktyki, czy tez z do-
Swiadczenia bliskiego otoczenia posiedli zaufa-
nie do tego Srodka ratowniczego.

Zdarzaly sie wypadki, w ktérych pasaze-
rowie w niebezpieczenstwie odmawiali skoku,
przedkitadajgc nieco dalej odsunietg katastrofe
od natychmiastowej decyzji.

Poza strong psychiczna, warunkujacg uzy-
cie spadochronu przez osoby nieobznajmione,
duze trudnoSci nastrecza mozno$¢ szybkiego
opréznienia samolotu.

Préby, dokonywane w Ameryce w Bolling
Field, oprézniania samolotu Ford‘a przez 9-ciu
wyszkolonych spadochronistéw, stojacych u
drzwi samolotu w petnej gotowosci, wykazaty,
ze dla wykonania skokéw zuzyto 18 sekund,

Czas ten w wypadku pasazerskiego samo-
lotu, .nalezatoby kilkakrotnie zwigkszy¢.

Obecnie Ameryka pracuje nad dwoma roz-
wigzaniami: jedno polega na stworzeniu spado-
chronu, ktoéry zdotatby w bezpieczny sposéb
opusci¢ na ziemie w razie potrzeby caty samo-
lot, drugie za$ rozwigzanie polega na oprdznia-
niu samolotu z pasazeréw sposobem przymuso-
wym, a mianowicie: podtogi pomieszczen, prze-
znaczonych dla pasazeréw, za pomoca 'mecha-
nizmu, uruchamianego przez pilota, a wiec bez
wiedzy pasazer6w,, rozsuwajg sie i pasazerowie,
uprzednio uzbrojeni w spadochrony, prawdopo-
dobnie automatyczne, zostang usunieci z samo-
lotu i przekazani pieczy spadochronow.

Jak zostanie rozstrzygnieta powyzsza spra-
wa, trudno narazie przesgdzaé, pewnem jest je-
dno, ze analogicznie do statkébw wodnych, sta-
tki powietrzne juz w krétkim czasie zaopatrzo>-
ne beda w przyrzady ratownicze, gwarantujgce
zatodze i pasazerom zupeine bezpieczenstwo
odbywania podrozy drogg powietrzna.

Ppor. Parnowski' w locie.
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Mijr.-pil. JOZEF HENDRICKS

ZASOBY MATERJALOW PEDNYCH
| SMAROW DLA LOTNICTWA

Wojska samochodowe, czolgi i lotnictwo
sg dzi$ najwiekszymi konsumentami materia-
tow pednych i smarow.

Materiaty pedne i niektére smary uzysku-
jemy z przetworow' ropnych.

Wydobycie ropy i produkcja przetworéw
ropnych, szczeg6lnie benzyny jest u nas przed-
miotem rozwazah na tamach prasy codziennej
i fachowej. Moadwi sie o potedze nafty, jako
czynnika politycznego, a jedtnocze$nie docho-
dzg wiadomosci o kryzysie w naszych zagte-
biach naftowych, powstaje wiec obawa, iz
wzrost spozycia krajowego za dwa lub trzy
lata przewyzszy produkcje, czyli ze skonczyé
sie moze nasza samowystarczalnosc.

Jak przedstawia sie polska produkcja ro-
py i przetworowi ropnych, oraz jak wyglada
wzglednie jak bedzie przypuszczalnie wygla-
da¢ nasza konsumcja benzyny?

PRZEROBKA ROPY W LATACH 1924 — 1927

(wedtug wiadomosci Gt Urz. Statystycznego)

Rok 1924 1925 1926 1927
Przerobio-
now ton. 704.280 715.130 780.769 681.697
Otrzymano
benzyny 91.090 96.570 93.240 90.282
Prod.
gazoliny 3.435 9.793 18.044 27.794

ZUZYCIE WEWNETRZNE W LATACH 1924 — 1927

15800 24.830 17.169  25.232
2.065 7.980 16.714 25,233

Z powyzszego zestawienia wynika, ze:

1) produkcja przetworéw ropnych wl ro-
ku 1927 spadta prawie o 100 tysiecy tonsn;

2) produkcja gazoliny wzrasta;

3) konsumcja benzyny i gazoliny wzrasta
w ciggu tat czterech z 189% do 42,6%, calej
produkcji.

To wszystko dzieje sie w czasie pokoju,
kiedy normalny i przecietny przyrost roczny
pojazdow mechanicznych wynosi okoto 30%,

benzyny
gazoliny

przyrost za$ samolotéw, ktory u nas jest na-
raizie minimalny, wzrasta¢ bedzie z roku na
rok, a szczeg6lnie znaczny bedzie w czasie
wojny.  Wezmy naprzyktad 1.000 samo-
lotow z silnikami 0 mocy mechanicznej 450 KiM
i wyliczmy prawdopodobne zuzycie benzyny
w 1 miesigcu wojny. Przyjmujemy, ze wi mie-
sigcu mamy 20 dni lotnych i ze w 1 dniu lothym
silnik pracowac¢ bedzie 3 godz.

OBLICZENIE ZUZYCIA BENZYNY:

(i.000 samolotow X 450 KM = 450.000 KM)

1 KM zuzywa 225 gr. benz./godz.;

450.000 KMX225 gr. ben®./godz.—101.2
Kg./godz.;

20 dni a 3 godz. = 60 godz;

w miesigcu 60X101.250Kg./godz.=6.075 t.;

zatem 1.000 samolotéw z silnikami 450 KM
zuzywajg miesiecznie = 6.075 t.

Nasze wewnetrzne zuzycie benzyny dla
25.656 zarejestrowanych pojazdéw mechani-
cznych w roku 1927 wynosito 25.232 t., czyli
miesiecznie 25.232 = 2.102 t.

H 2

Poniewaz wieksza cze$¢ pojazdéw mecha-
nicznych bedzie zarekwirowana i eksploatacja
ich oonajmniej sie podwoi, przyjmuje zuzycie
miesieczne benzyny dwukrotnie wieksze, niz
w czasie pokoju, £ j. okragto 4.200 t. Dla in-
nych uprzemystowionych warsztatow gospo-
darczych kraju (przemystu i rolnictwa) przyj-
muje zuzycie miesieczne conajmniej 1.000 t.

Zatem w czasie wojny bedzie potrzeba
miesiecznie benzyny:
1) dla lotnictwa (1.000 samolotéw) *) 6.075 t.

2) dla pojazdowmechanicznych 4.200 t.
3) dla gospodarstwa krajowego 1.000 t.
Razem 11.275 t.

Do tego trzeba bedzie dodaé zapotrzebo-
wanie marynarki wojennej, zeglugi $rodlado-

*) Cyfra przyjeta dowolnie.
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wigj i t. p. w ilosci okoto 750 t. miesiecznie, tak,
ze konsumcja benzyny w cyfrach zaokraglo-
nych wynosi¢ bedzie okoto 12.000 tonn miesie-
cznie.

Z poprzedniego zestawienia produkcji
benzyny za rok 1927 wynika, ze nasza miesie-
czna produkcja benzyny w normalnych cza-
sach pokojowych wynosi 90. 282 t. = 75235 t.,

12
zatem nasza konsumcja, oparta na rachunku
prawdopodobienstwa, bedzie jg przewyzszaé.
Bedziemy mieli brak 12.000 t — 7523 t. =
4.476,5 t, t j. okragto brak 4.500 t. benzyny
w 1 miesigcu wojny.

Ten rachunek prawdopodobienstwa jest
zrédiem gtoséw trwogi o bezpieczenstwo pan-
stwa w prasie codziennej i fachowiej, omawia-
jacej nasz przemyst naftowy.

JAKIE WNIOSKI NALEZY WYCIAGNAC?

1) Wzmdc produkcje ropy naftowej przez
poparcie ruchu wiertniczego;

2) zastgpi¢ benzyne .namiastkiem paliwa
;do silnikéw spalinowych z surowca krajowego.

Wzmozenie produkcji ropy naftowej jest
troskg catego Rzadu, szczegdlnie Ministerstwa
Przemystu i Handlu.

Dekret P. Prezydenta Rzeczypospolitej
0 popieraniu naftOwlego ruchu wiertniczego,
ogtoszony w Dz. Ust. Nr. 102/27, poz. 885,
Swiadczy o pracach Rzadu.

Reforma dotychczasowego prawa nafto-
wegolna terenie bytej Galicji jest w toku roz-
wazan i przeprowadzenia w drodze ewolucyj-
nej, wymagac bedzie jednak diuzszego czaso-
kresu ze wzgledu na swoja historje i tradycje,
oraz ze wzgledu na opozycje ze strony wia-
Scicieli terenéw naftowych i wiascicieli brutta.

Wysitki Rzadu idg réwniez w innym Kkie-
runku, mianowicie w kierunku zastgpienia ben-
zyny jako paliwla do silnikéw spalinowych in-
nym materiatem z surowca krajowego'. Pan-
stwowy monopol Spirytusowy oferuje dzi$
mieszanki alkoholowe z benzyna, jako mater-
jat pedny do silnikow samochodowych. Ama-
torow kupna jest niarazie mato, wskutek czego
wytworczos$¢ tej mieszanki jest jeszcze niedu-
za. Jasnem jest, ze wytwornie tych miesza-
nek spirytusowych, jako materjatow pednych,
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muszg toczy¢é walke konkurencyjna z potenta-
tami naftowymi, starajgcymi sie pnzedewSzy-
stkiem o zbyt ma rynku wewnetrznym. Jezeli
sie rozchodzi o interes obrony panstwa, to za-
warcie kompromisu miedzy konsumcjg miesza-
nek bemzynowo-alkohOlowych, a koosumejg
benzyny, jest bezwzglednie wlskazana. Osz-
czedno$¢ w zuzyciu benzyny przez pojazdy
mechaniczne, zapewni panstwu benzyne dla
silnikéw lotniczych. Poniewaz destylat ben-
zyny lotniczej wynosi zaledwie 5% produkcji
ropy naftowej, dalsze wysitki lotnictwa musza
pdéjs¢ w kierunku zbadania mozliwosci zasto-
sowania gazoliny dla silnikow lotniczych.

Produkcja gazoliny wzrosta: w ciggu osta-
tnich czterech lat z 3.435 t. do 27.794 t. i jest
mozliwy dalszy wzrost produkcji gazOliny.
Zastosowanie mieszanek spirytusowych, alko-
holowo-benzynowych dla silnikéw lotniczych
jest niarazie problematyczne z powodu radykal-
nych zmian temperatury na réznych wysoko-
§ciach lotu. Zmiana temperatury powoduje
podobno rozktad mieszanek i metnienie.

Przedstawiona powyzej sprawa materia-
téw1l pednych nie jest Wylgcznem zagadnie-
niem Rzeczypospolitej Polskiej. Umieszczony
na str. 38 wykres z artykutu ,Nauka i Techni-
ka“ w roS, dzienniku ,,Prawda“ Nr. 178z 7. VIII.
1927 r. ilustruje zasobnos¢ pokiadow ropy na-
ftowej w réznych krajach.

ZESTAWIENIE PRODUKCJI ROPY
NAFTOWEJ W TYSIACACH TONN

W ROZNYCH KRAJACH
(wedtug statystyki! zawartej w ,,Handbuch der deutschen
Reiichswiirtschaft*)

Stany Zjednoczone  103.481 105.155
Meksyk 16.931  13.496
Kanada 22 45
Wenezuela 2.892 5.329
Peru 1.454 1.520
Argentyna 732 1.025
Kolumbia 76 822
Trinidad 668 688
Persja 4.667 4.667
Indje Holenderskie 3.064 3.064
Indje Brytyjskie 1.067 1.067
Sarawak 719 633
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Japonia i Formoza 267 267
Egipt 175 167
Rosja 7.494 8.788
Rumunia 2.331 3.241
Polska 812 796
Niemcy 79 95
Francja (Alzacja) 69 132
Witochy 5 8
Czechostowacja n 8
Inne kraje 18 10

Razem: 147.032 150.941

Z powyzszych wykresow wynika, iz po-
ktady ropy naftowej sg w Rosji (na Kaukazie)
najwieksze i m dodatku najbogatsze w benzy-
ne (do 30%). Produkcja ropy naftowej wzra-
sta w Rosji poteznie i przewyzszyta juz zna-
cznie produkcje przedwojenna.

Stad wniosek, iz nasz wschodni sgsiad,
majac 4-krotnie wiekszg produkcje ropy na-
ftowej i 6-krotnie lepszg rope pod wzgledem
zawartosci benzyny, nie potrzebuje sie tro-
szczy¢ o zastgpienie benzyny innym materja-
tem pednym i nietylko bedzie w stanie pokry¢
wiasne zapotrzebowanie, ale réwniez bedzie
mogt przyjs¢ z pomocg swym ewentualnym
sprzymierzencom.

Domniemanym  sprzymierzencem Rosji
jest nasz sasiad zachodni, posiadajacy potezng
organizacje przemystowg. Wynika 2z zesta-
wienia produkcji ropy naftowej, iz Niemcy wy-
dobyty w roku 1926 tylko 95 tonu ropy nafto-
wej z szybow potozonych w okolicy Liinebur-
ga (Hanower). Ta ilos¢ ropy naftowej jest tak
minimalna, ze nie wchodzi wiog6le w rachube.
Nic wiec dziwnego, iz Niemcy sg catkowicie
skazani:

a) ma import ropy naftowej,
przetworow ropnych;

wzglednie

b) na namiastki ropy naftowe;j.

W roku 1918 miesieczne zuzycie benzyny
wynosito w samem lotnictwie niemieckiem
przecietnie 7.000 taninl przyczem silniki miaty
moc do 260 KM, dzi$ dochodzi ona do 650 KM.
Jeden silnik zuzywat dawniej 50 kg. na godzi-
ne, dzis§ — 100 kg.

Na 1

NIEMIECKI IMPORT ROPY W TYSIACACH TONN:

Stany Zjednoczone 674.865 729.829
Belgja 4.580 2.456
POLSKA 73.562 —
Rumunia 51.522 117.383
Rosja 63.730 —
Indje Holenderskie 56.844 47.458
Persja 29.944 —
Rosja i Azja 31.124 —
Meksyk 125.730 68
Wenezuela 39.378 —
og6tem import 1,167.44 1,294 355

Warto$¢ w miljonach marek ztotych:
208.13 176.52

W przewidywaniu trudnosci importowych
ropy naftowej, spodziewanych z powodu bez-
wzglednej wojny na morzu, Niemcy skoncen-
trowali swoje wysitki w celu zastgpienia im-
portowanej ropy naftowej namiastkiem w for-
mie syntetycznej ropy, wytworzonej z wegla
kamiennego metodg prof. Bergiusa. Z 3 tonn
wegla otrzymuje sie podobno 1 tcnne ropy
syntetycznej. Nadprodukcja wegla kamienne-
go, pozwala, wedtug obliczen niemieckich, na
uzyskanie 250.000 tonn miesiecznie nowego
materjatu pednego do silnikoéw spalinowych,
zwanego ,metalin“ i zastepujagcego benzyne
z ropy naftowej. Produkcja ta ma by¢ zape-
wniona przez potezny koncern ,J. G. Farben-
industrie A. G.“, ktéremu przychodzi z wybi-
tng pomocag rzad Rzeszy Niemieckiej, budujac
w tym celu specjalne zaktady przemystowe
w Zagtebiu Saskim, t. zw. ,Leunawerke".

W celu badania sprawy namiastkéw ben-
zyny zostat stworzony specjalny instytut przy
politechnice Drezdenskiej, na czele ktérego
stoi Dr. Wawrzyniak. Instytut ten ustalit
réwniez mieszanki benzolowe - alkoholowe, ja-
ko materiat pedny dla silnikbw spalinowych
pojazdow mechanicznych, pod nazwg ,,Reichs-
kraftstoff". Studiujgc sprawozdanie z prac in-
stytutu, zauwazy¢ mozna:, iz Niemcy stusznie
zarzucajg konsumcje mieszanek pednych, za-
wierajgcych spirytus z ziemniakow i benzyne
z przetworéw ropnych. Do mieszanek tych
uzywaja spirytusu przemystowego (drzewne-
go) i benzolu, gdyz ziemniaki w czas wojny



PRZEGLAD LOTNICZY 37

stanowig powazny artykut spozywczy, benzy-
ny za$ z przetworéw ropnych nie bedg mieli,
natomiast majg oni duze zapasy wegla.

Z powyzszego widzimy, ze kwestja mater-
iatbw pednych na -wypadek wojny stanowi dla
Niemiec pierwszorzedne zagadnienie i ze Niem-
cy sg na drodze rozwigzania tego zagadnienia
sposobem radykalnym.

ZASOBY SMAROW

Nieodtgczng kwestjag od materiatow pe-
dnych jest kwestja smardw dla silnikow lotni-
czych. Sprawa smaréw dla silnikéw pojazdow
mechanicznych jest mniej skomplikowana. Na-
sza produkcja odpowiednich olei mineralnych
jest w stanie zapewni¢ pokrycie naszego za-
potrzebowania tych smaréw z kilkakrotng nad-
wyzkg. Natomiast nie posiadamy dzi$ jeszcze
odpowiednich smaréw dla silnikow lotniczych,
ktoreby:

a) odpowiadaty warunkom
olei dla silnikdw lotniczych;
b) pochodzity z surowca krajowego.

technicznym

Olej lotniczy winien odpowiadac¢ nastepu-
jacym -warunkom (przepisy stuzbowe ,,P. S. L.
200—12200, piar. 21):

) Ciezar wiasciwy: przy 15° C. — 0,930;

b) lepko$é: w/g Englera przy 50° C. — po-
wyzej 11 — 0,950;

c) puinkt zaptonienia: (otwarty tygiel) po-
wyzej 215° C.;

d) punkt krzepniecia: ponizej —10° C.;

e) kwasy: ponizej 0,03%;

f) popidt: ponizej 0,05%;

g) asfalt: nie -zawiera;

h) odparowalno$¢: przy ogrzewaniu do
150° C. przez 20 godzin, nizej 0,3% ;

k) inne wiasciwosci: rafinowany, wolny
od wody, obcych domieszek i mechanicznych
zanieczyszczen;

) proba praktyczna: podlega probie
ktycznej;

m) zastosowanie: jak nazwa, oraz; do sil-
nikéw spalinowych o mocy do 3 KM, uzywa-
nych do napedu stacyj radiotelegraficznych.

Powyzszym warunkom odpowiadaja rézne
specjalne oleje w rodzaju:

a) Gargoyle Mobiloil, wytwarzany w ra-
finerji Vacuum Oil Cornp. w Czechowicach;

b) lliel-1 t zw. olej angielski.

Smary te przedstawiajg woltowane oleje
mineralne z roéznemi domieszkami tluszczéw
roslinnych i zwierzecych z doskonalg lepko-
§cig i z dostatecznie wysokim punktem zapto-
nienia (240° C.). W zastosowaniu praktyezoem
przy silnikach o wysokiej mocy, jak Lorraine
Dietrich 450 — 550 KM, oleje te nie doréwny-
wajg pod wzgledem jakosSci olejowi rycynowe-
mu. Olej rycynowy przedstawia dzi$ najlepszy
i bezkonkurencyjny smar do silnikéw; lotni-
czych Renault, Lorraine-Ditrich, Fa-rman, Le
Rhone i t. d., a to z powodu jego niezrowna-
nej lepkosci, wysokiego punktu zaptonienia
(310° C.), czystosci i trwatosci w magazyno-
waniu.

J-est on zastosowany w 'lotnictwie francu-
sk-iem, wioskiem, polskiem, angielskiem i cze-
Sciowo niemieckiem.

Z duzem powodzeniem mozna byltoby za-
stosowa¢ smar w postaci oleju rycynowego-,
gdyby nie kwestja surowca tego oleju. RoSli-
na rycynus pochodzi z plantacyj w Indiach
Wschodnich, Jawie, Ameryce Potludniowej
i Australj-i, oraz w bardzo -matych iloSciach
z plantacyj -w Potudniowej Francji i Italii.

Sprawa zaopatrzenia -sie¢ w suro-wc-e ma
wybitny charakter importu z krajow- pozaeuro-
pejskich, trudnego w czasie wojny z uwagi na
przeszkody transportowe, spowodowane woj-
ng nieograniczong na morzu.

Nasz import technicznego oleju rycynowe-
go i innych ros$linnych, wediug wiadomosSci
Gtdéwnego Urzedu Statystycznego wynosit:

w roku 1926 1927
olej rycynowy 296 t. 224 t.
inne oleje rodlinne  5.269 t. 6.638 t.
razem: 5.565 t. 6.-862 t.

pra-

Nasze wytwornie -olejow rycynowych wy-
twarzaja go z surowca importowanego pnzez
rynki amsterdamski lub marsyiski. Zbiory ry-
-cynusu odbywajg sie zwykle w kwietniu i w
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pazdzierniku. Magazynowanie go, jako su-
rowca jest zjawiskiem rzadikiem, to tez nie mo-
zna go dosta¢ na zamOdwienie telegraficzne,
a 'trzeba czekac na okres zbioréw. Zbiory za$
sg w rekach miedzynarodowej fimasjery. Tran-
sport do Polski trwa iw warunkach pokojowych
12 tygodni.

lle potrzeba oleju rycynowego dla lotni-
ctwa?

Jako podstawe Kkalkulacji przyjmujemy
stan 1.000 samolotéw! z silnikami Lorraine-Die-
trich 450 KM — 550 KM. Wedtug poprzednich
obliczen, miesieczna konsumcja benzyny wy-
nosi¢ bedzie przypuszczalnie — 6.075 t.

Konsumcja smaru w postaci oleju rycyno-
wego wynosi 10% zuzycia benzyny, t. j. —
607 t. miesiecznie.

Jest to bardzo powazna ilo$¢, posiadanie
ktorej trzeba bedzie sobie zapewnié¢ zawczasu
na kilka miesiecy, inaczej nasze lotnictwo zo-
stanie sparalizowane.

Jest inna droga wyjscia, mianowicie:

1) skonstruowac¢ przy obecnych silnikach
lotniczych urzgdzenia do smaréw w postaci
olejéw mineralnych, stowem zmieni¢ czescio-
wo konstrukcje, jezeli to niemozliwe;

2) dobra¢ inne odpowiednie silniki
cze.

Silniki Lorraine-Dietrioh moga, niewatpli-
wie, chodzi¢ na oleju Gargoyle Mobiloil i in-
nych podobnych woltowanych olejach mineral-
nych z domieszkami ttuszczow roslinnych lub
zwierzecych. Jednak przy zastosowaniu tych
olei silniki ulegajg szybszemu zuzyciu, anizeli
przy zastosowaniu oleju rycynusowego. Zada-
walajgce wyniki daty dotagd mieszanki o za-
wartosci 50% oleju rycynowego i 50%, jako
smar do silnikéw lotniczych, lecz piloci i me-
chanicy odnoszg sie do nich z wielkg rezer-
wga i niechecia.

Sprawa odpowiedniego smaru do silnikéw
lotniczych przedstawia sie powazniej, niz spra-
wa benzyny. Na dowdd przytocze prébe prze-
lotu przez Atlantyk majorow Idzikowskiego
i Kubali, nieudang z powodu oliwy i urzadzen
do smarowania.

Sprawa zaopatrzenia w smary jest zaga-
dnieniem nietylko waznem w Polsce, odczuwajg

lotni-

ja w jeszcze wiekszym stopniu w Niemczech.
Jednak Niemcy majg dzi§ potezny przemyst
silnikowy i chemiczny, potrafia skoordynowac
wysitki dla zapewnienia sobie odpowiednich
zasobow materiatobw pednych i smaréw na
wypadek wojny.

Jezeli sie rozchodzi o nas, to musimy
réwniez uzgodni¢ wysitki na polu przemysto-
wem, bada/wczem i naukowem, aby zapewni¢
naszemu lotnictwu odpowiednie materjaiy pe-
dne i smary.

ZAPASY POKLADOW ROPY NAFTOWEJ
W ROZNYCH KRAJACH

w miliomach tonn

W/g art. ,Nauka i Technikal w rosyjskim dzienniku
,Prawda" Nr. 178 z 7.V1ll 1927 r.
Uli
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Ogdlne zapasy poktadéw ropy naftowej obliczane sg na:
7.696 milionéw tann.
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Mjr. Dr. M1SSIURO WLODZIMIERZ

O RACJONALIZACIJI

Rozszerzenie sfery dziatlania, oraz zazna-
czajgca sie coraz bardziej specjalizacja pracy
lotniczej, jako zawodu, wysuwa na przedni
pian niedoceniany dotad nalezycie postulat
ustalenia norm dostosowania sie organizmu
ludzkiego do 'specyficznych ii zmieniajacych
sie ciggle warunkéw lotu.

Ewolucja lotnicza, podobnie do innych
gatezi pracy, przechodzi obecnie etap podlha-
stem racjonalizowania wysitku cielesnego’, oraz
dostosowania postepéw techniki do wymagan
i mozliwoSci natury ludzkiej.

Zdumiewajgce przyktady wysitku woli,
oraz plastycznosci ustroju ludzkiego nie upra-
whniajg nas jeszcze do budowania ikryterjow
i biologicznych norm adoptacji cztowieka do
lotu, ktdéry, niebedac odtad wytacznym udzia-
tem jednostek ,nadprzyrodzonychl, staje sie
odmiang codziennej pracy.

W zwiazku z powyzszem, postepy
aerodynamiki, oraz catej techniki lotnictwa
wytaniajg szereg zagadnien biologicznych,

podkreslajgcych znaczenie skoordynowania
pracy inzyniera-technika i konstruktora z ba-
daczem odnos$nych zjawisk psycho-fizjologi-
cznych- Interwencja tego ostatniego nie ogra-
nicza sie do racjonalnego doboru personelu la-
tajgcego, oraz jego segregacji do- specjalnych
gatezi pracy powietrznej. Siega daleko giebiej,
przychodzac z pomocg teoretykom ipraktykom
lotnictwa. Bo istotnie, o ile weZmiemy pod
uwage rozped techniki lotniczej, pozwalajacej
na osigganie zawrotnej szybkoSci maszyn,
podniesienie putapu, zwiekszenie promienia
dziatania samolotu, latanie nocne it. p., musimy
stwierdzi¢, ze owe zjawiajagce sie ciggle nie-
spodzianki lotnictwa, zmuszajg nas do zwrd-
cenia baczniejszej uwagi, na cztowieka, ktore-
mu przedstawiane sg czasem uielada wymaga-
nia pod wzgledem wytrzymatosci na szkodli-
we wplywy.

Do tych ostatnich w pierwszym rzedzie
nalezy zaliczy¢ wystepujace przy ewolucjach
powietrznych oddziatywanie sity bezwitadno-
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§ci, potegujace sie w zwigzku z ciggiem zwie-
kszaniem szybkosci aparatéw. Stad tez ko-
nieczno$¢ zbadania i ustalenia granic wytrzy-
matos$ci, oraz wystepujacej niewatpliwie aku-
mulacji szkodliwych dla organizmu, ulegaja-
cego powyzszym wptywom przez czas dtuzszy.
Kwestja ta, bedgca przedmiotem badan,
poczynajagc od prof. Broca, Garsaux i konczac
na ostatnich badaniach amerykaniskich, nie
moze by¢ obojetna dla konstruktora, Dostoso-
wuje sie on bowiem w swych obliczeniach ilo-
krotno$ci normalnego obcigzenia maszyny przy
mozliwych najwiekszych, lecz przyjmuje za-
réwno pod uwage empirycznie ustalone nara-
zi¢ normy wytrzymatosci ustroju zywego.

Coraz ostrzejsze wymagania, stawiane
specjalnym dziatom lotnictwa wojskowego',
a szczegOlniej lotnictwu mysSliwskiemu, opie-
rajacemu swga taktyke bojowag na szybkich
ewolucjach akrobatycznych, — poza wskaza-
nemu oddziatywaniami sity bezwtadnosci i sity
od$rodkowej, stwarzajg nowgag okolicznosé
w postaci nagtych zmian cisnienia atmosfery-
cznego. | tutaj rowniez powinny istnie¢ pewne
granice adoptacji funkcjonalnej ustroju, kto-
rych nie mozna bez szkody tego ostatniego lub
ewentualnych fatalnych skutkéw przekroczyé.

W zrastajgca szybko$¢ wznoszenia sie, ce-
chujaca narazie lotnictwo wojskowe, a ocze-
kujgca w przysztoSci zaréwno i lotnictwo ko-
munikacyjne, wytonita précz tego potrzebe
sztucznego wyrdéwnywania zmniejszenia czg-
steczkowego cisnienia tlenu przez zastosowa-
nie inhalacji tego gazu.

Terenem wspoétpracy inzyniera z fizjolo-
giem staje sie realizacja racjonalnego dostar-
czania brakujgcego tlenu, przy uwzglednieniu
zarowno jaknajdalej idacej ekonomiki co do
ciezaru i objetosci inhalatoréw, jak i automaty-
zacji dozowania i regulowania-

Badania Dr. Beyne‘a, Garsaux i in. nad
ustaleniem podstaw fizjologicznych regulacji
aparatow tlenowych przyczyniajg sie do przy-
stosowania urzadzen regulacyjnych inhalato-
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row do istotnych potrzeb ustroju. W tobu sg
prace nad zastapieniem ciezkich zbiornikéw
tlenu zgeszczonego — tlenem ptynnym.

Kwestja racji bytu inhalacji czystego tle-
nu na wysokosciach, silnie zachwiana przez
teorje akapoji stynnego fizjologa A. Mossosa
jest nadal przedmiotem dyskusji naukowej, jak-
kolwiek wyniki najnowszych dosSwiadczen
Garsaux, Behague‘a i Richet‘a przemawiajg za
nia.

Wyzej wspmniane, og06lne specyficzne
wiasciwosci zeglugi powietrznej, charaktery-
zujace wielorakie, oraz zmienne w swem od-
dziatywaniu ,milieu* lotnika, bynajmniej nie
sg wytagcznym przedmiotem studjow, skiero-
wanych ku racjonalizacji pracy lotniczej.

Wyekwipowanie samego platowca, jako
bezposredniego warsztatu pracy, nie stanowi
dotychczas ostatniego stowa pod wzgledem
podporzagdkowania wszystkich urzadzen wy-
mogom maksymalnego zaoszczedzenia wysit-
ku lotnika.

Aczkolwiek wysitek ten, zuzywany na
kierowanie urzadzeniami silnika i ptatowca,
nie stanowi zazwyczaj intensywniejszej pracy
migsniowej, to jednak przy prowadzeniu cigz-
kich maszyn lub przy przelotach dtugodystan-
sowych, szczeg6lnie w niesprzyjajacych wa-
runkach atmosferycznych, odgrywa on niepo-
$lednig role w genezie wystepujgcego zmecze-
nia doraznego.

Kwestja zwiekszenia wydajnosci pracy
lotnika, oraz zlagodzenia zjawisk znuzenia
psycho-fizycznego jest catkowicie zalezna od
racjonalizowania ruchéw pilota, droga prze-
prowadzenia skrupulatnej analizy poszczego6l-
nych elementéw jego czynnoscil

Zautomatyzowane metody badania ru-
chow, jak kinematografja i cyklografja, beda
mogty prawdopodobnie dostarczy¢ cennych
wskazan dla ustalenia ekonomiczniejszych ru-
chéw pilota. Znaczng pomoc okazujg w tym
wzgledzie urzadzenia odcigzajgce stery, lub
zastgpienie wysitku miesniowego pilota w du-
zych samolotach o kilku silnikach — serwo-
motorami. Maksymalne zwiekszenie stateczno-
§ci maszyn ostatniego typu réwniez pozwoli
na zaoszczedzenie sit lotnika-

LOTNICZY

Osprzet ptatowca, ekwipundk osobisty, sie-
dzenie i Srodki bezpieczenstwa — cate bezpo-
Srednie otoczenie pilota — tworzg w ogolinym
programie organizacji pracy lotniczej powazny
punkt do przestudiowania. Zadaniem owych
studjow jest ustalenie w konstrukcji, oraz roz-
mieszczeniu instrumentow i urzadzen stero-
wniczych pewnych standartéw, zwiekszaja-
cych wydatno$¢ pracy, oraz bezpieczenstwo
lotnika.

Czesciowe w tym kierunku badania, przy
czynnymi udziale fizjologa i psyohotechnika,
spotykamy w ostatnim czasie w krajach o szer-
szej polityce lotniczej.

Kwestja znormalizowania przyrzaddéw po-
ktadowych nabiera szczegdlnego znaczenia
w zwiazku z ustaleniem potrzeby przyzwy-
czajenia pilota do uzgadniania doznawanych
wrazen z objektywnemi wskazaniami aparatu-
ry kontrolnej.

Zaznaczajgca sie w obecnem szkoleniu
lotniczem tendencja zwiekszenia u pilota zau-
fania do instrumentéw kontrolnych, a nawet
wyrobienia umiejetnosSci pilotowania wytg-
cznie wedtug ich wskazéwek — z natury rze-
czy wymaga wszechstronnego rozpatrzenia
i odpowiedniego udoskonalenia tych urzadzen.

Peina gwarancja precyzji, racjonalne roz-
mieszczenie, oraz najkrotsza i najmniej obcig-
zajaca droga dostarczanych wskazan do $wia-
domosci pilota — stanowig nieodzowny waru-
nek wyrobienia kompleksu odpowiednich od-
ruchow warunkowych, obnizajgcych, droga
Wytworzenia automatyzmoéw, stopien napiecia
nerwowego w pracy.

Woweczas dopiero aparatura kontrolna od-
powie postulatom ekonomicznej pracy w wa-
runkach zwyiktych, o ile w stopniu minimal-
nym przyczyni sie do powstawania zjawisk
znuzenia przez odcigzenie uwagi pilota. Do-
niosto$¢ kontroli doznawanych przez niego
wrazeh za pomocg przyrzagdow pokiadowych,
nabiera szczeg6lnego znaczenia w wypadkach
nagtego zachwiania réwnowagi psychicznej,
ulegajacej czestym wstrzagsom emocjonalnym.

Owo zagadnienie, poruszane przez teore-
tykéw, jak Ferry, Flamme ilinn., stalo sie
przedmiotem dalszych doswiadczen amery-
kanskich i francuskich, rezultatem ktorych by-
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lo wprowadzenie w praktyke lotdw z okapo-
towaniem kabiny pilota.

Kwestie standartyzacji przyrzadéw po-
ktadowych rozpatruje sie z punktu widzenia:
rozmieszczenia przyrzagdow na $ciance osprze-
towej, odlegtosci od pilota, wielkosci, ksztattu
i koloru tarcz, wielkoSci i ksztattu cyfr, oraz
ich oSwietlenia.

Dotychczasowe wysitki rozwigzania oma-
wianej kwestji, dyktowane w wigkszej czesci
wymaganiami natury technicznej, przy niedo-
stateczneim uwzglednieniu wtasciwosci psycho-
fizycznych pilota, nie wydaja sie by¢ zadawal-
niajace.

Istotnie, o ile strona techniczna decyduje
0 stopniu zywotnos$ci wskazan przyrzadu, lub
ustala ewentualne zgrupowania wedtug obstu-
giwania silnika, ptatowca, albo instrumentéw
nawigacyjnych, o tyle szczeg6towe zrealizo-
wanie wymagan technicznych powinno by¢
potagczone z maksymalnem odcigzeniem pilota
ze wzgledu na konieczno$¢ ciggtego utrzymy-
wania napiecia, oraz podziatu uwagi przy Sle-
dzeniu za funkcjonowaniem duzej iloSci instru-
mentéw, liczba ktérych na wspdtczesnych pta-
towcaeh dochodzi niekiedy do 20 — 25. Sciste
rézniczkowanie bodzcow zewnetrznych, cig-
gtos¢ stanow czynnych wyzszych osrodkéw
nerwowych, jak réwniez podporzadkowywa-
nie odruchéw instynktownych hamujgcemu
dziataniu wysitku woli i Swiadomosci — oto
cechy tta psychicznego* normalnej pracy lo-
tnika.

Rzecz jasna, ze minimalne przedtuzenie
czasu operacji przesuniecia wskazowki zega-
ra kontrolnego*, zmniejszenie wrazliwosci siat-
kéwki naskutek zmeczenia, spowodowanego
ztem oswietleniem tarczy, lub nieracjonalnym
ksztattem z trudem rozr6znianych cyfr — mo-
ga spowodowac spdznienie odpowiedzi rucho-
wej, pociagajace czasem fatalne nastepstwa-

Skorygowanie istniejgcych dotychczas, nie-
domagan w przyrzgdach pokiadowych jest
kwestjg skrupulatnych badan doswiadczalnych,
przedsiewzietych wspoélnie przez lotnika - te-
chnika, fizjologa i oftalmologa.

Bezposrednio z wyposazeniem przedziatu
lotnika, tgczy sie sprawa urzadzenia kabiny
1siedzenia.

Wygodny fotel, regulowany odpowiednio

do wysokosci i, budowy pilota, migkkie, nie-
krepujgce poduszki siedzeniowe i inapleezne,
i porecze z oparciem dla tokci — sg to 'szcze-

goly, odbijajgce sie w niematym stopniu na
wydajnosci pracy lotnika.

Dostarczenie jaknajwiekszyeh wygod, pod
tym wzgledem powinno zmniejszy¢ zjawiska
zmeczenia, wystepujgce naskutek przewazajg-
cej pracy statycznej miesni tutowia i konczyn,
pozbawionych czasem przez dlugie godziny
obszerniejszych ruchow.

Pewnej dozy uwagi wymaga roéwniez
obramowanie otworu kabiny przedstawiajace
niebezpieczenstwo uszkodzenh twarzy, lub cza-
szki lotnika przy wadtiwem lgdowaniu.

Analiza nieszcze$liwych wypadkow; prze-
prowadzona przez Dr. Vielle'a, wykazuje, iz
wiekszo$¢ Smiertelnych wypadkow zwigzana
byta z uszkodzeniem czaszki, spowodowanem
przez uderzenie o obramowanie kabiny.
W wypadkach mniej ciezkich gros uszkodzen
lotnikbw polegato réwniez na urazach gltowy
i ‘'twarzy. Wspomniane wypadki potgczone
byly zazwyczaj z peknieciem pasa bezpieczen-
stwa lub szelek, z jednoezesnem wyrzuceniem
lotnika ku przodowi przy zatrzymaniu sie pta-
towca. W samolotach wojskowych 'niebezpie-
czenstwo uszkodzenia gtowy potegujg obrotnice
i czesci karabinbw maszynowych.

Zastosowanie  elastycznych  urzadzen,
amortyzujacych  mozliwe uderzenia, oraz
zwrocenie odpowiedniej uwagi na przyrzady,
znajdujgce sie przed lotnikiem, zmniejszaja, jak
wykazata praktyka, niebezpieczefAstwo wyzej
wskazanych urazéw. Rownolegtym S$rodkiem
zaradczym jest uzywanie hetmu, chronigcego
gltowe, oraz zagwarantowanie solidnosci i ela-
styczno$ci pasa bezpieczenstwa i szelek, za-
bezpieczajgcych lotnikéw od wyrzucenia ku
przodowi przy wadliwych Ilgdowaniach, lub
wypadnieciach przy ewolucjach akrobatycz-
nych.

Odpowiednie wymagania pod wzgledem
lekkosci, niekrepowania ruchow, niewywiera:-
nia ucisku, tamujgcego oddech lub swobodne

okrazenie, stawiane sg zatem przy racjonalnej

fabrykacji tych paséw.

Charakterystyczng okoliczno$cig, towar
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rzyszaca pracy lotnika, oraz wptywajacg de-
cydujagco na jego wyekwipowanie osobiste,
jest niska temperatura, potegowana przez silny
ped powietrza.

Gtownym dotychczasowym S$rodkiem za-
bezpieczenia przed zimnem jest (zwlaszcza
w lotnictwie wojskowem) odpowiednie ubra-
nie — oombinaison, ewent. ptaszcz futrzany,
ciepta kominiarka, futrzane buty, rekawice
i t, p. Ujemnemi stronami, spotykanemi czesto
w owym ekwipunku sg: zbyt wielki ciezar
ubrania, krepujacy ruchy, ucisk czesci zle do-
pasowanych, oraz niedostateczna wentylacja.
Zastosowanie ubrania ogrzewanego”, lub ogrze-
wanie elektryczne przedziatu pilota poza lotni-
ctwem komunikacyjnem, ma dotychczas miej-
sce w wypadkach sporadycznych.

Ciezar ubrania, lotniczego, oraz pewne
skrepowanie ruchow: poteguje sie przez doda-
nie do ekwipunku lotnika spadochronu, ktéry,
w wypadkach umieszczenia go na piersiach lub
w postaci plecaka, wptywa na obcigzenie ru-
chowi klatki piersiowej, oraz zwiekszenie pra-
cy miesni tutowia, przyspieszajac zmeczenie.

Niepos$lednie miejsce wsrdéd wyzej wyli-
czonych momentowi, obnizajagcych wydajnosc
pracy lotnika, zajmuje zaréwno wptyw szumu
motoru, moment ten, zgota nieobojetny, przy
pracy w samolotach wielomotorowych, staje
sie przyczyng powstawania ciezszych lub lzej-
szych zaburzen, majacych za punkt wyjscia
uraz akustyczny.

Ogtuszajgcy turkot pracujgcego’ motoru,
poza bezposredniem oddziatywaniem na na-
rzad stuchu, powoduje niekiedy wyrazny de-
prymujacy wplyw na sfere psychiczng lotni-
ka. Zmiany funkcjonowania narzadu stuchu,
polegajgce na ogtuszeniu, szumie w uszach,
a nawet uczuciu bélu, sg naogo6t przemijajace
po krétszym lub dtuzszym okresie czasu, za-
leznie od stopnia odpornosci aparatu stucho-
wego.

Kwestja wptywow na te funkcje diuzszej
pracy w lotnictwie pozostaje narazie przedmio-
tem dyskusji, aczkolwiek szereg obserwacyj
przemawia za ewentualng mozliwos$cig wyste-
powania zaburzen przewlektych.

Wobec dgznosci do ograniczenia dodatko-
wego ciezaru, zmniejszajagcego szybko$¢ pta-

towea, zastosowanie zapobiegawczych $rod-
kéw < postaci specjalnych ttumikow na moto-
ry, nie moze, w obecnych warunkach, miec
miejsca w wielu typach maszyn.

Umieszczenie pilota w duzych samolotach
w zamknietej kabinie, rowniez stanowi niematy
krok pod wzgledem zabezpieczenia przed ura-
zem akustycznym. Do innych $rodkéw zapo-
biekawczych (nie liczagc prymitywnej ochrony
uszu watg), naleza specjalne ochraniacze przy
hetmach, lub ttumiki ‘wkladane do zewnetrzne-
go przewodu stuchowego'. Skuteczno$¢ tych
wszystkich $rodkéw przedstawia, niestety, na-
razie wiele do zyczenia.

Wyzej skre$lona analiza witasciwosci za-
wodu lotniczego]l bedac punktem wyjsciowym
do podjecia odnosnych szczegdtowych badan,
stwierdza mozliwo$¢ zastosowania szeregu
srodkéw! zapobiegawczych, usuwajgcych lub
tagodzacych owe ujemne liczne wplywy, kto-
rym ulega organizm lotnika.

Naukowa obserwacja norm adaptacji
ustroju do pracy w obcem dla niego Srodowi-
sku, stwierdza pozatem, ze przez wprowadze-
nie skutecznych udogodnien, majgcych na celu
zapewnienie bezpieczenstwa zycia i zdrowia

lotnika, nie mozna jeszcze wyczerpa¢ cato-
ksztattu programu organizacji pracy powie-
trznej.

Niemniej doniostg od racjonalnego urzg-
dzenia, oraz sposobu postugiwania sie samym
warsztatem pracy, czyli ptatowcem, — jlest
kwestja stopniowego wyrobienia i utrzymania
na nalezytej wysokoSci tej czynnosciowiej
réwnowagi psyoho - fizjologicznej, jaka decy-
duje o maksymalnej wydaitnosci maszyny lu-
dzkiej.

Racjonalizacja treningu lotniczego, oparta
na umiejetnej eksploatacji indywidualnych psy-
cho-fizycznych uzdolnieh ucznia, oraz odrebno-
§ci oddziatywania ustrojii tych ostatnich na
warunki lotnicze — powinna by¢ polgczona
z duzem zwrdceniem, uwagi na tak doniosty
czynnik, jakim jest podniesienie og6lnej spra-
wnosci kandydatéw do stuzby powietrznej.

Nalezy zaznaczy¢, iz niedoceniana dotad
nalezycie pozostaje w tej doniostej kwiestji iro-
la, jaka powinien odegra¢ racjonalnie przepro-
wadzony trening sportowy, oraz wychowanie
fizyczne.
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Uzupetnienie treningu lotniczego stosowa-
niem ogdlnych zabiegdw kultury cielesnej, ze
specjiainem uwizglednieniem ¢wiczeh doskona-
lacych czynnosci o$rodkéw sensoryczno rucho-
wych, oraz zmyst rownowagi, powinno znalez¢
tacznie z najbardziej nadajacymi sie sportami,
odpowiednie miejsce w programach szkét lot-
niczych.

Owio stwierdzenie dobroczynnego' dziata-
nia ¢wiczen cielesnych na utrzymanie dobrej
.formy" lotnika znalazto swoj wyraz w wpro-
wadzeniu w oddzialach lotniczych angielskich
i amerykanskich obowigzkowych specjalnych
¢wiczehA gimnastycznych.

Uregulowanie trybu zycia, jako wynik
usportowienia lotnika wptynie dodatnio na
wyrobienie niezbednej do lotu rownowagi psy-
cho-fizjologicznej.

W og6lnym programie racjonalizacji pracy
lotniczej duze znaczenie posiada unormowanie
tempa samej pracy przy ustaleniu odpowie-
dnich przerw odpoczynkowych.

Wystepujace przy niezachwianej autore-
gulacyjnej zdolnosci zdrowego organizmu lek-
kie formy zmeczenia lotniczego przemijajg
w zwyktych warunkach do$¢ szybko, nie po-zo"
stawiajac po sObie sladdw.

Natomiast przy intensywnych wyczynach
lotniczych, powtarzanych czesto bez nalezyte-
go odpoczynku, luib dokonywanych bez po-
przedniego systematycznego treningu, obser-
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wuje sie akumulacja zaburzen funkcjonalnych,
ujawniajaca sie w postaci wyraznego sympto-
mokompleksu ostrej formy zmeczenia (astenji)

lotniczego.
Nie ulega watpliwosci, ze podobne wy-
padki ostrego przeforsowania psycho-fizy-

cznego, nierozpoznane wie wilasciwym czasie
lub ukrywanie przez niepotrzebng brawure, mo-
ga staC sie przyczyng wielu groznych na-
stepstw dla zdrowia i zycia lotnikéw.

Kardynalnym zabiegiem zapobiegawczym
w tym wzgledzie bedzie uregulowanie perio-
dycznych przerw w lataniu, okreSlonych ilo-
$cig godzin wylatanych, jak rowtniez ustalenie
doraznych odpoczynkéw po lotach wysoko-
Sciowych, lub diugotrwatych.

Wskazane przerwy mogg przywrocic
chwilowo obnizong zdolno$¢ do pracy tylko
przy zapewnieniu lotnikowi pomocy pod
wzgledem jak .najdalej idagcych wygdd, urza-
dzen hygienicznyoh i t. p., jaik rowiniez przy
uswiadomieniu przez tego ostatniego potrzeby
wykorzystania przerwy dlla celow istotnego
odpoczynku. Przyktadem nalezytego rozwig-
zania omawianej kwestji, jako podstawy ra-
cjonalnej gospodarki cennym personelem la-
tajagcym, moga by¢é okresowe przerwy w lata-
niu, jak to ma miejsce w lotnictwie amerykan-
skiem, oraz urzadzenie specjalnych miejsc wy-
poczynkowych, kolonij klimatycznych i t. p.,
przeznaczonych dla personelu lotnictwa ame-
rykanskiego i angielskiego.
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Mjr. S. G. STANISLAW RUTKOWSKI

W SPRAWIE HISTORYCZNO-TAKTYCZNYCH

STUDJOW

Redakcja ,,Przeglagdu Lotniczegoll zamie-
rza wprowadzi¢ na lamy tego pisma history-
czne studja taktyczne z dziedziny pracy lotnic-
twa w polu w do-bie walk 1918 — 1920.

Cel tych studjow jest natury dydaktycznej.
Chodzi mianowicie o to, by oficerom lotnictwa
i tym, ktorzy lotnictwu bedg w czasie wojny
stawiali zadania, dac juz teraz zywe przykia-
dy dziatalnosci tej broni w polu, przykiady
oparte na naszej, rodzimej rzeczywisto$ci wo-
jennej.

Czy studjum takich naszych przyktadow
jest potrzebne?

Sadze, ze tak, pomimo, iz mozliwosci na-
sze dzisiaj sg znacznie wieksze, niz w czasie
ostatniej wojny. PoszliSmy naprzdd zaréwno
w technice, jak i w wyksztatceniu wojsk lotni-
czych, nie mniej pozostaty te same pewne ele-
menty dowodzenia, ktore wywolywacé bedg
w przysztosci réwniez podobiefAstwo tego», co
bedzie, z tem co juz byto. Np. — teren: wszak
rozlegto$¢ obszaréw wszerz i wgtgb pozosta-
fa ta sama, co w latach naszej ostatniej wojny.
Wszak nie wiele zmienity sie cechy duchowe
nasze i naszych przeciwnikéw, ich wojenne
przyzwyczajenia, siegajace swa tradycja
w czasy daleko odleglejsze niz r. 1920. Nie-
wiele zmienity sie réwniez warunki zycia i za-
soby naturalne, ktére w sposob tak wybitny
wplywajg na rozwdj techniczny 1 mozliwosci
uzycia poszczeg6lnych broni.

A zatem warto jest podda¢ gruntdw nj
analizie nasze dziatanie lotnicze, jako najwybit-
niejsze zrodto doswiadczenia i to nie tylko dla
celéw nauki wojskowej, lecz takze w celu
przekazania szerszemu gronu niezwykitych
wartosci moralnych, ktére swdj sprawdzian
miaty w petnych poswiecenia lotach, wykony-
wanych w warunkach tak trudnych, jakich nie
przewiduje zaden regulamin, ktérych nie odda
zadne c¢wiczenie pokojowe-

O realnos¢ wojny, samg wojne trzeba py-
ta¢, trzeba studjowac historje tej wojny!

L OT NI

CZYCH

Oto zasadnicza podstawa porozumienia
miedzy czytelnikami ,,Przegladu Lotniczego",
in spe historykami dziatan lotnictwa, a inicja-
torami prac historycznych.

Przejdzmy do nastepnego etapu naszej
dyskusji, odpowiadajac sobie na pytania=

— nad czem nalezy pracowac?

— jaka metoda?

Studjum dziatann lotnictwa na podstawie
dokumentéw przedstawia dzisiaj bardzo wiel-
kie trudnosci, gtéwnie z tego powodu, ze pisa-
nych Zzrdédet historycznych pozostato bardzo
niewiele, zarbwno tych, ktére byly podstawg
dziatan, jak i tych, ktore ex post o tych dziata-
niach moga da¢ pewne wyobrazenie.

Pierwsze z tych dokumentéw powstawa-
ty naogo6t rzadko, a to dlatego, ze sztaby nie
zawsze wyczuwaty potrzebe ich opracowywa-
nia, pozatem akcja lotnicza niezawsze byla sil-
nie spojona z tem, co wyzsze dowoOdztwa
chcialy osiggnaé na ziemi.

W powody Owczesnego stanu rzeczy nie
wnikam, gdyz to wykryjag nam dopiero studja
historyczne.

Dokumenty, ktére po wykonanej akcji
lotniczej powstawaty, sa naog6t bardzo lako-
niczne. Skiadajg sie na nie indywidualne spra-
wozdania o dokonanych lotach, i. zw. ,relacje
lotniczel, czasem jaki$ zbiorowy raport za
okreslony czas i to wszystko.

Do- taktyki naszego lotnictwa prawie ze
brakuje zrédet, a przeciez posiada ono w swej
historji tego rodzaju karty, jak walki z kawa-
lerjag Budfenmego, z pociggami paneernemi,
wspoétdziatanie z zagonami naszej kawalerji
i wiele innych.

| tutaj otwierajg sie dla chetnych pierwsze
mozliwosSci wykonania wartosciowych prac
historycznych.

Kazdy nieomal lotnik, jeszcze z czaséw
wojny wywodzacy swe zamitowania, uczestni-
czyt w wilelu akcjach lotniczych, ktoére badz
to sam pamieta, badZz tez mégtby je doskonale
odtworzy¢ przy pomocy kolegdéw, ktorzy
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w nich brali udziat. Suchg tre$¢ zachowa-
nych do dzi§ relacyj lotniczych, moze autor
uzupetni¢, opisujagc 6wczesne warunki wyko-
nania. Opisy tego rodzaju musiatyby by¢ opar-
te na catoksztatcie posiadanych zrédet. Czes¢
ich znajduje sie w archiwum Wojskowego Biu-
ra Historycznego i jest do dyspozycji autorow.
Trzeba uzupeini¢ braki w drodze $ciggania ze-
znan od uczestnikdw opisywanych wydarzen-

| oto wytania sie metoda pracy. Nalezy
korzysta¢ w pierwszym rzedzie z materjatow
zebranych juz przez Wojskowe Biuro Histo-
rycel). Niestety, materjaly te nie moga by¢
wydawane poza Biuro; natomiast mozna z nich
korzysta¢ na miejscu, w archiwum. Szef Woj-
skowego Biura Historycznego, generatl bryga-
dy Juljan Staehiewiez, przyrzekt jak najdalej
idgcg pomoc naukowag oficerom, korzystajacym
ze zbioréw archiwalnych Scigganie juz dal-
szych zrédet w drodze korespondencji z ucze-
stnikami historycznych wypadkoéw, nalezy,
oczywiscie, do autoréw.

Jak nalezy korzysta¢ ze zrédet, jak stwa-
rza¢ nowe o tern moéwig specjalne ,,Wskazow-
kil metodologiczne", opracowane przez ofice-
row Wojskowego Biura Historycznego, ktore
ukazaty sie narazie w odbitce litograficznej,
a ktore mozna otrzymac bezptatnie w Redakcji
»Przegladu Lotniczego" na indywidualne za-
potrzebowanie autoréw.

Po pilnem przestudiowaniu ,Wskazéwek"
przekonajg sie czytelnicy, jak wazng role
w metodologii badan wojskowo-historycznych
odgrywa obok dokumentu zeznanie (relacja)
uczestnika wypadkéw iljak te relacje nalezy
uzyskiwac. Nie nalezy sadzi¢, ze zasady wy-
tuszczone w ,,wskazowkach" sg juz ostateczne

1) Warszawa,
Szkoty Poddiorazydi).

Al. Ujazdowskie Nr i (Gmadh

i nieprzekraczalne. By¢ moze, ze przy studjum
dziatan powietrznych okazg sie niepraktyczne
niektore przepisy, lub tez beda wymagaty uzu-
petnienia. W tym wzgledzie wszelkie spo-
strzezenia i opinie oficerow-autoréw bedg bar-
dzo mile widziane i poddawane prébom.
Chetnych do pracy nad dziataniami bojo-
wemii lotnictwa moge w tern miejscu zapewnic,
ze znaczenie ich zrodtowych opiséw bedzie
bardzo duze, gdyz dadzg one w przysztosci mo-
zno$¢ odtworzenia catoSci dziatan powietrz-
nych. Dzisiaj sytuacja jest taka, ze wiasnie
z powodu braku opiséw szczegétowych hi-
storia lotnictwa jako cato$¢ moze by¢ opraco-
wana tylko bardzo pobieznie i niewyczerpu-

jaco.

Praca, do ktérej na tern miejscu wszyst-
kich kolegow-lotnikow zapraszam, jest zmu-
dna i mato efektowna. O ilez tatwiej jest pisac
o lotnictwie dzisiejszem, przy tej ilosci litera-
tury Swiatowej, ktorg dzisiaj widzimy na pdl-
kach ksiegarni i bibliotek!

Studjum historyczne jest pracg dtugg, wy-
magajacag od autora wiele dociekliwosci i cier-
pliwosci- Uplyng nieraz tygodnie i miesigce,
zanim studjum nieduzych rozmiaréw dojrzeje
do stanu, w ktérym bedzie je mozna opubliko-
waé jako opracowanie, w danych warunkach,
mozliwie ostateczne.

Nie mozna zniecheca¢ sie trudnosciami,
ktore kazdy historyk musi pokonywac, 0/
dojs¢ do prawdy. Ta prawda historyczna be-
dzie miata dla nas wartos¢ praktyczng tak du-
73, tyle nasunie nam wnioskéw, tyle da pod-
staw do rzeczowej Kkrytyki- wojskowej, ze
pptaci sie wszelki trud, by jg z po$réd mrokéw
zapomnienia wydoby¢ na Swiatto dzienne.
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Powojenne czasy charakteryzujg sie nie tyle da-
znoscig kazdego z panstw do ugruntowania swego by-

tu pod wzgledem ekonomicznym i politycznym, ale
rébwniez do wzmocnienia tezyzny swoich obywateli
przez odrodzenie fizyczne. Stad rozwijajagce sie we-

wnatrz kazdego narodu sporty
zdrowa rywalizacja miedzy narodami
sie ponad inne w Kkierunku sportowym.

W tych zawodach miedzynarodowych bierze udziat
réwniez i lotnictwo w S$cistej tacznosci ze swoim po-
teznie rozwijajagcym sie przemystem, a jednym z ro-
dzai tych zawoddw lotniczych cieszacym sie najwie-
kszym dotychczas rozgtosem i znaczeniem w historii
lotnictwa byto usitowanie przelecenia Oceanu Atlan-
tyckiego Péinocnego bezposrednim lotem od lgdu do
ladu.

Loty wykonywane etapami na hydroplanach nie
budzity takiego entuzjazmu wskutek tatwiejszego wy-

i zawody, a nastepnie
i che¢ wybicia

konania i mniejszego ryzyka. tatwiej je wykonaé
dlatego, poniewaz wystarczy mie¢ dogodne wiatry
i pogode na najblizszym odcinku przelotu, gdzie po

doleceniu czekaé mozna znowu na dogodne warunki
atmosferyczne na nastepny odcinek. Samolot mozna
mniej obcigzy¢ benzyng, tern samem start jest bez-
pieczniejszy, nie liczy¢ sie z dodatikowem obcigzeniem
przyrzadami jak stacja radio i t. p. oraz mozna kazdej
chwili sigé¢ na wodzie i wzywaé pomocy.

Przy locie za$ na samolocie lgdowym trzeba mieé
dogodne warunki atmosferyczne odrazu wzdiuz catej
drogi, wykonanie startu na przecigzonym benzyna
samolocie jest nadzwyczaj ryzykowne, a w razie przy-
musowego wodowania ratunek jest wiecej niz iluzo-
ryczny.

Préby przelecenia przez Ocean Atlantycki byty
juz wielokrotnie robione, najwcze$niej ze wschodu na
zach6d miedzy Hiszpanig lub Afryka a Amerykg Po-
tudniowa ze wzgledu na wiejace w tym pasie przez
caty rok wiatry wschodnie.

Pojedyncze dotychczasowe przeloty mialy cha-
rakter czysto sportowy, a nie gospodarczy, poniewaz
na obecnie znanych samolotach nie daloby sie zato-
zy¢ statej komunikaciji.

Jasnem jednak jest, ze potaczenie lotnicze miedzy
Starym a Nowym Swiatem jest juz mozliwe i w naj-
blizszej przysztosci bedzie przeprowadzone.

PRZYGOTOWANIE LOTU PRZEZ OCEAN
ATLANTYCKI

Przygotowanie sie do lotu polega:

1) na wybraniu drogi przelotu,
krétsza na mapie nie zawsze bedzie
przelecenia.

Przy wyborze drogi na dalszy przelot lotnik nie
moze wybieraé najkrotszej, jak to czynig lotnicy po-
krywajacy przestrzen 100 — 400 km, ktérzy w cza-
sie lotu wiecej kierujg sie znang droga i widocznoscig
jak mapg stanu pogody. Droge wybiera sie, bioragc pod

z ktérych

najkrétsza do

uwage przedewszystkiem dogodne warunki atmosfe-
ryczne (gtéwnie sprzyjajace wiatry), tatwosé orien-
tacji oraz mozliwo$¢ otrzymania pomocy w razie
przymusowego przerwania lotu.

2) Na doktadnem ii szczeg6towem zapoznaniu sie
z warunkami atmosferycznemi pasu przelotu oraz na-
znaczeniu terminu startu, ktéry powinien sie odby¢
o takiej porze dnia, by przyby¢ na miejsce przeznacze-
nia w dzien a nie w nocy.

Zaznajomienie sie ze stanem pogody jest w tym
wypadku dla personelu latajgcego wprost konieczno-
§cig zyciowa, poniewaz, podczas gdy przy odbywa-
niu lotéw nad ziemig stan pogody nie odgrywa decy-
dujacej roli ze wzgledu na krotkie przestrzenie do prze-
lecenia oraz mozliwo$¢ wylgdowania po drodze w ra-
zie napotkania burzy czy mgly, — to nad morzem
warunki meteorologiczne decydujg o udaniu sie lotu.

3) Na wybraniu samolotu majacego promien dzia-
tania przynajmniej o 20% wiekszy od wytknietej dro-
gi oraz na przeprowadzeniu prob na wytrzymatosc,
obciazenie, konsumacje benzyny i szybko$¢ w takich
warunkach, w jakich zamierzony lot bedzie sie odbywat.

Dla zabezpieczenia przed zimnem samolot po-
winien mie¢ silnik z ogrzewanymi gazownikami oraz
skrzydta powleczone parafing celem unikniecia obmar-
zania, t. j. tworzenia si¢ na nich lodu. ktory, obcia-
zywszy samolot, moze spowodowaé jego zatoniecie.

Zamiast kompasu magnetycznego bytoby wskaza-
nem uzycie gyro-kompasu (ktérego ze wzgledu na
wielki ciezar na razie w lotnictwie sie nie uzywa), po-
niewaz zwyczajny kompas w okolicach Nowej Ziemi
zle dziata, wykazujagc znaczne odchylenia wobec
prawdopodobnie duzych poktadéw miedzi na Labradorze.

Poza tern zbiorniki, benzynowe powinny by¢ tak
zrobione, by je mozna byto szybko oprézni¢, aby
w razie przymusowego wodowania mogty stuzy¢ za
ptywaki utrzymujace samolot na wodzie.

Wprost koniecznem jest zabranie stacji nadawczo-
odbiorczej radio, ktdra nie tyle jest potrzebna, by
wzywac¢ pomocy lub orientowaé o przebiegu lotu ile,
aby przy napotkaniu okretu moéc sie z nim rozmoéwié
dla stwierdzenia swej pozycji oraz po zblizeniu sie do
brzegéw ziemi méc sie zorientowaé przy pomocy sta-
cyj radiogomometrycznych.

4) Na posiadaniu przez tego, ktéry kieruje lotem,
znajomosci orientacji w czasie lotu zapomocg przyrza-
déw aeromawigacyjnych, a zwiaszcza na umiejetnosci
postugiwania sie sekstansem, jedynie umozliwiajgcym
prawidtowy lott mad morzem.

naj- Wprawdzie wieksza cze$¢ udanych dotychczas
przelotéw odbywata sie wytgcznie zapomocg trzyma-
nia tylko, kierunku wedtug kompasu, jednak obsady tyci',
samolotéw nigdy nie wiedziaty w czasie przelotu,
gdziie sie znajduja t. ji. daleko majg od brzegu i w kto-
rem miejscu sie z nim zetkng. Byly to przewaznie
przeloty z Afryki do Ameryki Potudniowej lub z Ame-
ryki Péinocnej do Europy, ktédrych brzegi sa mniej
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Drogi-

wiecej prostopadle do kierunku
waty sie prawie po linji prostej.

lotu. Loty te odby-
W czasie jednak lo-

tu z Europy do Ameryki Péinocnej, ktérej brzeg, po-
czagwszy od Nowej Ziemi az do Florydy, lezy uko-
$nie do kierunku lotu, — orientacja astronomiczna.jest

konieczng.

5) Na umiejetnosci pilotowania wytacznie za po-
mocg przyrzadéw poktadowych, bak aby bez wzgledu
na pore i warunki atmosferyczne méc normalnie pro-
wadzi¢ samolot. W tym celu nadzwyczaj wskazanem
jest wykonanie kilku lotéw szkolnych na samolocie
majagcym zastoniety wszelki widok na zewngatrz kabi-
ny pilota. Mylne jest mniemanie tych pilotéw, ktorzy
twierdzg, ze potrafia odrazu prawidtowo poprowadzié¢
taki zastoniety samolot. O koniecznosci nauki latania
zapomocg wytacznego postugiwania sie przyrzadami
poktadowemi nie bede sie tutaj rozwodzit, dodam tyl-
ko, ze szkolenie takie zaprowadzity u siebie wszystkie
panstwa Europy i Ameryki z wyjatkiem Polski oraz
moze Rumunii i totwy. Podobnie jak spadochron
okazuje sie potrzebnym raz na kilkaset lotéw, ratujac
lotnika od $mierci, tak samo i umiejetno$¢ pilotowania
tylko zapomocg przyrzagdéw poktadowych uchroni nie-
jedno zycie od niebezpieczenstwa, dodajac lotnikowi
poczucia pewnosci w czasie lotu we mgle, w ktérej tak
tatwo zeS$lizgnag¢ sie na skrzydio lub straci¢ szybkosé.

6) Na wybraniu lotniska do startu, ktére powinno
by¢ ze wzgledu na bardzo obcigzony samolot twarde,
rowne, dlugie i przynajmniej w tym kierunku otwarte,
t. j. bez szybko wznoszacych sie przeszkéd, ktéry nam
bedzie potrzebny przy odlocie. Juz naprzéd bowiem

powietrzne z Europy do Ameryki

wiedzie¢ mozna, przy ktéorym mniej wiecej wietrze
bedziemy startowac.

Aby unikngé¢ niespodzianek w dniu odlotu, zwykle
jeszcze przed odlotem robi sie prébe startu z samolo-
tem nieco mniej obcigzonym, przyczem oblicza sie na
podstawie zanotowanej dtugosci startu prébnego, tem-
peratury i ci$nienia powietrza diugo$¢ startu samolo-
tu z petnem obcigzeniem.

Po zupetnem przygotowaniu samolotu nalezy cze-
ka¢ na sprzyjajace warunki atmosferyczne, przyczem
nie powinno sie zwraca¢ uwagi na rywalizacje, t. j.
konkurentéw oraz na zto$liwe ataki niektérych odta-
moéw prasy, ktérym na.udaniu sie lotu zupeinie nic
zalezy.

WARUNKI METEOROLOGICZNE

Zanim przejde do szczegétowego opisu kazdej
Z drég powietrznych, pod wzgledem dogodnosci lotu,
przedstawie w skréceniu warunki meteorologiczne
w omawianym pasie przelotu.

Dla orientacji przypominam,
koto obszaru wysokiego ci$nienia t. zw. antycyklonu
w prawo t j. w strone wskazéwki zegara a wokoto
obszaru niskiego cisnienia (cyklonu) w lewo. Azeby
wiec mie¢ przy locie z Europy do Ameryki dogodne
wiatry, trzeba lecie¢ albo po poéinocnej stronie nizu
barometrycznego (z Ameryki odwrotnie), albo: po po-
tudniowej wyzu barometrycznego, wzglednie przez je-
go S$rodek, gdzie wiatry sga najstabsze i cis>za.

Na zalgczonej mapce wskazane sg trzy dogodne
dla lotu z Paryza do Nowego Yorku wypadki utoze-

ze wiatr krazy wo-
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Mapka cisnien barometrycznych.

nia sie wysokiego i
nego:

1) lot po wielkim Iluku (okoto 6.000 km) przez, po-
tudniowa Irlandje i Nowga Ziemie przy Kkierunku wia-
tru ze wschodu wskutek utozenia sie nizu barome-
trycznego na potudnie od drogi przelotu, a wyzu na
pétnoc. Jest to wypadek bardzo rzadki, trafiajgcy sie
najwyzej raz do roku, poniewaz naog6t jest stale od-
wrotnie. Lecac tg drogg trzeba sie prawie zawsze li-
czy¢ z napotkaniem silnych wiatréw i mgty.

2) lot wzdtuz réwnoleznika 46° N. szeroko$ci geo-
graficznej w czasie utozenia sie wyzu baro,metryczne-
go na poéinoc od Azoréw. Droga samolotu przecina
wtenczas wyz przez $rodek, w ktérym sa stabe wia-
try i cisza. — Nawigacja jest bardzo utatwiona przez
piekng pogode nad Oceanem i brak zboczenia przez
wiatr. Przestrzen do przebycia wynosi okoto 6.200 km.
Prawdopodobnie jednak przelecialoby sie te droge
w krétszym czasie, lecac diuzsza droga przez Azory
przy ciggtym prawie wietrze ze wschodu.

niskiego cisnienia barometrycz-

3) droga Paryz — Nowy York przez Azory. Po-
dobnie jak na mapce poprzedniej 1, 2, warunki atmo-
sferyczne sg dogodne do lotu. Pieknej pogodzie sprzy-
jajg w czasie lotu az do Azoréw wiatry poétnocno-

wschodnie, potem wschodnie.
cenia wynosi okoto 6.600 km.

, Takie sg rodzaje stanu pogody, na ktore trzeba
umie¢ cierpliwie czeka¢, a gdy nadejda, natychmiast :je
wykorzystaé, majgc to na uwadze, ze dluzszg droge
na mapie mozna w krdtszym czasie przeby¢ przy do-
godnych wiatrach. Np. pordwnujac droge najkrdtszg
(6.000 km.) z najdtuzsza (6.600 km.), przy ktérej nie
uwzgledniliSmy nawet dogodnych wiatréw 2z péinocy
i wschodu, to na plaitowcu o szybko$ci witasnej 170
km./godz. leciatoby sie pieirwszg drcgg (6.000 : 130)
przez 46 godzin, przyjmujac $rednio przeciwny wiatr
40 km./godz., a drugg 38 — 39 godzin. Droga ta wiec
mimo przedtuzenia jest wiecej godng polecenia.

Naturalnie do kazdego teoretycznie obliczonego
czasu lotu trzeba dodaé¢ jakie§ 10% (im wiecej tern le-
piej) na zboczenie przez wiatr, niemozliwo$¢ prowa-
dzenia samolotu przez pilota ciggle w prostej linji oraz
na zbtadzenie.

Przestrzen do przele-

DOGODNE PORY ROKU DO PRZELOTU

Jak z zalaczonej ponizej mapy ci$nien (lipiec) widaé
w okolicy Azorow istnieje przez caty rok staty wyz
barometryczny, ktéry w sezonie zimowym przesuwa
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sie na potudnie od Azoréw t. j. mniej wiecej od 15 paz-
dziernika do 15 kwietnia, — a w czasie sezonu cieptego
przesuwa sie na po6inoc czasem az do réwnika 55° N.
Przy locie z Europy do Ameryki potudniowg droga na-
lezy wyczekaé, kiedy S$rodek antycykkmu Atlantyckie-
go znajdzie sie na po6tnoc od Azoréw. Wypadek ten za-
chodzi 2 — 4 razy do roku.

DosSwiadczenie poucza, ze na przestrzeni lotu 6 —
7.000 km. nie mozna mie¢ stale pieknej pogody, a musi
sie przelecie¢ przynajmniej przez jedno =zaburzenie
atmosferyczne, ktére, wybierajac czas odlotu, staramy
sie mie¢ z koncem naszej podrézy, kiedy samolot jest
juz mmiej obcigzony.

Poniewaz lot w porze zimowej jest bardzo ryzy-
kowny ze wzgledu na burze $niezne, silne wiatry, ob-
marzanie samolotu lodem i t. p., wiec jedynie sezon
ciepty nadaje sie do lotu przez Atlantyk, i to przewa-
znie dopiero od maja.

DROGI POWIETRZNE MIEDZY EUROPA
A AMERYKA POLNOCNA

Do przelotu Europa — Ameryka Poéinocna moga
stuzy¢ nastepujgce drogi powietrzne:

(Podane odlegtosci mierzone sg po wielkim tuku).

1) ilrlandja — Nowa Ziemia (najkrétsza) 3105 km.

2) Lizbona — (Portugalia) — Azory — Nowa Zie-
mia 3.960 km.

3) Lizbona — Azory — wyspa Bermunda — Hat-
teras (Ameryka) 5.995 km.

4) Szkocja —Islandia — Grenlandia — Labrador
3.655 km.

Dla catosci podaje jeszcze odlegtosci mierzone po
wielkim luku miedzy nastepujgcemi miejscowos$ciami:
Warszawa — Nowa Ziemia . 5.120 km.
¢ Nowa Ziemia — Nowy York 1.711 km.
Warszawa — Nowy York . 6.830 km.
Berlin — Nowy Y ork ....6.381 km.
Lizbona — Nowy Y ork... 5.450 km.
Londyn — Nowy York 5.569 km.
Paryz — Nowy Y 0rKk . 5.800 km.
Praga — Nowy York 6.568 km.
Rzym — NoOwy Y OrK .o 6.882 km.

Przedstawie po kolei krétki opis warunkéw meteo-
rologicznych i dogodnosci lotu dla drég powietrznych:
1,2 3i4

1) DROGA POWIETRZNA Z IRLANDJI DO NOWEJ
ZIEMI (3.105 km).

Droga ta mimo to, ze jest najkrdétsza miedzy Euro-
pa a Ameryka jest najtrudniejszg do przebycia ze wzgle-
du na fatalne warunki atmosferyczne.

(Ot6z najgtéwniejszg przeszkodg do skutecznego
przeprowadzenia lotu ze wschodu na zachéd sg, pra-
wie caly rok trwajgce, wiatry zachodnie oraz droga
ta lezy w pasie przesuwania sie o$rodkéw niskiego ci-
$nienia ((ponizej 750 mm), ktérym towarzyszy zita po-
goda i burze.

DOGODNOSCI LOTU POD WZGLEDEM WIATRU

Wedtug dziesiecioletnich obserwacyj (1906 — 1915)
statystyka wiatréw przedstawia nastepujgce dogodno-
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§ci lotu przez Atlantyk ze wschodu na zachéd i od-
wrotnie :

Statystyke te robiono, przyjmujac jako:

a) bardzo dogodny dzien lotu, jesli lotnik miatby

caty czas wiatr z tylu i na catej drodze zyskatby po-
nad 3 godziny czasu lotu,

b) dogodny dzien, gdy wiatr tylny przewaza,
a wiatry przeciwne czasem wystepujg, w czasie kto-
rego zyskatby 1 — 3 godzin,

c) $rednio dogodny, gdy wiatr tylny i przeciwny
rownowaza sie, t. j. lot odbywa sie jak gdyby podczas
ciszy,

d) niedogodny, gdy przewaza wiatr przeciwny na
catej drodze, napotyka sie burze i t. p.

W ponizej umieszczonem zestawieniu dogodny dzien
obejmuje: a+ b+ c, niedogodny za$: d.

Lo N. Ziemia - Lizbona

Dro%a: Nl.rlazr:?jrjnala Azory Nlrlsri]edrﬁa Azory
Lizbona ' N. Ziemia

bi

L 0 Y M 0

Stopien: . <
SO N A O

a C -a c e c °a =
wiosna. . . 45 razy 47 48 44 12 80 19 73
lato. . . . £6 3f 45 47 14 78 25 67
jesien . . . 44 48 43 48 5 8 20 7!
zima . . . 49 41 47 43 4 84 17 73
rocznie . . 194 171 183 182 35 328 81 284

Z tego zestawienia widaé, jak mato jest dostepna
droga powietrzna z Europy do Ameryki ze wzgledu na
przeciwny wiatr. Z Irlandji do Nowej .Ziemi jest
wszystkiego 10% dni dogodnych w roku, a z Lizbony
przez Azory w strone Ameryki tylko 22%. Natomiast
droga do Europy np. z Nowej Ziemi do Irlandji ma 55%
dogodnych dni w roku, a w lecie 62%.

SZYBKOSC WIATRU NAD OCEANEM ATLANTYCKIM

O Ssredniej szybko$ci wiatrow nad Atlantykiem na
réznych wysokos$ciach informuje nas nastepujace ze-
stawienie, zrobione na podstawie obserwacyj, zebra-
nych w czasie podr6zy naukowej po Oceanie przez
Deutsche Seewarte i przez pruskie aeronautyczne ob-

serwatorium w Lindenbergu (koto Berlina) w latach
1922 — 1925.
Szybko$¢ wiatru podana w m/sekund.

Szerok. Pora 0 05 1 15 2 25 3?km.

geograf. roku km. km. km. km. km. km. wysok.
zima 11.6 186 20 239 24.6 28.9 31.1

miedzy wiosna 121 114 112 108 10.7 135 13.2

50-45°N. lato 82 92 - - - - -
jesien 8 7.2 108 11.3 8.6 10.3 —
zima 175 10 20 243 — — —

miedzy wiosnha 10.7 11?7 12 112 123 15,2 12.4

45 —40°N. lato 4 62 6.7 88 - - -
jesien 78 83 92 — — — —
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Jak widaé pory roku majg duzy wptyw ma szyb-
ko$¢ wiatru. W zimie z wysokos$cig wiatry wzrastajg.
W lecie natomiast sita wiatru zmniejsza si¢ naogo6t do
potowy.

Juz z powodu szybkos$ci wiatrow przeciwnych
(okoto 70 ikm. na godzine) droga z Irlandii do Nowej
Ziemi w zimie na obecnie znanych samolotach jest nie
do przebycia.

Na to samo wskazuje statystyka przesuwania sie
o$rodkéw niskiego ci$nienia (cyklonéw), ktérym to-
warzyszy zla pogoda i burze.

ROCZNA STATYSTYKA CYKLONOW NAD OCEANEM
ATLANTYCKIM

Szcrok. 70 — 65 — 60 — 55 - 50 —45 - 40 - 35 —
geograf.  65°N. 60°N. 55° N. 20° N. 45°N. 40° N. 35°N. 30° N.
zima 11.94 31.68 21,08 13.84 166 11 496 1.08
wiosna 6.72 23.64 1892 1432 137 836 284 0.04
lato. 592 13.13 19.08 13.76 852 236 020 O
lesien . 12.28 29.64 21.36 1470 11.2 7.08 3.24 1.28

Z tego zestawienia widaé, ze gtdwna droga prze-
suwania sie cyklonéw lezy w pasie 65 — 60° N. szer.
geogr. Im dalej na potudnie, tern mniej sie ich spo-
tyka, daik ze poczgwszy od 40° N. réwnoleznika na po-
tudnie prawie zupeinie ich niema zwtaszcza w lecie.

Strefa miedzy 70 — 65° N. odpowiada pod wzgle-
dem ilosci cyklonéw strefie 54 — 40° N. Jeszcze da-
lej na potnoc cyklony zjawiaja sie bardzo rzadko, z te-
go powodu okolice podbiegunowe muszg dawac¢ dobre
warunki do lotu ze wschodu na zach6d na co w przy-
sztosci lotnictwo napewno zwréci uwage.

kacznie z przesuwajgcemi sie depresjami barome-
trycznemi przesuwajg s,e tez burze, ktérych na obsza-

rze miedzy 45 — 50° N. a 30 — 40° W. przypada
w styczniu okoto 35% ilosci catego roku. llo$¢ burz
zmniejsza sie na wiosne a wzrasta w jesieni. Wymie-

niony obszar jest jakby weztem, ktoéry przechodzi z za-
chodu i potudniowego zachodu najwieksza ilo$¢ burz,
by po nabraniu Swiezej energii posuwaé sie w kierunku
pétnocnym i pdinocno-wschodnim. Burzliwy ten ob-
szar lezy na gtéwnej drodze okretow.

Drugim réwnie burzliwym os$rodkiem na Atlantyku
jest obszar miedzy 40 — 35° N. a 50 — 70° W.

DODATNIE | UJEMNE STRONY DROGI
IRLANDJA — N. ZIEMIA

Jedyng dodatnig strong tej drogi jest, zwtaszcza dla
samolotu lgdowego, ktéry nie moze sie trzymaé¢ na wo-
dzie, najkrétsza odlegto$¢ do przebycia nad samg wo-
dg (3.050 km.).

Ujemnemi stronami natomiast s3:

a) Napotkanie silnych przeciwnych wiatrow, ktdrevg 800 km. miedzy jednym a drugim.

przedtuzaja droge oraz przynajmniej cze$Sciowe odby-
wanie lotu w obszarze nizu barometrycznego, t. j. pod-
czas deszczu i burzy.

LOTNICZY

b) Napotkanie mgty na calej przestrzeni lotu lub
przez wiekszg czes¢ drogi, ktdra w porze letniej z ma-
temi przerwami prawie stale sie tam utrzymuje, bedac
dla lotnika wielka przeszkoda w orientacji, jesli wzno-
si sie wysoko.

c¢) Nowa Ziemia w porze letniej rzadko kiedy na-
daje sie do lgdowania wtasnie z powodu panujacej tam
czesto mgly, z pod ktérej wytaniajg’sie tylko wierz-
chotki gér. Mgta za$ tak szybko ukazuje sie w tam-
tych stronach, ze nie da sie kilka dni naprzéd przepo-
wiedzieé, czy jej nie bedzie.

d) Brak wszelkich doktadnych danych meteoro-
logicznych o stanie pogody przed lotem, ktére oparte
sg tylko na przypuszczeniach nie zawsze sprawdzaja-

cych sig, jak mieliSmy dowody przy locie Byrda,
Chamberlina, lotnikéw niemieckich i t. d. Droga ta bo-
wiem jest bardzo rzadko wuczeszczana przez okrety
z powodu mgly oraz ptywajacych lodowcow.

e) W razie przymusowego wodowania niemozno$¢
korzystania z pomocy okretéw omijajacych tamte
strony. T T

f) Bardzo wielka trudno$¢ prawidtowego prowa-
dzenia samolotu pod wzgledem nawigacyjnym, ktére
utrudnia mgta, zmniejszona szybko$¢ samolotu przy
wietrze przeciwnym, pozwalajgca na wielkie zbocze-
nie oraz brak pomocy przy orientacji ze strony okre-
tow, mogacych stwierdzi¢ pozycje lotnika.

Utrudniona przez szybko zmieniajagcg sie deklina-
cje zegluga musi byé¢, zwitaszcza w kierunku ze wscho-
du na zachéd, bardzo doktadng, poniewaz brzegi Ame-
ryki lezag wprost réwnolegle do drogi ortodromicznej,
wskutek czego np. przy locie z Irtandji do Nowej Zie-
mi, jeSliby sie zrobito stale btgd w nawigacji o 5%
na potudnie od wytknietej drogi, to nie natrafitloby
sie na ziemie az na Florydzie. Wprawdzie linia lotu
nie przechodzitaby daleko od Nowej Ziemi, ale te mo-
znaby tatwo przeoczyé z powodu mgly, od czego mo-
znaby sie naturalnie uchroni¢, majgc stacje radio na
ptatowcu.

mDROGA POWIETRZNA WZDtUZ LINI
OKRETOWYCH

Droga ta pod wzgledem warunkéw meteorologicz-
nych jest zupeinie pokrewng do omawianej poprzednio
drogi przez Nowg Ziemie t. j. w lecie jak i w zimie
nalezy sie spodziewaé napotkania depresji atmosfe-
rycznej z deszczem, burzg i wiatrami zachodnimi. Je-
dynie mgta jest nieco rzadsza jak na drodze pdinocnej.
Nadto przestrzenn do przebycia nieprzerwanie nad mo-
rzem wynosi 5500 km.

Nadzwyczaj dodatnig strong tej drogi jest pewnos$é
otrzymania statej pomocy i interesujagcych wywiadow
od licznie jadacych okretéw, zwiaszcza jesli sie po-
siada radiio, oraz w razie wodowania mozno$¢ utrzy-
mania na wodzie. Naogdét mozna liczy¢ na spotkanie
okretéw co 400 — 500 km., w najgorszym razie z przer-
Dziennie bowiem
odptywa tak z Europy jak i z Ameryki najmniej po 2
okrety, ktére po tej drodze posuwajg sie z szybkos$cia
od 16 do 22 weztow.
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2) DROGA POWIETRZNA: LIZBONA — AZORY — Natomiast poczagwszy od 30 — 35° N. szer. geogr.
NOWA ZIEMIA wiatry wschodnie majg przewage do wysokosci
2000 m.

Dla poréwnania tej drogi z poprzednig przytaczam
nastepujaca statystyke warunkéw meteorologicznych-

a) Lizbona — Azory — Nowa Ziemia:
-
5
- _
Droga Pora o © s g <
roku R = < 5 B
NN = z 2 5
Lizbona —  zima 59 ©00 10—13 71% !N
Azory lato 4.9 O 4-5 03% u
=oc
Azorv — zima 6.4 19% 17—20 26 7% 5
45°N —45°W. lato 62 124% 4— 7 23% g (L]
1S S —_
45°N. 45°iV  zima 69 44% 12 20 217% SE 2
N Ziemia lato 68 225% 8-10 37% S 25
b) Irlandia — Nowa Ziemia:
Irlandja — zima 7 44% 12-20 21.7%
N. Ziemia lato 7 225% 8-10 37%

Z poréwnania tych dwoch drég widzimy, ze droga
przez Azory mimo to, ze jest diuzszg o 850 km. jest
wiecej godng polecenia, poniewaz przynajmniej w pierw-
szej potowie lezy daleko od drogi cyklonéw, ma
sie wiec zapewniong tadng pogode i stabe wiatry. Do-
piero w drugiej cze$ci przy wiatrach, ktére zwykle
w lecie wiejg z kierunku potudniowo-zachodniego, na-
potyka sie na mgte w okolicy Nowej Ziemi. W posrod-
ku jednak drogi przelatuje sie koto wysp, na ktérych
mozna znalezé pomoc.

3) DROGA POWIETRZNA LIZBONA — AZORY —

BERMUDA — HATTERAS
Niemite warunki atmosferyczne w czasie lotu
w S$redniej szeroko$ci geograficznej wskutek wiatru

zachodniego, mgty i niepogody mozna w zupetnosci
wyming¢, lecac nieco wiecej na potudnie, gdzie w le-
cie ma sie wiatry wschodnie.

Stosunek wiatréw zachodnich i wschodnich mie-
dzy réwnoleznikiem 40 — 30° N. szer. geogr. na oma-
wianej drodze w porze cieptej jest nastepujacy:

Miedzy 35 — 40° N. Miedzy 3C — 35° N.

wysoko$é wiatry wiatry wiatry wiatry
w km. wschodn. zachodnie wschodn. zachodnie
0 33% 38% 2% 10%
1 21% 52% 4% 14%
2 . 20% 60% 5% 25%
3 19% 67% 55% 40%
4 16% 75% 38% 50%
5 12% 88% 35% 50%
Z tego zestawienia wida¢, ze miedzy stopniem

35 — 40° N. (p6inocnej), szerokosci geograficznej wia-
try nad ziemig sg zmienne t. j. wiatry wschodnie i za-
chodnie wystepujg w réwnej mniej wiecej ilosci. W go6r-
nych warstwach wiatry zachodnie dominuja.

Z tego mozna whnioskowaé, ze przy locie z Azo-
row w strone Bermudy i pétwyspu Hatteras mozna
zawsze liczy¢é na wiatr wschodni.

SREDNIE SZYBKOSCI WIATROW NA ATLANTYKU

miedzy 30 — 40° N. w misek.

0 05 1 15 2 25 3

Wysokosé km. km. km. km. km. km. km.
m/s

zima 10.6 115 13.4 158 196 21 234

miedzy wiosnha 93 84 94 92 105 10 103
35 - 40° lato 4 49 52 59 72 7 7.4
jesien 83 79 79 8 85 86 7.7

miedzy zima 72 8 8.6 9.8 11.1 13.3 137
30 — 35° lato 47 53 56 6 59 58 6.4

Droga ta jest w Wiekszej czes$ci dogodng w lecie
wskutek wschodnich wiatréw (w zimie przewazaja
wiatry zachodnie) i pieknej pogody. Pozatem ma sie
dwa razy wyspy posrodku, mogace zapomoca radio
kierowa¢ samolotami' i dawia¢ mu informacje, oraz leci
sie wzdtuz linii okretowych. Okrety jednak nie kur-
sujg tam tak regularnie jak na gtéwnej linji miedzy
kanatem La Manche a Nowym Yorkiem, sg wiecej roz-

rzucone i przewaznie omijaja wyspy Azorskie nieco
na potnoc. Mimo to ma sie duzo sposobnosci, by je
spotkac.

Ujemng strong tej drogi jesit diugo$¢ wynoszaca
od Lizbony do Hatteras 6.100 km., z czego bez ladu na
oceanie od Azoréw do Bermudy —e 3.400 km. Jeslii sie
jednak weZmie pod uwage dogodny wiatr, to dla sa-
molotu o szybkos$ci wiasnej 150 kim./godz. wypada
z obliczenia nastepujacy czas lotu: z Lizbony do Azo-
réw, przyjmujac wiatr przeciwny (przewaznie w lecie
ma sie wiatr boczny po6tnocny), a od Azoréw wiatr do-
godny po 25 km./godz., to przestrzen Lizbona — Hat-
teras przeleci sie w 35 godzin.

Droge przez Bermude krzyzuje posuwanie sie gwat-
townych cyklonéw od Antyli, jednak burze te sg bar-
dzo rzadkie i jako przeszkoda nie istnieja. Dadzg sie
bowiem tatwo wymingé, a o ich zjawieniu sie moga
by¢ platowce juz naprzéd powiadomione.

4) DROGA POLNOCNA PRZEZ ISLANDIE —
GRENLANDIE — LABRADOR

Obserwujac wiatry i matlg ilos¢ nizéw baromet-
rycznych na wiosne i w lecie w tym pasie, dochodzi
sie do przekonania, ze okolice polarne majg dogodne
warunki do przelotu z Europy do Ameryki.

Na obszarze Islandii i Grenlandii na wiosne ji w le-
cie jest przewaznie staty antycyfclon czyli wyz barome-
tryczny, stad pogoda — mgta jest 2 — 9 dni w mie-
sigcu.  Przewazajg wiatry wschodnie, jak to wida¢é
z ponizszej zalgczonego zestawienia:
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ILOSC WIATROW WSCHODNICH
| ZACHODNICH

PROCENTOWA

Akureyri w Islandji Godthaab w Orenlandji

Wysokos$é . . . .
Km. wiatry wiatry wiatry wiatry
wschoéd n zachodnie wschodn. zachodnie
0 65% 35% 84% 16$
0.5 50% 491 85% 15%
1 54% 45% 84% 16$
2 40% 60$ 80ii 20%
3 28% 72% 68% 32%
4 23% 76% 65% 35%
5 20$ 79% 52% 48%
6 18% 81$ 33% 67%
7 17% 83% 25% 75%
8 12% 88% 26$ 74i

llos¢ wiec wschodnich wiatro6w procentowo jest
tak duza, ze pordwnac¢ je mozna z passatami. W |Is-
landii do wysokosci 1.000 m. przewazajg Wwiatry
wschodnie, a w Grenlandii do wysokos$ci 5.000 m., z te-
go powodu na drodze z Islandji az do Labradoru mo-
zna liczy¢ na wiosne i w lecie ma pewny wiatr z tylu.
Jesli  $rednia szybko$¢ wiatru wyniesie tylko 20
km./godz. to te droge (2.700 km.), przeleci samolot
0 szybkosci witasnej 150 km. ma godzine w 16 godzin.
Pozostatg droge ze Szkocji do Islandjii, (900 km.), przy
wietrze przeciwnym 30 km. na godzine przelecie¢ mo-
zna w 8 godzin, razem w 24 godzin. W ten sposo6b
dtuzsza droge wediug mapy o 500 km. przelecie¢ mo-
zna 0 4 godziny szybciej, niz z Irlandji do Nowej Zie-
mi. Pozatem =zaletg tej drogi jest to, ze ma sie dwa
razy lad po drodze.

Z tych wzgledéw lotnictwo zwréci na nig w przy-

sztosci specjalng uwage zwalszcza przy locie ze
wschodu na zachod.
WYBOR DROGI
Ostateczny wybér drogi zalezy od szybkosci

1 promienia dziatania posiadanego samolotu od lotni-
ska it p.

Jesli sie ma samolot o bardzo matym zasiegu, to
trzeba wybiera¢ droge najkrotsza miedzy Irlandig
a Nowa Ziemia, startujagc z Baldonel koto Dublina.
Przy wiekszym zasiegu mozna wylecie¢ z Francji,
startujgc z lotniska Bourget pod Paryzem lub z Istres
koto Marsylji, albo wreszcie z Casablanki w poétnocnej
Afryce. Lotniska w Portugalii i w zachodniej Hiszpanii
sa za mate dla lgdowych samolotéw, z Lizbony wiec
mozna na razie odlecie¢ na hydroplanie.

Lot z Casablanki w kierunku wyspy Bermudy jest
jeszcze wiecej dogodny pod wzgledem sprzyjajacych
wiatréw wschodnich, jak z Lizbony.

OPIS DOTYCHCZASOWYCH RAJDOW
PRZEZ POLNOCNY OCEAN ATLANTYCKI

Przelot po6tnocnego Oceanu Atlantyckiego, ktéry
jednym przynidst stawe, a wielu innym utrate zycia,
zapoczatkowali lotnicy angielscy Alcook i Brown*

przelatujac z Harbour-Grace w Nowej Ziemi do Clif-

No 1

den w .Irlandji' w roku 1919. Im sie wiec nalezy tytut
pierwszego zdobywcy Atlantyku. Poniewaz jednak
Alcook w tydzien potem zginagt, wkrétce zapomniano
o tym locie, za ktéry otrzymali lotnicy stiosunkowo
wysoka nagrode w kwocie 10.000 funtéw szterlingdw.

Nastepnie przelatuje Ocean po6inocny zakupiony
w Niemczech przez Stany Zjednoczone Zeppelin L. Z.
126 w pazdzierniku 1924. Podczas lotu w odlegtosci
okoto 1600 km. od New Yorku otrzymal dowddca za-
togi zapomocag radio wiadomos$¢é, ze tuz przed nimi
znajduje siie obszar nizu barometrycznego z wiatrem
zachodnim t. j. przeciwnym o sile 50 km. na godzine.
Celem ufatwienia sobie dalszej drogi i dostania sie
w obszar dogodnych wiatrow dowddca Zeppelina zbo-
czyt z prostej drogi w kierunku poétnocno-zachodnim,
przez co wprawdzie przedtuzyt sobie droge o 300 km.,
lecz wleciat w strefe wiatru wschodniego o sile 50 km.
na godzine.

W ten spos6b Zeppelin przy szybko$ci wiasnej
100 km. na godzineg mimo przedtuzenia sobie drogi
o 3 godziny doleciat do ladu w 14 godzinach t. j. o 11
godzin predzej, niz gdyby leciat droga najprostsza.
Lecac za$ prosto, musiatby lecie¢ najmniej 25 godzin,
wskutek czego z braku paliwa bez obcej pomocy nie
mogtby dolecie¢ do ladu.

Gdyby ta droga leciat samolot o szybkosci wta-
snej 150 km. ma godzine, toby przy locie bezposrednim
przedtuzyt sobie droge o 5 godzin czasu, poniewaz lot
drogg prostg trwatby 16 godzin (1.600:100= 16),
(a droga okrezng 10 godzin).

300 : 150 réwna sie 2 godz.
1.600 : 200 ré6wna sie 8 godz.

Droga dodatkowa
plus droga dalsza

razem 10 godz.

W iasciwy okres dotychczasowo kontynuowanych
rajdéow przez Atlantyk Pétnocny rozpoczyna sie z chwi-
lg wyznaczenia w roku 1925 przez Amerykanina p-
Orteiga nagrody w wysokos$ci 25.000 dolaréw za prze-
lot przez Atlantyk z Paryza do Nowego Yorku lub od-
wrotnie.

W roku 1926 jedynie lotnik francuski kpt. Fonk
przygotowuje si¢ w Stanach Zjednoczonych do tego
przelotu na samolocie Sikorskiego, ktéry przy starcie,
nie mogac sie podnies¢, wywrocit sie i spalit. Przy
tym wypadku zgingt radiotelegrafista, ktéry nie zda-
zyt wyskoczyé z ptongcego platowca.

Obcigzenie samolotu wynosito na metr
towy powierzchni nos$nej 126 kg.

W roku 1927 lot przez Atlantyk staje sie modnym,
znalazty sie samoloty, na ktérych mozna sie byto te-
go podja¢ i przy ogromnym rozgtosie prasy zaczat sie
wyscig o pierwszenstwo lotu gtéwnie miedzy Amery-
kg a Francja.

Polska réwniez mogta w tym roku wzigé¢ udziat
w przelocie, lecz ze wzgledu na niedostateczne przy-
gotowanie fabryki ptatowcowej i ze wzgledéw natury
formalnej za pézno nam dostarczono samolot.

Dnia 8 maja 1927, jako pierwsi wylatujg z lotniska
Bourget pod Paryzem do Nowego Yorku lotnicy fran-

kwadra-



PRZEGLAD LOTNICZY 53

cuscy kapitanowie Nungeser i Coli na samolocie Il.e-
vasseur nazwanym: ,L‘oiseau blanc“, majagc benzyny
na 38 godzin t. j. promien dziatania okoto 5.500 km.

Zaraz po wystartowaniu odrzucono podwozie sa-
molotu dla zwiekszenia szybkosci.

Ten pierwszy lot w r. 1927 nie wypadt niestety
szcze$liwie. Poniewaz nie widziano przelatujacych lot-
nikbw w Irlandii, przypuszczaja, ze Nungeser i Coli
utoneli jeszcze w Kanale La Manche wskutek ze-
§lizgniecia sie we mgle obcigzonego samolotu na
skrzydto. Mozna jeszcze przypuszczaé, ze samolot
utongt z powodu obmarzniecia skrzydet, nie mogac
unie$¢ ciezaru i t. p.

Faktem jest, ze wtenczas na calym Atlantyku
i wzdtuz Nowej Ziemi byty silne burze morskie i ze
samolot nie miat urzadzonych zbiornikéw do opré-

zniania z benzyny, wskutek czego po wpadnieciu do
wody nie mogt sie trzymac¢ na powierzchni wody.

W iatr poczatkowo mieli przychylny, lecz w czasie
lotu musieli przecina¢ dwi>e depresje barometryczne, co
z powodu zimy panujacej jeszcze na Nowej Ziemi jest
bardzo niebezpieczne.

Jezeli sie weZmie pod uwage podziat ci$nienia
barometrycznego w dniu 8/9 maja nad Atlantykiem, to
lot w tych dniach z Paryza do Nowego Yorku bytby

daleko dogodniejszy pod wzgledem pogody i przy-
chylnych wiatrow, gdyby sie lecialo przez Islandie
i Grenlandie, przedtuzajgc droge lotu o 600 km.

Na podstawie karty stanu pogody taki byt wow-

czas podziat wiatrow na tej drodze:

Przy szybkosci wiasnej 145 km./godz. majac:

50) km. wiatr bjczny—mozna byto przelecie¢ w 3.8 godz.

1700 tylni 50 km./godz. , 85
‘100 , . . 60 ” . 5.4
1100 ,, . 30 , . 6.3
2000 boczny " " 13.8

Czyli razem 2500 km. z wiatrem bocznym lecieliby
przez okoto 18 godz., a 3.900 km. z wiatrem tylnym le-
cieliby przez okoto 20 godz; razem okoto 38 godzin.

Naturalnie lot ten przez Islandje i Grenlandie
mogtby sie udaé, gdyby po drodze nie byto innych
przeszkéd jak burze, obmarzniecie skrzydet samolotu,
brak widocznos$ci, btgdzenie i t. p.

Do szukania Nungessera i Colego po tamtej stro-

nie Oceanu Stany Zjednoczone wysiaty Kkilka ekspe-
dycyj ztozonych ze statkéw rzadowych i prywatnych,
z samolotéw i sterowca Los Angelos. Od strony

Europy szukata marynarka angielska i francuska.

Nieszcze$liwy ten lot bardzo gteboko odczut na-
rod francuski, a chcac uczci¢ bohaterski czyn swoich
lotnikéw wystawit im pomnik w Paryzu i w Havrze,
nad ktérym ostatni raz pozegnali lotnicy lgd, — od-
rzucone podwozie samolotu umieszczono w paryskim
Muzeum Wojskowem, a rodzinom zaginionych, ktérym
ztozyli kondolencje nie tylko prezydent i rzad fran-
cuski ale wszyscy postowie panstw zagranicznych,
wreczono kilka milionéw frankéw.

Dnia 20/21 maja 1927 r. przelatuje z Nowego Yor-
ku do Paryza Lindbergh na samolocie zakupionym
przez miasto St. Luis i nazwanym ,Spirit of St. Luis“.

Ptatowiec byt zbudowany przez firme Ryan Airli-
nes w San Diego w Kalifornii. Silnik 220 KM. Wright.
Kadtub zrobiony z rur stalowych, skrzydta z drzewa
pokryte ptétnem. Rozpietos¢ skrzydet 14 m, po-
wierzchnia nosna 30 nr, obcigzenie na m2 — 775 Kg.
Waga pustego ptatowca wynosita 975 kg., a z peinem
obcigzeniem 2.315 kg. w tem 1180 kg. benzyny. Obcig-
zenie na 1 KM. byto 115 kg./KM. Szybkos$¢ wtasna
uzyteczna — 150 km./godz. Najwieksza szybko$¢ —
192 km./godz.

Poniewaz Lindbergh nie miat na samolocie towa-
rzysza, ktéoryby mu pomagat w orientowaniu sie, —
poczatkowo wyrazano w prasie zdanie, ze Lindbergh
ma wrodzony zmyst orientowania si¢ bez busoli, tak
jak wedrowne ptactwo, ktére w czasie diugich przelo-
téw nigdy nie zmyli kursu. Tymczasem Lindbergh,
ktory miat jako przyrzady nawigacyjne: busole i przy-
rzady do mierzenia szybko$ci wtasnej samolotu i zbo-
czenia, leciat, wedtug z go6ry obliczonego kursu, nie
robigc zbyt duzych odchylefn z powodu wielkiej szyb-
koscilsamolotu (okoto 200 km. na godzine) i stale przy-
chylnego wiatru.

Lindbergh  wyleciat z Nowego Yorku po bardzo
ryzykownym starcie o godzinie 12.52 min. (czas Gre-
enwich), mingt St. Jean na Nowej Ziemi o godzinie

24.20, w Irlandji byt nastepnego dnia o godzinie 20.50,
a w Paryzu o godz. 22.19. — Po drodze koto Nowej
Ziemi na kilka godzin wpadt w mgte, przyczem, gdy
whnidst sie w gore, by lecie¢ ponad nia, zaczety obmar-
za¢ skrzydta samolotu. Pozatem lot odbywat sie przy
pieknej pogodzie i z wiatrem tylnym, ktérego szybkos$¢
i kierunek byty nastepujace:

wiatr o sile
przez 1.100 km. boczny 30 km./godz. leciat przez 7.5 godz.
1.100 tylni 60 n 52
1.100 boczny 40 " . . 1.5
» 1100 tylni 30 , , 6.1
1.400 ,, tylni 50 " 7.2

razem  33.5 godz

Sumarycznie na drodze 2.200 km. z wiatrem bocz-
nym mial szybko$é (teoretycznie, normalnie bowiem
wiecej) — 145 — 150 km./godz., a na dalszej 3.600 km.
z wiatrem tylnym o szybkosci S$redniej 45 km./godz.
leciat z szybko$cia 195 km./godz., robigc zamiast
5.800 km. tylko 5.000 km. wzgledem powietrza.

Lecgc po tej drodze z Paryza do Nowego Yorku ten
sam platowiec musiatby w owym czasie lecie¢ przez
50 godzin, robigc faktycznie wzgledem powietrza —
7.500 km.

Z powyzszej drogi przelotu Lindberga oraz mapki
cisnien nad Oceanem w pierwszym dniu lotu, widac,
jak dogodne sg warunki przelotu tak z Ameryki' do
Europy jak i odwrotnie (lecac przez Azory), skoro wyz
barometryczny z nad Azoréw przesunie sie¢ na péinoc.

Lindbergha przyjmowano z wiielkdem entuzjazmem
we Francji i w Ameryce. W ciggu 3 tygodni od czasu
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Droga Byrd‘a

przelotu nadestano mu 3 i p6l miliona listbw z gratu-
lacjami, 250.000 telegramoéw i 14.000 podarkéw précz
nagréd pienieznych i to tylko od jego wspétobywateli.
Dotychczas zaden z lotnikdw na S$wieciie nie odniést
takiego sukcesu za swoOj czyn sportowy.

Dnia 4/6 czerwca 1927 r. przelatujg Atlantyk Ame-
rykanie Chamberlin z pasazerem Levinem, ktéry sub-
wencjonowat ten lot. Przestrzen 6.280 km. miedzy
Nowym Yorkiem, a Eisleben w Niemczech przebyli
w czasie 41 godzin 55 minut.

Samolot zbudowany przez fabryke Aircraft Co.
w  Kolumbji konstrukcji inz. Bellanca. Silnik Wright
200 KM.

Kadtub ptatowca zrobiony z rur stalowych, skrzy-
dfa z drzewa. Statecznik do przesuwania dla regula-
cji w locie. Rozpieto$¢ skrzydet 14 m., dtugos$é¢ kadiu-
ba 8.15 m., powierzchnia nosna — 26 m2 waga samo-
lotu pustego — 850 kg., a z peinem obcigzeniem 2.450
kg., w tern benzyny 1.700 litrow. Obcigzenie na metr

kwadratowy 97.1 kg., na KM — 122 kg. Szybkos¢
uzyteczna — 150 km.
Przebieg ich lotu, w czasie ktérego mieli przewa-

znie tadng pogode i wiatr zachodni, byt nastepujacy:
Dnia 4.IV o godzinie 1.5 min. wylecieli z Nowego Yor-
ku, dolatujac do Nowej Ziemi o godzinie 0.50 minut, do
Plymouth w Anglji o godz. 21.15, do Kolonji o godz.
2-ej dnia 6JV, do Eisleben o godz. 5-ej. Po nabraniu
benzyny wylecieli do Berlina, lecz zbtadzili w drodze,
ladujagc w Kottbus po 2-godziin:nym locie.

W czasie lotu nad Oceanem mie uzywat Chamber-
lin sekstansu, trzymajac sie jedynie poprzednio wy-
tknietego kursu. Podobnie jak Lindbergh Chamberlin
nie zdawat sobie sprawy w czasie lotu, w ktérem miej-
scu przyleciat do Europy. W odlegto$ci 650 km. od
brzegdw Irlandii spotkat okret, po ktérego nazwie z pla-
nu jazdy okretéw dowiedziat sie, ze bardzo zboczyli
w kierunku potudniowym.

Chamberlin zdobyt w r. 1927 dwa najwieksze re-
kordy w lotnictwie — rekord na czasie i na odlegtosci,
ktéry w roku 1927 naprézno starali sie pobi¢ Anglicy,
wylatujagc cztery razy, a Francuzi trzy razy.

Dnia 29 czerwca 1927 r. wylatujg z Nowego Yorku
lotnicy amerykanscy mjr. Byrd, jako nawigator, Aco-
sta i Balchen, ktérzy ina zmiane pilotowali oraz Noyille
radiotelegrafista na samolocie Fokker, nazwanym ,Ame-
rica" z 3-ma silnikami Wright po 220 KM. Wylado-
wali koto miejscowos$ci Ver-Sur-Mer w péinocnej Fran-
cji, przelatujagc przestrzen 5-600 km. w czasie 40 go-

dzin 8 nrin.
Af
Do przelotu byli gotowi jeszcze przed lotem Lind-

bergha, czekano jednak na mozliwie najlepsze warunki,
oglaszajac, ze ma to byé lot naukowy.

Podczas catego lotu mieli wprawdzie przychylny
wiatr, lecz bardzo zlg pogode. Wylecieli w deszcz,
aby na dalszej drodze mie¢ tadng pogode, jak ich za-
pewniano. Tymczasem zaraz za Nowg Ziemig wpadli
w mgte, w ktorej lecieli przez 19 godzin, nie widzac
morza ani nieba, tak ze wszelkie obserwacje byty nie-
mozliwe. W drodze mocno zboczyli az na linie okre-
towe, gdzie zapomocg radia, rozmawiajagc z 2-ma okre-
tami, zorientowali sie, w ktérem miejscu sie znajdujg
Do wybrzezy francuskich przylecieli w nocy, biladzac
nastepnie przez 5 godzin nad lagdem wskutek usta-
wicznego deszczu ii popsucia sie kompasu, ktéry prze-
stat prawidtowo wskazywaé. Przez caly czas wzy-
wano przez radio pomocy, lecz stacja radio, ktéra przy
porozumiewaniu si¢ nad morzem oddata im duze ustugi,
okazata sie w nocy nad Francjg niewystarczajagcg na
tyle, by im wskaza¢ miejsce lgdowania, mimo, ze przez
5 godzin szereg stacyj lagdowych starato sie im poméc
Widocznie sama organizacja i sposéb porozumiewania
sie miedzy samolotem a ladem mocno jeszcze szwan-
kuje.
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O godzinie 2 nad ranem, gdy im juz kohczyt sie
zapas benzyny, wydostali sie szcze$liwie z nad lgdu
nad brzeg morski, gdzie siedli niedaleko latarni mor-

skiej na dos$¢ silnie sfalowanym morzu, przyczem oder-
wato sie podwozie i obsada powpadata do wody. Na
zabranej z sobg tédce gumowej przyptyneli cato do
brzegu.

Jak z tego zakonczenia lotu widaé bardzo ryzy-
kownem jest wylatywanie z miejsca odlotu o takiej
porze, by przyby¢ w nocy do miejsca przeznaczenia.
Nieznany bowiem teren zwitaszcza podczas niepogody
moze okaza¢ sie bardzo niegoscinnym dla lotnika.

Dnia 14-go sierpnia 1927 r. wylecialty wieczorem
(aby méc przybyé w dzien do celu podrézy) z Dessau
w Niemczech do Nowego Yorku dwa ptatowce Junker-
sa nazwane ,Bremen" i ,Europa".

Odlatujgc z Dessau, wpadli lotnicy od razu w silng
burze i przeciwny wiatr tak, ze plaitowiec ,Europa"
wrécit w kilka godzin po> wystartowaniu i przy lagdo-
waniu w nocy ro-zhil sie, a ptatowiec ,Bremen* pilo-
towany przez Ristiscza i Loose zawrdcit dopiero w Ir-
landii, straciwszy nadzieje dolecenia do brzegéw No-
wej Ziemi wskutek przeciwnego wiatru.

Meterolodzy z Deutschen Seewarte radzili lotni-
kom przelecenie z Niemiec do pétnocnej Szkocji, gdzie
mozna sie bylo tatwo dosta¢ mimo lokalnych burz, le-
cac przez Lubeke, a nie przez Breme, ktéredy leciano
i skad mieli juz wschodni wiatr az do wybrzezy ame-
rykanskich.

Dnia 27/28 sierpnia 1927 r. przelatujg po raz piaty
Atlantyk Po6inocny Amerykanie Brock, jako pilot i na-
wigator oraz pasazer Schlee, ktéry ten lot subwencjo-
nowat na samolocie nazwanym ,Pride of Detroit". Wy-
lecieli z Harbour Grace na Nowej Ziemi do Croydon
koto Londynu z zamiarem pobicia rekordu lotu naoko-
to Swiata w czasie 15-tu dni, ktéry byt ostatnio usta-
lony przez amerykanskich lotnikéw Wellsa 1 Ewansa
w roku 1926, w czasie 20 dni.

Samolot mieli podobny do samolotu Lindbergha
konstrukcji metalowej z silnikiem 220 KM. Wright. Ob-
cigzenie pustego ptatowca wynosito 850 kg., a z pet-
nem obcigzeniem 2.525 kg., w tem benzyny 1.600 litrow.

Lot odbywat sie na wysokosci 3.000 metréw z po-
wodu mgty, ktéra przez 15 godzin towarzyszyta im
bez przerwy, przy silnym sprzyjajagcym wietrze, tak,
ze majac szybkos$¢ wiasng 150 km./godz. robili po 200
km. na godzine. Po przybyciu jednak do Irlandji, nie
wiedzac, nad ktérym krajem Europy znajdujg sie, du-
20 czasu stracili na porozumienie sie nad brzegiem
morza z rybakami, z ktérymi naprézno usitowali sie
rozméwié¢ zapomocg rzucanych kartek.

Droge 3.800 km. przelecieli w 23 godziny 19 minut,
$rednio po 165 km./godz.

Jak wiadomo lotnicy ci dolecieli
Tokio w Japonji dnia 14 wrze$nia.

Dnia 31 sierpnia 1927 r. wylatuja z Londynu do
Kanady na samolocie Fokker nazwanym ,St. Raphael”
z silnikiem Jupiter 480 KM. angielscy lotnicy pik. Miu-
chin i kpt. Hamilton z ksiezniczkg Wertheim, ktéra fi-
nansowata ten rajd.

etapami az do
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W drodze gdzie$§ zgineli. Na morzu w czasie
przelotu nigdzie ich nie widziano.

Dnia 2-go wrzeénia 1927 r. wylatujg na samolocie
Farman z 2-ma silnikami Farman po 500 KM. z lotni-
ska Bourget pod Paryzem do Nowego Yorku fran-
cuscy lotnicy Givon i Corbu, ktérzy wrécili z zamie-
rzonej wycieczki juz po 3 godzinach lotu z powodu
magty.

Samolot ten nazwany ,L‘oiseau ble.u", ktéry re-
klamowata firma Farman poczawszy od kwietnia, ze
w prébach daje nadzwyczajne wyniki nie bardzo nada-
wat sie do tej imprezy. Szybko$¢ bowiem miat tylko
110 km. na godzine, wazac 12 ton ii majac 10.000 litrow
benzyny na 60 godzin lotu.

Lotnicy francuscy chcieli lecie¢ wzdtuz réwnole-
znika 46° péin. szer. geogr. diugos$¢ ich drogi wskutek
tego wynosita 6.200 km., na przebycie ktorej potrzebo-
wali 78 godziin lotu, robigc po 80 km. na godzine, trze-
ba bowiem przyjagé wiatr przeciwny o $redniej sile
30 km./godz. Sami za$ w czasie 60 godzin przelecieli-
by przestrzen 4.800 km. przyczem z powodu nadzwy-
czaj matej szybko$ci mieliby bardzo duze zboczenie.

Dnia 6 wrze$nia wylecieli z Old Orchad w Ame-
ryce do Rzymu lotnicy amerykanscy Lloyd Bertaud
i Flill na ptatowcu nazwanym ,0OIld Glory", majagc do
przebycia droge o diugosci Liczonej po wielkim ‘tuku
6.200 km.

Samolot typu Fokker z silnikiem Jupiter 480 KM,
ilos¢ benzyny 5.200 litréw na 55 godzin lotu, co przy
szybkosci wtasnej samolotu 160 km. na godzinge dawato
teoretyczny promien dziatania 8.800 km. bez lgdowania.
Samolot przy starcie, wazac 5.400 kg., oderwal sie od
ziemi po dwéch km. toczenia sie. Wiatr mieli 40 km.
na godzine z tytu.

Lotnicy ci wpadli do morza po przeleceniu okoto
1.100 km. od brzegu, gdzie =znaleziono szczatki sa-
molotu. Zalogi mimo natychmiastowego wyruszenia
na pomoc kilku statkéw wezwanych przez radio z sa-
molotu — nie znaleziono.

Dnia 7-go wrz$nia 1927 r. wylecieli z Harbonr
Grace na Nowej Ziemi do Londynu lotnicy amerykan-
scy Tully i Medcalf na samolocie nazwanym ,Sir John
Carling".

Lotnicy zgineli w drodze.

Dnia 3 wrze$nia wylatujg lotnicy Schiller i Wood
na samolocie ,Royal Windsor" z Saint Jean i(Quebec)
z zamiarem dolecenia do Londynu. Po czterech go-
dzinach lotnicy zrezygnowali z przelotu, ladujagc na lo-
tnisku Scarboro koto Portland.

Dnia 16 wrzeS$nia 1927 wylecieli z Baldonnel w Ir-
landii do Nowego Yorku lotnik angielski Mac Intosh
i irlandzki mjr. Fitamaurice na samolocie Fokker z sil-
nikiem Jupiter 480 KM. Po kilku godzinach lotu wré-
cili z drogi z powodu deszczu i przeciwnych wiatrow.

Dnia 12 pazdziernika 1927 r. wylecieli z Nowego
Yorku do Paryza kpt. Haldeman z panng Ruth Elden
ma ptatowcu nazwanym ,American Girl". Droge wy-
brali przez Azory, do ktérych jednak nie dolecieli
z braku benzyny i z powodu spadku ci$nienia oliwy,
co ich sktonito do wodowania na morzu przy spotka-



56 PRZEGLAD LOTNICZY

Mym okrecie holenderskim,
i wysadzit ich na Azorach.

Podczas lotu lecieli przez 8 godzin wsérdéd burzy.
Pozatem czas mieli piekiny.

Dniia 13 marca 1928 wyleciat z lotniska Granweil
w Anglji lotnik angielski Hinchcliffe z panng Elsie
Mackay celem osiagniecia brzegéw Ameryki majac na
40 godzin benzyny.

Samolot ten utonagt widocznie z powodu niezmier-
nie trudnych w porze zimowej warunkéw atmosferycz-
nych, nie bedac widzianym przez zadetn statek w drodze.

Dnia 12-go kwietnia 1928 r. wylecieli z Baldonnel
koto Dublina w Jrlandji do Nowego Yorku lotnicy nie-
mieccy Kohl i Hunenfeld oraz lotnik irlandzki mjr.
Fitzmaurice na ptatowcu nazwanym ,Bremen". Do
Baldonnel przybyli lotnicy niemieccy juz w marcu, aby
mimo to, ze mozliwa pora do przelotu zaczyna sie do-
piero w maju, —anie daé¢ sie uprzedzi¢ w przelocie lo-
tnikom innych narodowoS$ci.

Samolot ich, ktéry przy starcie oderwat sie po
1.200 metrach, wazyt pusty — 1.360 kg., a z petnem
obcigzaniem — 3.700 kg., w tem benzyna — 1.900 kg.
Benzyna ta miata im wystarczy¢ na okoto 52 godziny
lotu .poniewaz z tg samg iloscig benzyny lotnicy nie-
miecy Edzard i Risticz pobili na takim samym pila-
towcu rekord na czas, latajac przez 52 godziny 22 min.

Tymszasem juz po 36-ciu godzinach musieli z bra-
ku benzyny lgdowaé, w drodze bowiem napotkali bu-
rze ze $niegiem, z ktérej chcac sie wydostaé, musieli
widocznie lecie¢ na wiekszych obrotach, niz normal-
nie, przez co zuzyli szybciej zapas benzyny, anizeli
przypuszczali. —

Pozatem napotkali mgte ciggngca sie na przestrze-
ni okoto 1.000 km. oraz tak silny wiatr przeciwny, ze
przy szybkos$ci witasnej I1SO km. na godzine robili Sre-
dnio po 87 km./godz., przelatujagc przestrzen 3.150 km.
w 36 godzin. Dzieki powleczeniu skrzydet ptatowca
parafing 16d sie na nich nie osadzat.

W czasie lotu lotnicy niemieccy zupeinie stracili
orjentgoje, nie zdajagc sobie sprawy podczas calej dro-
gi, gdzie sg. W nocy (jak powiadajg), przez kilka go-
dzin lecieli bez $wiatta, ktére im sie popsuto, wskutek
czego przez 800 km. lecieli na péinoc zamiast na za-
choéd, dziwié¢ sie nalezy, ze nie zabrali z sobg recznych
latarek elektrycznych, ktére nigdy nie zawodzg, a mi-
mo ze mieli od czasu do czasu w nocy jasne niebo, nie
mogli ustali¢ swego potozenia zapewne z braku sek-
stansu, o zabraniu ktérego catkiem nie wspominaja.

ktéry im udzielit pomocy

Nastepnym powodem ich bigdzenia byta nie tylko
wielka zmiana deklinacji, magnetycznej, jaka zachodzi
na tej przestrzeni ale i fatszywe dziatanie kompasu przy
zblizaniu sie do statego lgdu Ameryki, ktéry wykazuje
tam wielkie odchylenia od zasadniczego Kkursu.

Lotnicy, widzac latarnie morska wyladowali
z braku benzyny na zamarznietem jeziorze wysepki
Greanly Island odlegtej 8 km. od statego lagdu Labra-
doru, ktoéra lezy o 550 km. na po6inoc od wytknietej
drogi, od Nowego Yorku za$, do ktérego sie wybrali
2.050 km. t. j. okoto 20 godzin lotu. Ptlatowiec przy
lgdowaniu potamat sie.
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Jak z tego lotu widaé¢ nie powinno sie nigdy obli-
cza¢ zapasu benzyny w godzinach oraz zasiegu dzia-
tania samolotu przy wykonywaniu lotu na pobicie re-
kordu na czas przy idealnych warunkach atmosferycz-
nych, kiedy nie nalezy na szybkos$ci a tylko na utrzy-
maniu sie platowca w powietrzu. Poniewaz za$ im
wolniej sie leci, tem wiekszg sie robi oszczednosc
w paliwie w stosunku do przelecianej drogi, dlatego
przy takim locie otrzymuje sie lepsze wyniki, nizby
sie miato podczas lotu w gorszych warunkach atmo-
sferycznych np. w obszarze nizu barometrycznego,
w ktérym powietrze jest rzadsze a tem samem mn:gj
nosne, przez co ma sie mniejszg szybkosc¢.

Dnia 17 czerwca 1928 wylecieli lotnicy amery-
kanscy Wilmer Stultz i Gordon z panng Earhart jako
pasazerka z Trepasses na Nowej Ziemi do Burry-Port
w Anglji'.

Samolot nazwany ,Friendshiip” byt Fokker z pty-
wakami z 3-ma silnikami Wright po 220 KM.

Catg droge mieli wiatr przychylny zachodni, oraz
z wyjatkiem jednej godziny, mgte, dla wydobycia sie
z ktorej musieli sie wzbija¢ do wysokos$ci 4.000 metrow.
Mgta byta tak gesta, ze mimo, iz przelatywali nad Irlan-
dja, zupetnie ziemi nie widzieli. Podczas lotu dwa razy
rozmawiali zapomoca radia z napotkanymi okretami,
ktére ich orientowaty.

Ze wszystkich tych bezpos$rednich przelotéow po6t-
nocnego Atlantyku najwiekszym rozgtosem i stawg cie-
szy sie lot Lindbergha, taczacy dwie stolice: Nowy
York — Paryz, ktéry pod wzgledem znaczenia histo-
rycznego w lotnictwie poréwnujg do lotu Bleriota w ro-
ku 1909 przez Kanat La Manche.

Dla przypomnienia dodam, ze Bleriot przeleciat
dnia 26 lipca 1909 r. z Calais do Douvres w Anglji na
ptatowcu o powierzchni nosnej 14 metréw kw., rozpie-
tos§¢ skrzydet 7.80 m. z silnikiem Anzani, szybkos$¢ pta-
towca 58 km../godz. Przestrzen 32 km. — przeleciat
w 31 minut.

LOTY PRZEZ ATLANTYK POLNOCNY
WYKONANE ETAPAMI NA HYDROPLANACH

1) Pierwszy przelatuje na hydroplanie w roku 1920
lotnik amerykanski Read z Nowego Yorku do Plymouth
w Anglji, zatrzymujac sie po drodze w Halifaxie w No-
wej Szkocji, na Azorach i w Lizbonie. Hydroplan byl
marki N. C. 4.

2) W roku 1927 przelatuje Ocean lotnik wtoski Pi-
nedo na hydroplanie nazwanym ,Santa Maria". Pinedo
zaczatl swoj lot dnia 17 lutego 1927 z Elmas na Sycylji,
lecac wzdtuz wybrzezy Afryki. Dn. 21/22.2 przelatuje
Ocean Atlantycki potudniowy miedzy Dakarem a Por-
tem Natal, potem leci do Buenos Aires, a stamtad przez
potudniowg Ameryke do Hot - Springs w Mexyku, gdzie
wskutek nieszcze$liwego wypadku spalit mu sie samo-
lot. Ody mu nadestano drugi, leci przez Chicago, Nowy
York, Kanade do Nowej Ziemi, skad dnia 21 maja wyru-
sza w strone Azoréw. Z braku jednak benzyny woduje
300 km. przed Azorami, do ktdrych zastat przyciagniety
przez okret. Nastepnie przez Lizbone, Barcelone przy-
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latuje dnia 16 czerwca do Rzymu witany entuzjastycz-
nie przez caty naréd wioski.

Hydroplan Pinedy byt firmy Savoia S. 55 z 2-rna
silnikami lIsotta - FranschM po 500 KM. Samolot skta-
da! sie zdwéch kadtubéw, miedzy ktéorymi byty utozone
dwa silniki jeden za drugim. Powierzchnia nosna 92 nr,
waga pustego samolotu — 4.500 kg., a z petnem obcig-
zeniem 8.000 kg. Obcigzenie na metr kwadratowy — 87
kg. Najwieksza szybko$¢ — 210 km./godz. Rozpietosé
skrzydet — 24 m., dlugo$¢ kadtuba — 16 m., wyso-
kos¢ — 5 metrow.

3) Dnia 3 wrzeénia 1927 wylatuje z Plymouth w An-
glii do Nowego- Yorku jeden z -najstynniejszych lotnikow
angielskich Courtney na hydroplanie nazwanym ,Wiie-
loryb*“. Byt to ptatowiec niemiecki z fabryki Fri-e-drSch-
shafern z 2-m-a silnikami angielskimi Napier po 450 KM.

Po 13 godzinach lot-u zatrzymat sie w Co-rogne
w poéinocnej Hi-szpanji. Po przybyciu do Azoréw cze-
kat az do listopada na pogode, poczem zrezygnowat
z przelotu i wrécit do Anglji.

W roku 1928 prébuje Courtney wykona¢ ten lot
ponownie. (Zaczynat go 22 razy, przerywajac z powo-
du ztej pogody napotkanej w drodze). Po przybyciu
przez Lizbone do Azoréw, czeka ta-m kilka tyg-o-dni na
pogode, poczem w koricu liipca wylatuje w strone No-
wej Ziemi, lecz w odlegtosci okoto 900 km. od Azoréw
musi o-pusci¢ sie na wode z powodu, zapalenia sie W lo-
cie silnika. Wezwany zapomocg radi-o okret pasazerski
ratuje go.

Lo-ty te kosztowaty Anglikéw 10.000 funtéw szter-
lingéw (4.500.000 zt.).

4) Dnia 4 pazdziernika 1927 roku wylatujag z wys-
py Nordeney (koto- granicy niemiecko-holenderskiej) do
Nowego Yorku lotnicy niemieccy: Loose jako nawiga-
tor, S-tar-k i Lo-ewe -jako piloci, -jeden mechanik i pani
Dille-ns na dydro-plan-ie Junkers z 3-ma .silnikami. W dro-
dze do Lizbony musieli z powodu mgty wodowac 60 km,
od miasta. Po przybyciu do Azoréw, gdzie czekali na
pogode kilka tygodni zatadowali ptatowiec na okret
i wrdcili do Niemiec.

5) Dnia 27 liipca 1928 r-ok-u wylatujag z Brestu we
Francji do Nowego Yorku -lotnicy francuscy: por. Paris
jako nawigato-r, Mar-o-t j-ako pilot i radio,tlegrafista Ca-
do-u, na hydroplanie nazwanym ,La Fregate* z 2-ma sil-
nikami Jupiter po 480 KM-

Pierwszy etap do Azoréw przelecieli w 13 godzin
15 min. (przestrzehn 2.050 km., majac S$rednig szybkosé
161 km./go-dz.).

Samolot z .petnem obcigzeniem wazyt 8.500 kg., ma-
jac przecietng szybko$¢ 135 km. na godzine.

Por. Paris przyleciat do Azoréw jeszcze w nocy,
tak, ze byt zmuszony czekaé¢ w powietrzu nadejscia dnia,
by méc bezpiecznie wodowaé. Podczas lotu -mieli po-
gode piekng, wiatr przychylny, ktéry ich popedzat.

Dalszy lot zostal odwotany, poniewaz tylny silnik
zatart sie z braku dostatecznego chtodzenia, i stang! je-
szcze 200 km. przed doleceniem do- Azoréw. Drugi sil-
nik wymagat réwniez gruntownej naprawy.
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Ptatowie-c by! wyposazony w stacje radio na diu-
gie 4 krotkie fale, ktéra przez calg droge bardzo dobrze
dziatata.

6) Pozwole sobie przytoczyé tu jeszcze krétki op
lotu, zastugujacego na specjalng uwage ze wzgledu na
niestychanie trudne warunki, lotnikéw australijskich:
Georgea Wilkinsa jako nawigatora i pilota Eilson-a,
ktérzy wylecieli dnia 21 kwietnia r. b. z Point - Ba-rro-w
na Alasce przez biegun pdéinocny do Svalba-rd na Spitz-
bergu. Przestrzen 3.500 km. przelecieli w 20 godzin 30
minut.

Lotnicy ci od dtuzszego czasu przygotowywali sie
do tej podrézy, robigc poszczegélnie loty w kierunku bie-
guna poéinocnego oraz wycieczki piesze.

Trudnos$cia tego lotu byto: brak wiadomosci mete-
orologicznych przed lotem, zaprzestanie dziatania kom-
pasu magnetycznego podczas lotu przez biegun, wresz-
cie obranie sobie za cel podrézy matej wysepki Spitz-
berg, ktérej na wypadek mgty mozna byto wcale nie
dostrzec.

Samolot ich byt jednoptatem z silnikiem Wright 220
KM., majgc 1.700 -litréw benzyny, stacje radio i zywnos$¢
na 40 dni.

POLSKI LOT TRANSATLANTYCKI

Polski lot -przez Ocean Atlantycki- p6tnocny -zo-st-at
zadecydowany przez rzad polski w grudniu 1926 r., kie-
dy -na nasza -propozycje 6wczesny zastepca Szefa -admi-
nistracji M. S. Wojsk, generat Gorecki, ktéry odr.azu
zdawat sobie -sprawe z wielkos$ci czynu i z korzysci, pod
wzgledem politycznym ii gospodarczym dla Polski w -ra-
zie udania sie rajdu, zgodzit sie na pokrycie kosztow.

Samolot, koin-strukc-ji metalowej, zo-stat zaméwiiio-ny
w firmie francuskiej S. E. C. M. pod Paryzem w stycz-
niu 1927, z tern, ze miat by¢ gotowy -z poczatkiem maja.
Do-starczono nam go jednak dopiero w -styczniu 1928 do
préb, ktére zo-staly ukofAczone z poczatkiem iipca. Przed
odlotem zrobiliSmy na nim o-koto 150 godzin lotu, w tern
jeden 327godzinny. Byt to bowiem samolot prawie no-
wej konstrukcji, wskutek czego trzeba byto d-opiero
w probach -przekonaé sie, z jakim ciezarem benzyny pod-
niesie sile, jaki; ma promien dziatania i t. -p. Naog6t zro-
bilismy prob tak wiele, jak zaden do-ty-chczas z francu-
skich samolotéw przygotowujacych sie do diuzszego
przelotu.

Samolot z petnem obcigzeniem wazyt 7.800 kg., ma-
jac benzyny 6.100 litr. wystarczajagcych na okoto 48 go-
dzin lotu przy -szybko$ci- wtasnej ptatowca 155 — 160
km./godz.

Silnik Lo-rrain - Dietrich 650/750 KM pracowatl tak
podczas wszystki-ch prob, jak i podcza-s rajdu bez za-
rzu-tu.

Wyposazenie ptatowca sktadato sie: z podwdjnych
sterow, z systemu opr6zniania zbiornikéw benzynowych,
ktore na wypadek wodowania miaty stuzy¢ za ptywaki
utrzymujace ptatowiec -na wodzie, z systemu ogrzewa-
nia gazownikéw silnika powietrzem przechodzacem
przez chtodnice, i z przyrzagdéw nawigacyjnych t. j.
dwéch kompaséw magnetycznych Morella, jednego
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Samolot ,,Marszalek Pitsudski” w loci-e.

kompasu na indukcje ziemskag firmy General Motors Co.,
ktéry okazat sie mato uzyteczny wskutek ztego funkcjo-
nowania, jednego sekstansu firmy Leptite Fave majgce-
go nowy spos6b zapisywania mierzonych wysokosci
gwiazd podczas obserwacyj, oraz przyrzadu do mierze-
nia zboczenia i szybko$ci wzgledem ziemi marki S. T. I
A. E. Celem odcigzenia samolotu przy starcie zostaly
zdjete zen stacja radio, ktérej niezabranie powiekszato
zasiag ptatowca o 300 km., oraz przyrzady do zapusz-
czana silnika w ruch i do gaszenia ognia na silniku.

ZAMIERZONA DROGA:

Start z lotniska Bourget pod Paryzem, nastepnie
lot przez Lorient na wybrzezu Francji, Azory, punkt:
41 N. i 47. W., lezacy na linji okretowej, dalej przez
Halifax w Nowej Szkocji do Nowego Yorku. Wpra-
wdzie z Azoréw do Nowego Yorku jest blizej wprost,
niz przez Nowa Szkocje, lecz mate to zboczenie pozwa-
la na szybsze zetkniecie sie z ziemig, nad ktérg zawsze
bezpieczniej leciec.

Wybrana przezemnie droga ze wzgledu na mozno$¢
posiadania przychylnych wiatrow, réwnata sie co do
czasu lotu drodze przez Nowg Ziemie, pozwalata na or-
ientacje wskutek pieknej przewaznie pogody i pomoc ze
strony napotkanych okretdw, a co najwazniejsze wy-
kluczata zbtgdzenie na tyle, by po- pewnym czasie nie

trafi¢ na lgd przez ominiecie go, lub lecenie obok lgdu.
Lecac bowiem od strony Azoréw najpierw w kierunku
zachodnim, a potem péinocno - zachodnim, musi- sie
trafi¢ na wybrzeze Ameryki, ktére wtedy lezy do- kie-
runku lotu prostopadle, a nie sko$nie.

CZAS ODLOTU:

Celem moznosci wylagdowania przed nadejSciem
nocy w Ameryce zamierzaliSmy wylecie¢ jak najwcze-
$niej rano podczas takiego- utozenia sie ci$nien na mo-
rzu, aby, gdy tylko $rodek statego antycyklonu atlanty-
ckiego przesunie sie na pétnoc od Azoréw, lecie¢ po je-
go potudniowej stronie lub $rodkiem.

Zaznaczy¢ przytem musze, ze rok 1928 byt wyjatko-
wo niedogodny do przelotu, wszystkiego bowiem trzy
*gzy mozna byto lecie¢ droga potudniowa, t. j. raz w ma-
ju, potem w dniu naszego odlotu, a trzeci raz z kon-
cem wrzed$nia. Z tego powodu nie mozna byto wcze-
$niej wylecie¢ mimo obrzydliwych napasci na nas, nie-
ktérych odtaméw naszej prasy, ktérym zupetnie na uda-
niu sie lotu nie zalezato, a zamierzenie nasze, wybitnie
sportowe, wyzyskiwano do zalatwiania swoich walk
partyjnych. Na te napasci, niestety, co z zalem stwier-
dzi¢ musze, przez kilka miesiecy nikt nie reagowat, po-
zwalajac na robienie sobie zartéw z oficeréw lotnictwa.
Jak za$ nie powinno sie lecie¢ w niepewny czas, niech
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D;oza zamierzona i przeleciana przez lotnikéw polskich.

postuzy za przykiad 'przelot Atlantyku, wykonany przez
lotnikéw niemieckich, ktérzy obliczali promien dziata-
nia swego ptatowca na 8.000 km., a przelecieli zaledwie
przestrzen 3.150 km. wskutek przeciwnych wiatrow.

Podziat pracy miedzy mng a mjr. ldzikowskim
byl taki, ze mojem zadaniem byto wyznaczenie marszru-
ty i terminu odlotu, na podstawie danych meteorologi-
cznych, nastepnie oznaczanie kierunku w czasie lotu
zaleznie od poczynionych obserwacyj, oraz wyreczanie
mjr. ldzikowskiego w pilotowaniu. Zadaniem za$ ldzi-
kowskiego byto startowanie, pilotowanie i lgdowanie.
Zaznaczam, ze wyszkolenie aeronawigacyjne, oraz pro-
wadzenie ptatowca tylko zapomocg przyrzadéw poktado-
wych przeszliSmy wspélnie tak, ze jeden drugiego z ta-
twoscig mdgt wyreczaé.

PRZEBIEG RAJDU:

iDnia 2 sierpnia biuro ,,Office Nationale Meteorologi-
que“ w Paryzu podato tak dobry stan pogody na Atlan-
tyku, jakiego od dwoé6ch miesiecy nie obserwowatem.
A mianowicie wskutek utozenia sie wyzu barometryez-
nego wzdtuz catej drogi miedzy Angljg, Azorami i Nowg
Szkocja, mieliSmy zapewniong pogode, oraz pomysiny
wiatr az dio Azor6w — potudniowo-wschodni, potem po-
tudniowy, wreszcie potudniowo-zachodni. Wzdtuz wy-
brzeza amerykanskiego nalezato sie spodziewaé¢ mgty,
zachmurzenia i silniejszych przeciwnych wiatrow.

Po otrzymaniu tak korzystnych wiadomosci, zdecy-
dowali$my sie na odlot w dniu nastepnym, powiadamia-
jac o tem fabryke, ktéra zajeta sie przygotowaniem pta-

towca do startu, dostarczeniem zywnoS$ci na droge, po-
wiadomieniem ministerstwa poczty i telegrafu o zamie-
rzonym odlocie, by wystato zaraz po starcie przez ra-
dio do wszystkich okretéw na morzu wiadomo$¢ o lo-
cie i t. p. Popotudniu spedziliSmy na lotnisku, wieczér
za$ w biurze meteorologicznem.

Prasie paryskiej, ktéra z calem uznaniem odnosita
sie do naszych przygotowan, a potem do samego rajdu,
biorgc nas nawet w obrone przed atakami naszej prasy,
powiedzieliSmy o decyzji odlotu dopiero kolo godziny
21-szej.

Zaznaczy¢ przytcm musze, ze wszelkie tajenie z na-
szej strony przygotowan do rajdu przez Atlantyk byto
rzeczg wykluczong. Z jednej bowiem strony fabryki, do-
starczajgce platowiec i silnik, same duzo o tem pisaty
dla wtasnej reklamy, a po drugie lot przez ocean jest
za wielka sensacjg, aby dzienniki o nim przemilczaty.
Celem za$ posiadania przez nie wiarogodnych wiado-
moséci w naszym hotelu zamieszkato 6 dziennikarzy,
a wséréd nich przedstawiciele: Hava«‘a i Associated
Press, reprezentujgcych kilkaset dziennikdw amerykan-
skich. W ten spos6b wiedzieli oni o kazdem naszem po-
ruszeniu.

Ze wzgledu na to za$, ze lot nasz mial charakter
propagandowy, byto nawet wskazanem, by za granica
jak najwiecej o nim pisano i to byl gtdwny cel -rajdu,
a poniewaz o sprawach lotniczych piszg tam fachowcy,
przewaznie byli lotnicy, ktérzy w stosunku do naszego
rajdu byli usposobieni przychylnie, dlatego artykuty nie
zawieraty gtupstw, ani, zto$liwosci.
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Dnia 3-go sierpnia wstaliSmy o godzinie 3-ci-ej rano.
Po odwiedzeniu przezem-ni-e biura meteorologicznego, po-
jechaliSmy na lotnisko, gdzie byli juz zebrani przedsta-
wiciele witadz francuskich i polskich, znajomi, dzienni-
karze i do$¢ wiele publiczno$ci paryskiej, ktéra, minio
znacznej odlegtosci lotniska od miasta, wynoszacej 17
km. i braku powiadomienia jej przez dzienniki w-i-eczoi-
n-e, licznie przybyta, by -nas -pozegnaé¢ i ztozy¢ zyczenia.

(© godzinie 4.45 (czas Greenwich), mimo- bocz-
nego wiatru, ldzikowski wspaniale wystartowat na
przestrzeni 800 metré6w. Samolot tak szybko nabiera!
wysokosci, ze bezpiecznie mozna byto przelecie¢ nad pa-
gérkami, lezacymi na pdinoc od Paryza. Po 20 minu-
tach zredukowato sie obroty silnika o 100 obrotow.

Powietrze byto mgliste, spokojne, widoczno$¢ na
2 — 5 km.

Lad opuscilismy na péinoc od Lorient o godzinie
7.28, majac wiatr p6tnocno-wschodni i szybko$é¢ 175 —
180 km. na godzine. Nad morzem unosita sie -mgta -tak
gesta, ze juz na wysokosci 20 metrow nie byto widaé
powierzchni wody.

Poniewaz niebo pokryto sie chmurami, przez kilka
g-odzi-n ni-e mozna byto robi¢ obs-erwacyj astronomi-
cznych. Lot odbywat sie nad mgts.

Dopiero od godziny 11-tej niebo wypogodzito s-igjuz
na state, mgta roéwniez znikta. 'Dokonane obserwacje
ustality, ze wiatr po6tnocny znidst -nas nieco na potudnie
od wytknietej drogi i ze znajdujemy sie w punkcie 45° N.
i 10°.30 W.

O godzinie 17.30 znajdowaliSmy sie w punkcie 41° N.
23°.30 W.

Czas byil ciggle przepiekny, wida¢ byto na 50 km,
wokoto, mimo to zadnego statku -nie widzieliSmy po- dro-
dze. LecieliSmy na wysokos$ci 50—400 metréow, ma-jlac
wiatr pdinocno-wschodni, ktéry nas popedzat. Tempe-
ratura powietrza wynosita 25°. Szybko$¢ ptatowca —
180 km.

PilotowaliSmy na zmiane dla przepedzenia czasu.
Poniewaz wobec jasnego nieba, obserwacje robi¢ byto
latw-0, dla skrdcenia drogi od punktu 41° N i 23°30 W.
zmienitem kierunek lotu na zachdd, rozmysinie omijajac
Azory, przez co oszczedzaliSmy okoto 200 km. na dro-
dze. Dalej mieliSmy zamiar lecie¢ wzdtuz réwnoleznika
41. N. az do potudnika 47. W.

O godzinie 19.30, gdy j-uz byliSmy na wysokosci
Azoréw, niebo zaczeto sie chmurzy¢ i wlecieliSmy
w mgte. Wiatr byt wtedy polludniowo-ws-ohodni, szyb-
ko§¢ — 17 km./godz.

Z nadchodzaca nocg znowu wypogodzito sie. Na-
dejscia nocy oczekiwatem z -niecierpliwo$cia, poniewaz
wtedy najtatwiej 4 najdoktadniej m-ozna sie orjentowac.
O godzinie 22.30 byli$my w -punkcie 41°.30 N. i 34°. W.

Gdy wtenczas, celem zmierzenia zboczenia zesze-
dtem na spdd ptatowca, gdzie byt Wbudowany przyrzad,
zauwazytem, ze spodem kadtuba przesuwa s-ie w dos¢
znacznej ilosci oliwa. Zwrécito to mro-jg uwage tembar-
dzi-ej, ze silnik nie wyrzucat na zewnatrz zuzytej -oliwy,
gdyz kaditu-b byt zupeinie czysty. Jasn-em -bylo, ze oli-
wa wycieka, albo z peknietych przewodéw -oliwnych, lub
ze zbiornika. A poniewaz o naprawie -nie mogto by¢

mowy z braku dostepu, oraz nie mozna byto wiedzie¢,
jaki jest zapas oliwy i jak -dlugo wobec -tego silnik bedziie
pracowat, postanowiliSmy przerwaé¢ dalszy lot w kierun-
ku Ameryki, mys$lac 'tylko- o ratowaniu ptat-o-woa i siebiiie.

Odkrycie to byto tem wiecej -przykrg niespodzianka,
ze dotychczas sprzyjata nam -pogoda i wiatry, ze do
przebycia drugiej -potowy zamierzonego lotu mieliSmy az
nadto wystarczajacy zapas benzyny i ze do tej chwili
wierzyliSmy gteboko, iz do brzegéw Ameryki dolecimy.
Pozatem zdawaliSmy sobie dobrze sprawe z tego, ze
sprawimy bolesny zawéd zaréwno rzagdowi naszemu
i spoteczenstwu, ktére w najwyzszem naprezeniu $ledzi-
to nasze Losy, jak i wycho-dzctwu amerykanskiemu, ktére
nas oczekiwato w n-iemniejszem, niz kraj, -podnieceniu.

Do wyboru byty trzy drogi. Najblizsza w strone
Azo-row odlegtych tylko -0 -okoto 500 k-Im., ale gérzyste
te wysepki nie nadajg sie nawet w dziefi do ladowania,
c6z dopiero w nocy, w czasie ktorej z -powodu mgty
mozna je byto nawet przeoczyé. Druga droga -prowa-
dzita w strone Nowej Zi-emi, odlegtej od nas o okoto
1.700 km. | te droge trzeba bylo odrzuci¢ z powodu
przeciwnych wiatréw ii braku jakichkolwiek widokéw na
po-m-oc W razie przerwania lotu. Tamtedy bowiem nie
jezdza okrety z powodu panujacej tam stale mgty i pty-
wajacych l-odow-cow. Pozostawata nam tylko trzecia
droga — powrét do Europy i to n-ie tg linjg, ktéredy
przylecieliSmy, poniewaz na niej mielibySmy wiatr prze-
ciwny ze wschodu, ktéry dotychczas nas -popedzat, —
ale biegnacg wzdtuz linij okretowych,, na kté-rych naj-
predzej mozna byto znalez¢ pomoc ze strony przejezdza-
jacych okretow i gdzie nap-ewno liczy¢ mogliSmy na
sprzyjajace wiatry. -Rozchodzito si¢ b-owiem o wydo-
stanie sie na po6inocny kraj wyzu barometrycznego,
w ktérym wtedy znajdowaliSmy sie, poniewaz tam byty
wiatry zachodnie. | dlatego niecierpliwigcemu sie¢ mjr.
Idzikowskiemu podatem kierunek poétnocno-wschodni,
majac zamiar lecie¢ wzdtuz réwnoleznika 45° N. do Ca-p
Finisterr-e, a naste-pnie, o ileby silnik dalej pracowat, do-
lecie¢ az do Francji, trzymajac sie brzegéw Hiszpamji.

W powrotnej drodze mieli$‘my najpierw wiatr potu-
dniowo-zachodni, potem zachodni i pogodne niebo, tak,
ze orjent-o-waé sie byto tatwo.

O godz. 2.40 spotkaliSmy statek , Azteg“ w punkcie
4422 N. i 248 W. tadnie o$wietlony statek z-dal-eka byto
wida¢é na morzu.

O godzinie 3.15 wlecieliSmy w mgte, a ze niebo tez
byto zakryte -chmurami, nie mozna sie byto o-rj-ent-owac,
wskutek czego zboczyliSmy nieco na péinoc od wy-
tknietej drogi. Wtenczas popsuto sie Swiatto -przy kom-
pasie mjr. ldziik-owski-emu, tak ze postugiwac sie musiat
latarka reczng. Nad ranem wypogodzito sie.

O godzinie 6.40 byliSmy w punkcie 45° N. i 18° W,,
t. j. okoto 700 km. od Cap Finisterre. Dla zaoszczedze-
nia oliwy lecieliSmy na obrotach mozliwie najwiecej zre-
dukowanych. Szybko$¢ — 140 km./godz.

O godzinie 11.30 znajdowalismy sie na odcinku li-
cznie u-czeszczanej -linji okretowej z Kanalu La Manche
do morza Srédziemnego w punkcie 43°.9 N. i 10°.7 W.,
odlegtym o 60 km. od wybrzeza Hiszpanji. Zauwazy-
liSmy woéweczas, ze wskazéwka manometru oliwnego spa-
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da do zera, wskazujac na zupeiny brak doptywu oliwy
do silnika, a gdy w kilka chwil p6Zniej poczulismy swad
przypalonej oliwy, zdecydowaliSmy sie na wodowanie.

Byto jeszcze na tyle czasu, ze mogliSmy dolecie¢
do jednego z dwuch widzianych statkdw i rzuci¢ mu za-
wiadomienie o zamiarze wodowania. .Wtozona kartka
do blaszanejlpuszlki spadta pod same nogi kapitana okre-
tu, ktéry kazat zaraz spusci¢ todzie ratunkowe, dajac
przedtem sygnat gwizdkiem, ze wezwanie nasze zro-
zumiat. Byt to niemiecki statek handlowy ,Samosl ja-
dacy z Hamburga do Malty.

Idzikowski S$wietnie posadzit platowiec na wodzie,
wodujagc pod wiatr. Samolot lekko zanurzy! sie, fa-
migc sobie jedno dolne skrzydto i utrzymujac sie do-
skonale na powierzchni wody. Tuz przed lgdowaniem
silnik na peinych obrotach dawat o kilkaset obrotéow
mniej, niz byt powinien.

W kilika minut podjechata t6dz, ktéra nas zabrata
na poktad okretu wraz z niektéremi przyrzadami, no-
tatkami i t. p. W godzine wyciggnieto na pokiad sa-
molot, ktdry z braku odpowiednich urzadzen przy wcia-
ganiu, bardzo uszkodzono.

Kapitan okretu przyjat nas bardzo zyczliwie, zapra-
szajac na obiad i do spania. Poniewaz byto to dopiero
potudnie, zajeliSmy sie najpierw obejrzeniem platowca,
nad ktérego uszkodzeniem ptaka¢ mozna byto. Zauwa-
zyliSmy, ze w zbiorniku oliwnym nie byto zupetnie oli-
wy. Przyrzady pokftadowe kazaliSmy zdjaé z samolotu.

Telegramy o naszym wypadku odeszty z okretu juz
0 godzinie 2-giej. Depesze te jednak, przez nas zaptaco-
ne, nie wysilano do najblizszej stacji radjo' na wybrzezu
Hiszpanii, czy Portugalii w takiem brzmieniu, jak zo-
staty przez nas utozone (w mys$l umowy miedzynarodo-
wej), lecz przeszyfrowano je i postano do Hamburga,
skad odeszty dopiero popotudniu nastepnego dnia, t. j.
w niedziele.

Rozmys$lne to przetrzymanie depesz, celem wywo-
tania zrozumiatego =zaniepokojenia ws$réd spoteczen-
stwa polskiegol francuskiego i amerykanskiego — nie
Swiadczy dobrze o Niemcach- Dopiero w 24 godziny po
wypadku, powiadomiono naszego konsula w Hamburgu,
a ten zawiadomit Warszawe, podczas gdy normalnie
w kilka minut caty $wiat o tem wiedzie¢ byt powinien.

Przyczyng wycieku oliwy byto pekniecie zbiornika
oliwnego, ktére wyglagdato w ten sposéb, jakby byto spo-
wodowane wypchnieciem z wewnatrz. Pekniecie zbior-
nika nastgpito wskutek statego przepeinienia naptywajgca
oliwg z dodatkowego zbiornika, umieszczonego nad dol-
nym. Zbiornik ten dodano nam przed odlotem celem po-
wiekszenia zapasu oliwy, ktérej brak okazat sie podczas
ostatniego lotu prébnego trwajacego przez 32 godziny.
Jak wiadomo cyrkulacja oliwy miedzy zbiornikiem a sil-
nikiem odbywa sie w ten sposéb, ze oliwa idzie najpierw
do silnika, a z niego rozgrzana w stanie objetoSciowym
nieco rozszerzonym, jest wpompowywana z powrotem
do zbiornika. Poniewaz jednak nasz zbiornik doprowa-
dzajacy oliwe do silnika dostawat zaraz Swiezg z gérnego
zbiornika, dlatego oliwa naptywajgca ped ci$nieniem
z silnika, nie znajdywata wolnego miejsca dla siebie
i musiata wypycha¢ nadmiar oliwy z powrotem do gor-

nego zbiornika. Powstate stad cisnienie rozsadzato
zbiornik gtéwny, ktéry byt zbudowany z kruchej blachy
duraluminjoweij, zupetnie nieciaggMwej. Mate poczatkowo
pekniecie rozszerzyto sie pézniej wskutek drgania pta-
towca w czasie diugiego lotu.

Wypaki te — pekniecie zbiornika oliwnego przy
zupeinem jego napetnieniu — zdarzaty sie juz wielokro-
tnie w naszem lotnictwie.

Na zakonczenie dodam, ze wysadzono nas w porcie
portugalskim w Leixoes kolo Oporto, gdzie witata nas
ttumnie ludno$é, oraz portugalskie witadze wojskowe
i portowe. Udzielono nam wszedzie bezinteresownie da-
leko idgcej pomocy, zwiaszcza serdecznie zajgt sie na-
mi honorowy konsul polski p. Delima, Gos$cinne to mia-
sto opusciliSmy po kilku dniach, wyjezdzajagc do Paryza,
a z niego do Polski.

Lot nasz trwat 31 godzin, w czasie ktérych przele-
cieliSmy przestrzen okoto 5.200 km., majac przecietng
szybkos$¢ 167 km./godz. Po ukonczeniu lotu w zbiorni-
kach pozostato benzyny okoto 2.000 litréw, t. j. na 18 —
20 godzin lotu. Prawie do potowy drogi dolecielismy
w 18 godzin, gdyby$Smy wiec nie mieli wypadku z oliwa,
dolecenie do celu podr6zy byto pewne, poniewaz na dal-
szg cze$¢ drogi pozostawato benzyny na okotio 30 godzin.

O naszej decyzji wybrania powrotnej drogi do Eu-
ropy od punktu, w ktdrym zauwazyliSmy wade samo-
lotu, tak sie wyraza dyrektor departamentu meteorolo-
gicznego w Stanach Zjednoczonych p. Kimball w liscie
napisanym do konsula polskiego w Nowym Yorku:
»wedlug mego mniemania zdecydowanie si¢ na poszu-
kiwanie pomys$inych wiatrow przez lecenie w kierunku
péinocno-wschodnim az poiza wysoko$¢ réwnoleznika
Finisterre (43° N.) przy wykorzystaniu potudniowo-za-
chodnich  wiatréw, nastepnie obranie potudniowo-
wschodniego kursu w punkcie, w ktérym wiatry pro-
wadzg do najblizszego ladu i ostatecznie osiggniecie
punktu odlegtego tylko o 60 km. od Finisterre — byto
czynem misitrzowsktej nawigacja (a piece oif masterly
nayigating), ktérego nie mozna do$¢ wysoko oceni¢ll

Na tem koricze opis naszego lotu, ktdory wprawdzie
nie osiggng! zamierzonego celu, ale przyczynit siie mi-
molto w znacznym stopniu do rozstawienia imienia Pol-
ski na obu pétkulach $wiata.

W Polsce loit nasz skupi! kolo siebie caty nardd,
zrozumiano bowiem, ze tu chodzi o honor panstwa pol-
skiego, ktéry my reprezentowalismy.

Najwiecej jednak odczuto doniosto$¢ i znaczenie te-
go lotu wsréd wychodzotwa polskiego w Ameryce,
ktére rozumiejagc konieczno$¢ podniesienia godnosci
imienia polskiego w oczach obywateli amerykanskich,
cenigcych nadewszystko wybicie sile na polu sporto-
werni, — zwrdcito sie z proshg do pana ministra Spraw
Wojskowych Marszatka Pitsudskiego o ponowienie lo-
tu, dajac pienigdze na nowy samolot.

iZaznaczy¢ tu musze, ze wielka cze$¢ zastugi na po-
lu propagandy w Ameryce nalezy sie konsulowi polskie-
mu w Nowym Yorku p. Mary.nowskiemu, jako organi-
zatorowi i prezesowi polskiego Komitetu przyjecia
lotnikow.

Mjr. - pil. K. Kubala
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NA CZASI E

NA MARGINESIE LOTU MALEJ ENTENTY

Niefortunny dla ekipy polskiej wynik lotu dookota
panstw Matej Ententy i Polski stat sie powodem catego
szeregu atakéw ze strony pewnej cze$ci prasy polskiej
na kierownictwo lotnictwa i do rozsiewania alarmujg-
cych wiesci o ztym stanie tej cze$ci naszej sity zbrojnej.

Mimo, ze artykutly te nie zawsze podyktowane by-
ty szczerg troskg o lotnictwo polskie, moga one jednak
w szerokich masach spoteczenstwa, nie orientujgcych
sie, siilg rzeczy w tak skomplikowanym zagadnieniu, jak
lotnictwo, wywota¢ daleko idacy niepokéj, co do naszego
przygotowania w dziedzinie lotnictwa i wytworzy¢ zu-
petnie mylny obraz, nic nie majacy wspdlnego z rzeczy-
wistym stanem rzeczy.

Dla wyjasnienia wiec tej kwestji zabieram gtos i sta-
ra¢ sie bede S$cisle rzeczowo wykaza¢ powody na-

szych niepowodzen, oraz okresli¢ faktyczny rozmiar
naszej porazki.
Dla orientacji. podam pare niezbednych szczegé-

téw, dotyczacych samych warunkéw konkursu.

Lot Matej Ententy i Polski, zorganizowany przez
Aeroklub Republiki Czechostowackiej w czasie od 2 do
12 sierpnia, obejmowal w gruncie rzeczy trzy wyczyny,
a mianowicie:

Lot na szybko$é, wykonany 4-krotme na bazie
5-kilometrowej, czyli tgcznie 20 km. Warunek ten no-
sit wybitnie charakter warunku eliminacyjnego, bowiem
faktycznie osiggnieta szybko$¢ nie wplywata w zaden
spos6b na ostateczny wynik i w formule obrachunkowej
nie brano jej wcale pod uwage. Jedynie byto zastrze-
zone, ze samoloty musza pod grozbg dyskwalifikacji
osiggna¢ szybko$¢ 200 km./godz. Warunkowi temu
uczynity zado$¢ wszystkie samoloty za wyjatkiem je-
dnego jugostowianskiego konstrukcji krajowej (Fizir).

Drugi wyczyn stanowit witasciwy lot okrezny na
przestrzeni 3.111 km. 728 m. roztozony na 2 dni, mia-
nowicie w dniu 8.VIII.

Praga — Prostejow — Krakow 419 km. 133 m.
Krakéw — Warszawa 246 km.906 m.
Warszawa — Lwow 336 km.100 m.
Lwéw — Jassy 401 km.560 m.
Jassy — Bukareszt 320 km.635 m.
w dniu 9.VIIIL.
Bukareszt — Belgrad 454 km.837 m.
Belgrad — Zagrzeb 361 km.839 m.
Zagrzeb — Brno 394 km. 146 m.
Brno — Praga 176 km.572 m.

We wszystkich  wymienionych  miejscowosciach
obowigzywato lagdowanie za wyjatkiem Prositejowa,
gdzie ustalony byt punkt kontrolny, 11 tylko' dla uniknie-
cia przelotu przez terytorium Reszy Niemieckiej.

Trzecim i ostatnim warunkiem byt dot na wysoko$é
5.000 m.

Regulamin lotu przewidziat, jako maksymalng ilo$¢
samolotéw sze$¢ na kazde Panstwo (Czechostowacje,
Jugostawie, Rumunje i Polske). Z prawa tego skorzy-
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staty wszystkie panstwa delegujagc po 6 samolotéow, za
wyjatkiem Rumunji, ktéra wystawita tylko 5 samolo-
tow. Szczegbty podaje zalaczona tablica.

Koficowa formuta obrachunkowa V X P przewidy-

T
wata pomnozenie ciezaru uzytecznego danego samolotu
(nieuzywalnego) wyrazonego w kg. (P), (nie mniej niz
450 kg.), przez Srednig szybkos$¢ (V) osiagnieta na tra-
sie lotu (w km./godz.) i podzielenie tego przez czas (T)
wznoszenia sie na 5.000 m. wyrazony w minutach.

Jak z tego wynika formuta ta wybitnie faworyzo-
wata samoloty szybkie o duzej nos$nosci, inaczej mo-
wigc, samoloty o mozliwie poteznych silnikach. Jak
pod katem widzenia tej formutki wygladaty szanse sa-
molotéw polskich?

Przyznaé nalezy, ze formutka ta nie wrézyta eki-
pie polskiej powodzenia, bowiem Polska mogta wysta-
wi¢ tylko samoloty o 450 KM, a mianowicie trzy Pote-
zy i jednego Zaleskiego, jeden samolot (Zaleski) z sil-
nikiem 480 KM i jeden samolot ‘(Lublin R. VIII) z silni-
kiem 650 KM. Nawiasem moéwigc wszystkie silniki by-
ty typu Lorraine-Dietrich za wyjatkiem 480 KM, ktéry
byt typu Jupiter.

Liczac sie ze stanem techniki zagranica, nalezalo
sie spodziewa¢ konkurencji silniejszych maszyn. Po-
waznym wiec zawodnikiem byt z pos$réd naszych samo-
lotéw tylko Lublin R. VIII.

I rzeczywiscie obawy te spetnity sie w zupetnosci,
Czechostowacja z pos$réd szeéciu samolotow zgtoszo-
nych miata dwa silniki 600-konne, dwa 480-konne i dwa
450-konne. Rumunja na wszystkich samolotach zgto-
szonych posiadata 600-konne Hispano - Suiza, a jedy-
nie Jugostawia miata z pos$réd szesciu samolotow dwa
z silnikami 500 KM., a reszte z 450- konnemi.

Pozatem nalezy nadmienié, ze Czechostowacja i Ru-
munja wystawity samoloty przygotowane specjalnie na
raid, gdy mys$my za wyjatkiem ,Lublina R. VIII“ przy-
szli z samolotami seryjnemi uzywanemi w linji.

Rumunja np. zakupita we Francji najnowsze samo-
loty i wprost z Paryza ekiipa rumunska z tymi samolo-
tami przybyta do Pragi.

Nasuwa sie pytanie czy i my nie mogliSmy wysta-
wi¢ samolotéw specjalnych na raid. | tak i nie. Teore-
tycznie naturalnie tak. W praktyce okazato sie to nie-
wskazanem z nastepujacych powodow. Zakup szeSciu
specjalnych samolotéw na raid #acznie z sprzetem za-
pasowym i t. d., przekracza miljon ztotych, tak ze wy-
datkowanie tak powaznej sumy na sprzet zagraniczny,
nie stanowiacy seryjnego wyposazenia lotnictwa, a na-
wet nie przewidziany jako taki, nie wydawat sie dosta-
tecznie uzasadnionym.

Z drugiej strony w razie zakupu tego rodzaju sa-
molotéw ekipa polska reprezentowataby faktycznie
obcy przemyst d w ten sposéb obce lotnictwo.



s 1

Nalezy bowiem pamieta¢, ze po raz pierwszy
wszystkie ptatowce zaangazowane w tym raidzie byty
fabrykacji krajowej, a potowa, t. zn. trzy konstrukcji
krajowej, ktéry to fakt sam przez sie posiadat duze
moralne znaczenie.

Prasa czeska np. podkreslita to specjalnie, stwier-
dzajac, ze tylko Polska i Czechostowacja wystepuja
w locie Malej Ententy 1 Polski: ze sprzetem krajowej pro-
dukecji.

Z drugiej strony sprzet pochodzenia krajowego, jak
samolot ,Lublin R. VIII“, mogacy z powodzeniem kon-
kurowa¢ w tym raidzie, byt dopiero co wykonczony
i odbyt pierwsze préobne loty.

Wobec tego moze nasunaé sie pytanie, czy w tych
warunkach nie nalezato raczej nie stawaé wog6le do
konkursu, niz naraza¢ sie na niepowodzenie?

Zdaje mi sie, ze nie. Trzeba tutaj bowiem bra¢ pod
uwage fakt, ze na wyczyn lotniczy sktadajg sie dwa
czynniki: osobista warto$¢ zatogi, pilota ii obserwatora
oraz warto$¢ sprzetu. Nawet przy sprzecie nizszej kla-
sy, czy kategorji pilot i obserwator majg dosy¢ okazji
wykazania swej wysokiej klasy.

Z drugiej strony nie wydaje mi si¢ mozliwem, by
Polska odmoéwita sie od wziecia udziatlu w locie Matej
Ententy i Polski, zarowno ze wzgledu na to, ze w roku
ubiegtym zdobyliSmy druga nagrode w tym locie, co nas
zmuszato do dania rewanzu, jak réwniez ze wzgledu
na stosunki +tgczace nas z panstwami Malej En-
tenty, znajdujagce swoéj wyraz miedzy innemi w nader
serdecznych, wrecz przyjaznych stosunkach miedzy
lotnictwami Polski i pafAstw Mallej Ententy. Niewziecie
udziatlu wiec przez Polske musiatloby wywotaé sitg rze-
czy niemite skutki i ewentualnie mogto byé wrecz fat-
szywie interpretowane.

Przy takim stanie rzeczy jedyne co pozostato do
zrobienia, to wywarcie nacisku na Aeroklub Republiki
Czechostowackiej, by w formule obrachunkowej, pra-
wie zupeinie nie uwzgledniajacej czynnika dzielnoSci
osobistej zalogi, przeprowadzi¢ pewne zmiany, jak nip.
uwzglednienie mocy silnika i t. d.

Starania robione w tym kierunku przez Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej niestety nie odniosty zadne-
go skutku i formuta pozostata bez zmiany.

Tak wiec powaznejsze szanse ekipy polskiej gru-
powaty sie koto samolotu ,Lublin R. VIII“ i cze$ciowo
koto samolotu Zaleski z silnikiem Jupiter.

Niestety. — Obydwa te samoloty nie zdotaty od-
nie$¢ zwyciestwa z powodéw od zatogi niezaleznych.

Zaraz po przybyciu do Pragi odpada samolot ,,Za-
leski". Przy kontroli samolotu bowiem okazat sie po-
wazny defekt podstawy silnika, ktéry to defekt wy-
kluczyt udziat tego samolotu w konkursie.

Odpada wiec jeden z powaznych kandydatéw, ze-
sztoroczny zwyciezca w Locie Malej Ententy i Polski
por. pil. Zwirko Franciszek z obserwatorem por. Wa-
silewskim Zygmuntem.

Cala nadzieja ekipy polskiej skupia sie teraz kolo
zatogi samolotu ,Lublin R. VII" mjr. pil. Makowskiego
W actawa i pptk. obs. Szaudorowskiego Wiktora. Nieste-
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ty juz blisko celu w drugim dniu lotu miedzy Zagrze-
biem a Brnem defekt motoru zmusza do lgdowania
i strata 6-ciu godzin, potrzebnych do naprawy silnika
pozbawia zatoge, tak zastuzonej, a juz bliskiej nagrody.
Mjr. Makowski zdotat coprawda jeszcze osiagna¢ Pra-
ge w czasie regulaminem przewidzianym, lecz niestety
juz bez szans.

W tabeli widoczna jest ta strata w rubryce ,prze-
cietna szybko$¢ na trasie". Dzieki przymusowemu lgdo-
waniu bowiem szybko$¢ ta, majaca jak juz zaznaczytem
decydujacy wptyw na wynik koncowy zmniejszyta sie
z prawdopodobnych stu dziewieédziesieciu kilku kilome-

trow na godzine do 129,937 kilometr6w na godzine,
uznana bowiem szybko$¢ na trasie Zagrzeb — Brno wy-
niosta tylko 44,3 km./godz., co tak znacznie obnizyto
wynik ogo6lny.

Obydwa wypadki: por. Zwitko i mjr. Makowskiego
nalezy podprowadzi¢ pod rubryke ,pech", ktora
w lotnictwie  odgrywa niestety tak decydujaca
nieraz role. Obydwa bowiem defekty podpada-
ja pod Kkategorie defektow ,hieprzewidzianych",
| pekniecie podstawy silnika, a tembardziej defekt sa-
molotu mjr. Makowskiego — pekniecie zbiornika z wo-
da, nice dadzg sie zupeinie przewidzie¢, nie mozna wiec
a priori! im .przeciwdziataé, nie mozna czyni¢ z tego
tytutu nikomu zarzutu wadliwego przygotowania sa-
molotu lub niedbalstwa.

A teraz stow pare. o wynikach ekipy polskiej w po-
réwnaniu z ekipami innemi.

W dniach 4 i 5.VIII odbyty sie proby szybkosci na

bazie. Wszystkie samoloty polskie uczynity zados¢
wymaganiom regulaminu i osiaggnety szybko$¢ 200
km./godz.

Najwiekszag wogoble szybkos$¢ osiggnety samoloty
czeskie, z posréd polakéw za$ mjr. Makowski na samo-
locie ,Lublin R. VIII", a mianowicie 220,100 km./godz.
Zwazywszy ogromne obcigzenie samolotu ,,Lublin R. VIII"
wynik ten jest bardzo dobry i w niczem nie ustepuje
wynikom czeskim.

W czasie samego lotu w dniach 8 i 9.VI1l — samo”
loty polskie szty dobrze, jezeli zbadamy kolejnos$¢ przy-
lotéw i odlotéw 2z poszczeg6lnych miejsc obowiazko-
wego lagdowania, to przekonamy sie, ze samoloty pol-
skie szczeg6lnie mjr. Stachon i mjr. Makowski byli zaw-
sze wéréd pierwszych. Dla orjentacji dodam, ze na
podstawie losowania mjr. Makowski startowat w Pra-
dze, jako 5-ty, a mjr. Stachon, jako 14-ty.

Tymczasem do Krakowa mjr. Makowski przybywa,
jako 4-ty, mjr. Stachon jako 13-ty. W Warszawie mjr.
Makowski jest 3-ci, mjr. Stachon 6-ty. We Lwowie,
Jassach i Bukareszcie mjr. Stachon jest 2-gii, mjr. Ma-
kowski 3-ci.

W drugim dniu sprawa przedstawia si¢ podobnie,
jedynie mjr. Makowski odpada, jak juz wspomniatem
miedzy Zagrzebiem a Brnem, mjr. StachoA przybywa
do Pragi jako 5-ty.

Bioragc pod uwage przecietng szybko$¢ na trasie
wyniki polskie sg réwniez dobre.
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TABELA LOTU MALE]
s 2
s zZ A 0 G A =
N Przyna'ez- E’;g
< £ Ptatowiec Silnik nosé Se
gy 5 <2
55 pafnstwowa T2
27 Pilot Obserwator oS3
(<5
SE km.
Vo kpt. Hinko Hubl por. Miodrag L.ozic Potez 25 Hispano 450 S. H. S. 213,38
2 kpt. Dragutin Rubcic kpt. Dragutin Gv)zdanovic Fizir Hispano 450 S. H. S. 207,48
I3 kpt. Franciszek Jach kpt. Antoni Wroniec i Potez 25 l.orraine 450 Polska 216,24
4 kpt. Josef Kalla niech. Mutej Tnufer S 16 Jupiter 480 C. S. R 232,2
5 mjr. Wactaw Makowski pptk  Wiktor Szandorowski Lublin VIl Lorraine 650 Poiska 220,1
6 kpt. Stanistaw Pawtowski por. Mieczystaw Wisniowski Potez 25 Lorraine 450 Pohka 209,89
7 kpt. Milos Zeleny por Jo”ef Palecek B H 26 Jupiter 480 C. S. P. 213,—
8 kpt Janko Markiceyic por. Gaoro Skriv inie Breguet 19 Hispano 500 S. H. S. 211,32
9 kpt. Edward Peterek po . Franciszek F.irlik V. Z. X. Lorraine 450 Polska 200,24
10 mjr. Dusan Radoyic kpt. Vladislav Sondermayer Breguet 19 Hispano 700 S. H. S. 210,22
n kpt. Ferdo Gradisnik kpt. Kamilo Lukanoyic Potez 25 Hispano 450 S. H. S. 222,85
12 por. George Stefanesco polk. Stefan Protopopesco Potez i6 Hispano 600 Rumunja 224,22
13 sierz. Bogdomit Jaklic kpt. Fr.injo Rus Fizir Lorraine 4'0 S. H. S. 197,36
14 mjr. Bolestaw Stachon kpt. Zygmunt Pistt Potez 25 Lorraine 450 Poiska 217,64
15 kpt. Romeo Popesco por. George Jacobesco Breguet 19 Hispano 600 Rumunja 221.21
16 sierz. Aiois Jezek por. Karet Brazda S 16 Hispano 600 C. S. R. 244,82
17 kpt Trojan Burduloiu i;pt. Emanuel Jonesco Breguet 19 Hispano 600 Rumunja 224,53
18 kpt. Franciszek Kleps mjr. Karet Jan msek S 16 H spano 600 C. S. R 231,83
19 pptk. Jaroslay Skala kpt. Rudolf Moravec S 16 Skoda L 500 C. S. R 228,26
20 kpt. George Ceansu kpt. Adrien Casolzeanu Potez 25 Hispano 600 Rumunja 210,82
21 por. Nicolas lliesco por. Stefan Cantemir Potez 25 Hispan i 600 Rumunja 217,68
22 por. Franciszek Zwirko por. Zygmunt Wasilewski V. Z. X Jupiter 530 Polska
23 ppor. Josef Novak kpt Gustay Benesch A-30 Skoda L500 C. S. R 231,18

Zdobywca pierwszej nagrody zdotat uzyskaé prze-
cietng szybko$¢ 201,207 km. na godzine. Mjr. Makow-
ski leciat do Zagrzebia, ostatniego normalnie osiggniete-
go etapu z szybkos$cig, mniejwiecej 199 km/godz., cc,
zwazywszy lepsze uzyteczne obcigzenie samolotu mjr.
Makowskiego', stwarzato w ostatecznej klasyfikacji,
przy Kktérej, jak juz wspomiiatem, mnozyto sie przer
cietng szybkos$¢ na trasie z ciezarem uzytecznym, po-
wazne szanse dla mjr. Makowskiego.

Z drugiej strony mijr. Stachon mimo stosunkowo' sta-
bego silnika zdotat zaja¢ piate miejsce w przecietnej
szybkosci na trasie, przed wieloma innemi silniejszymi
samolotami.

Przy prébie na wysoko$¢ zdobywca pierwszej na-
grody kpt. Kalla na samolocie Smolik osiggnat wyso-
kos$¢ 5.000 m. w czasie 28.9 minut. Mjr. Makowski na
Lublinie R VIII w czasie 34.3 minuty. Jezeli wzig¢ pod
uwage wage samolotu kpt. Kalli (2.456 klg.) i samolotu
mjr. Makowskiego (3.471 klg.) stwierdzi¢ nalezy, ze
wynik mjr. Makowskiego niczem nie jest gorszy.

1 jeszcze jedno. W czasie raidu szereg samolotéw
zostato uszkodzonych, tak, ze nie byty zdolne do konty-
nuowania lotu. Tylko ekipy rumunska i polska nie stra-
city zadnego samolotu, rumunska nawet zdotata dopro-
wadzi¢ do celu wszystkie uczestniczagce samoloty.
Swiadczy to o dobrem przygotowaniu pilotéw tych ekip.

Jezeli wiec podsumujemy wyniki ekipy polskiej
w locie Matej Ententy ii Polski, to stwierdzi¢ musimy,
ze nie sg one tak zte, jak moznaiby wnioskowaé z roz-

dziatu nagréd. Stwierdzi¢ jednak wyraznie trzeba, ze
nam sie nie powiodto i to z dwéch gtéwnych powoddw,
a mianowicie: zdystansowani zostaliSmy przez samo-
loty innych panstw, jednak nie przez samoloty (co jest
bardzo waznem), stanowigce normalne wyposazenie si-
ty zbrojnej tych panstw, a przez specjalne raidowe sa-
moloty; po drugie mieliSmy niewatpliwie pecha, wyra*
zajagcego sie w odpadnieciu dwéch najpowazniejszych
samolotéw polskich.

By nie spotka¢ sie z zarzutem, ze sztucznie wpro-
wadzam czynnik ,,pech“, dla obrony ekipy polskiej, po-
zwole sobie przytoczy¢ jeden fakt.

W roku ubiegtym do lotu Matej Ententy i Polski
stanety tylko Jugostawja (6 samolotow), Czesi (3 sa-
moloty) i Polska (3 samoloty). Rumunja nie' brata udzia-
fu. Otéz Czesi ze swoich trzech samolotéw, nie tylko ze
nie zdotali zadnego doprowadzi¢ do celu, lecz juz na
potfinale w Warszawie ,skonczyt sie“ ostatni samolot
czeski. Jeden z nich odpadt po drodze, zaraz na poczat-
ku, zdaje sie¢ z powodu zbtadzenia, jeden rozbit sie przy
lagdowaniu w Warszawie, trzeciemu zatart sie silnik
z powodu wadliwego oliwienia. Samoloty uzyte przez
Czechéw, byty tej samej konstrukcji co samoloty tego-
roczne, nawet piloci byli ci sarni, co tego roku. Cze-
chéw zesztego roku przesladowat ,pech®, czynnik
w lotnictwie tak bardzo wazny, a zupetnie nieobliczalny.

Czy sa jakie wyraznie dodatnie wyniki lotu Matej
Ententy i Polski dla polskiego lotnictwa?
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Bezwzglednie sa.

Po pierwsze: polscy mpilocili obserwatorzy mieli' oka-
zje zmierzy¢ swoje sity w szlachetnem wspétzawodnic-
twie z pilotami Panstw Matej Ententy. Przyczynito sie
foo niewatpliwie do zwiekszenia ambicyj lotniczych,
tembardziej, ze egzamin ten, jak juz podkreslitem, wy-
padt dla ekipy polskiej dodatnio.

Po drugie, jak juz zaznaczytem, po raz pierwszy
wystapiliSmy na miedzynarodowym konkursie z samo-
lotami fabrykowanemi w kraju, z ktdrych potowa byta
nawet konstrukcji polskiej, wéréd tych ostatnich wtas-
nie byt samolot konstrukcji inz. Jerzego Rudlickiego
,LLublin R. VIII“. Debiut samolotu ,Lublin R. VIII* wy-
padt wiecej niz pomysS$lnie. Zainteresowanie tym samo-
lotem, bardzo powaznym kandydatem do pierwszej na-
grody, byto tak olbrzymie, ze bez przesady rzec moz-
na, ze Jot Matej Enitenty i Polski w 1928 r. stat pod zna-
kiem samolotu polskiego ,Lublin R. VIH“. Niestety, de-
fekt.silnika unicestwit nadzieje co do nagrody, natomiast
zwiekszyt jeszcze bardziej zainteresowanie tym samo-
lotem, a z drugiej strony stworzyt nawet okazje do wy-
kazania wysokiej klasy zatogi i wielkiej wartosci sa-
molotu.

Przymusowe ladowanie w bardzo trudnym goérzy-
stym terenie, na pograniczu austriacko - jugoslowian-
skiem, naprawa defektu, ktéry to lgdowanie spowodo-
wat, przybycie o zmroku do Brna i dalszy lot do Praigi
w nocy bez specjalnych urzadzen do lotu nocnego, lg-
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dowanie nocne bez zarzutu w Pradze, jeszcze w czasie
regulaminem przewidzianym, wszystko to ztozyto sie
na bardzo tadny sukces zatogi i samolotu, czyli jego
konstruktora. Sukces ten, aczkolwiek nie potwierdzony
zadna nagroda, uznany zostal przez wszystkich uczest-
nikéw, zdajacych sobie sprawe z jego praktycznej war-
tosci.

Data temu wyraz miedzy innemi prasa czeska, kté-
ra stusznie dumna z czeskiego zwyciestwa, podkreslita
jednak specjalnie (np. Narodni Listy) wysokag klase pol-
skich zaldg i doskonate kwalifikacje samolotu ,Lublin
R. VIH*.

Tak wiec rzec mozna $miato, ze wynik lotu Matej
Ententy i Polski, w ktérym nam sie nie powiodto, nic
mozna uwaza¢ w zadnym wypadku, za kleske 1 kom-
promitacje lotnictwa polskiego;, a juz zupetnie btedne
bytoby snu¢ z niego falszywe wnioski o ztym stanie
naszego lotnictwa.. Natomiast nalezy spokojnie rozwa-
zy¢ wszystkie czynniki, ktére sie ztozyly na ten wy-
nik, wyciagna¢ z nich stuszne wnioski na przysztosé,
usung¢ te btedy, ktére sie okazaty i z ufnoscig patrzy¢
w przyszto$é, wierzac, ze lotnictwo polskie znajduje sie
na pomys$inej drodze sweigo rozwoju i ze, dzi$ .ponies$! i-
ng w szlachetnem wspétazwodniatwie porazke, zdota
przy najblizszej okazji wyréwnaé $wietnem zwycie-
stwem.

Mjr. S. G. Bogdan Kwiecinski
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KILKA UWAG NA TLE UDZIALU LOTNICTWA W CWICZENIACH
MIEDZYDYWIZYJNYCH

Wzorem lat ubiegtych, lotnictwo nasze wzieto
udziat w tegorocznych ¢éwiczeniach miedzydywizyj-
nych. Okrzepte, bogate w doSwiadczenia z lat po,przed-
nich, odpowiednio wyposazone — i w tym roku dato
dowody zrozumienia istoty swych dziatan.

Nie miejsce tu jednak na ,peany", skadingd zastu-
zone. Jak zwykle, sztabowcy doszukujg sie dziury w ca-
lem — pewnych brakéw lub niedociggnie¢. O tem wta-
$nie pomoéwi¢ nalezy, a to gwoli przypomnienia sobie
w roku przysztym i unikniecia pewnych nietrafnych po-
sunieé, badz wyrdwnania w okresie zimowym zauwa-
zonych brakéw wyszkoleniowych.

¢wiczenia charakteru ruchowego, jakim w zasa-
dzie odpowiadajg wszystkie nasze ¢éwiczenia jesienne—
dla lotnictwa sa najtrudnieijszemii,—z punktu widzenia
dowodzenia, utrzymania statego kontaktu miedzy do-
waodcag wielkiej jednostki i lotnikami, wreszcie ze wzgle-
du na znaczne trudno$ci w zmianie lotnisk. Jednak —
nie zapominajmy — ze ruchowy charakter wojny dla
nas jest i bedzie zjawiskiem normalnym. Przeto szcze-

g6lng uwage nalezy zwrd6ci¢ na usuniecie trudnosci
z tem zwigzanych.

Jednostka lotnicza, oddana do dyspozycji dowdd-
cy wiekszej jednostki — dywizji piechoty Lub kawale-
rii — dopiero wtedy odda ustugi temu dowddcy, o ile
bedzie on miat staty kontakt badZz z dowddca eskadry,
badz ,z oficerem tacznikowym: — w tym ostatnim wy-

padku pod warunkiem, Zze oficer tgcznikowy ma sitatg
tacznos$¢ z eskadrg. Jesli poruszenia wielkiej jednostki
sg czeste i zorganizowanie lotniska statego jest nie-
mozliwe, nalezy dazy¢ do kazdorazowego organteowa-
nffia ladowania, ale tuz obok dowddcy, dla umieszcze-
nia tam badZ detaszowanago klucza, badZ wiekszej cze-
§ci eskadry. Z tego wniosek, ze nieomal jednocze$nie
z wywiadem artyleryjskim, posuwajacym sie w miare
zajmowania nowych terenéw, — musi sic posuwaé wy-
wiad lgdowisk, organizowany przez dowoédce jednostki
lotniczej.

W wojnie ruchowej, z gory powiedzie¢ mozna, ze
wspdlitpraca z lotnictwem—oparta wytgcznie na pisanych
rozkazach, lub na #gcznosci technicznej (telefon, radjo
i t. p.) — da rezultaty zte — a w kazdym badz razie
praca jednostki lotniczej nie bedzie wyzyskang.

Obserwowali$my sami, jak idzie tok pracy bojowej
wielkiej jednostki. Rozkaz operacyjny, napisany w no-
cy i dostarczony w nocy jednostce lotniczej, reguluje
zamiary dowodcy zaledwie na pierwsze kilka godzin
rannych i to w tym wypadku, jezeli w nocy nieprzyja-
ciel nie sptata mu figla przez rozpoczecie akcji ze swej
strony. Nie bedziemy sie mylili, je§li zaznaczymy, ze
juz po 3-ch godzinach akcji rannej, rozkaz operacyjny
dowédcy dywizji- piechoty w szczegbtach sie wyczer-
pat. Dowddca szuka elementéw dla dalszej koncepcji-—
elementy te muszag by¢ dostarczone natychmiast —
odgrywajg tu role nietylko godziny ale  kwadranse.
Jesli ,,pod reka" bedzie miat lotnictwo, nawet maty -od-

dziat, 2 — 4 ptatowce, elementy do dalszej decyzji be-
dg mu dostarczone. Je$li natomiast bedzie musiat kie-
rowaé¢ swe zapotrzebowanie na odlegto$¢ 30 —-50 -ki-
lometréw przez zazwyczaj szwankujaca sie¢ drutowag,
jesli bedzie musiat .zaznajamia¢ telefonicznie z sytuacjg,

ze swg mys$la manewru — zgdéry po-wiedzie¢ mozna, ze
wyniki wspotpracy bedg mate — wzglednie, jak to naj-
czesciej bywa w podobnych wypadkach — zadne.

Stad wiec wynika zasada utrzymywania osobistej
tacznosci z dowoddcag wielkiej jednostki, przynajmniej
przez de-t-aszowanie do pracy dziennej pewnej ilosci sa-
molotow. Stad koniecznos$¢ statej troski o wyszukanie
nowych terenéw lezacych -najblizej dowédcy.

Zasada utrzymywania o-sobistago -kontaktu -nie po-

lega na wyczekiwaniu w przedpokoju na rozkazy.
Bron par exellence techniczna, jaka jest lotnictwo,
nie predko zostanie jeszcze taktycznie opanowang

w szczegb6tach przez dowoédcdw -innych brani, ktérzy
w walce maja niejedne zagadnienie do rozwigzania, nie-
jedng mys$l do skorygowania. Na pom-o-c winni i$¢ sami
lotnicy, wystepujagc do dowddcy z propozycjami uzycia
swej broni To ostatnie -bedzie tylko wtedy m-o-zliwe
i stuszne, jeslti lotnik-doradca dowddcy, bedzie zoriento-
wany w sytuacji; nieomal tak, jak jest zorientowany sam
dowodca. Praca przeto ofi-ce-ra tacznikowego, badz do-
wdédcy eskadry — przebywajacego w sztabie — jest
praca a -nie pobytem. Wanien -on stale szuka¢ nowych
elementéw, nowych danych, tak o potozeniu nieprzyja-
ciela- (-przez o-ddz. 11) jak i -0 zamiarach wtasnych (prz-ez
o-ddziat operacyjny), -a zestawiajagc to z wiadomosciami
mu -znanemu, -zdobytemi przez lotnictwo winian us-tala¢
brakujace elementy decyzji, ktére da¢ moze 4 -musi lotnic-
two. Praca myS$lowa oficera tgcznikowego lub dowddcy

eskadry winna ponadto zablega¢ naprzéd — tak dale-
ko — jak zabiega mys$l dowédcy wielkiej jednostki.
Przewidywanie, przewidywanie i jeszcze raz przewi-

dywanie. W -przewidywaniu przesuniecia sie naprz6d—
juz dnia poprzedniego -organizuje sie ekipe poszukiwa-
nia lotniska, t. zw. ,wywiad lotniskowy". W przewidy-
waniu manewru odwrotowego, przewiduje sie zawcza-
su -lotniska zapasowe. W przewidywaniu mozliwosci
interwencji -organizuje sie pogotowie samo-lo-tdw, amu-
nicji i tagcznosci. Sa to przewidywania natury technicz-
nej. Inne za$ przewidywania natury -oiper.a-cyjnej, winny
wejs¢ w rozkaz operacyjny. Beda to hipotezy, co do

manewru przeciwnika —- -stad wyptywa koniecznos$é
pewnych dodatkowych rozpoznan; przewidywania
dziatan lotnictwa niep-rzyjaciels-k-ie-go, — stad ko-

nieczno$¢ wzmocnienia -pewnych ro-zpo-znan, lub za-
rzagdzenia ostony przez lotnictwo mysliwskie; przewi-
dywania co do- zamaskowania taktycznego pewne-j
akcji i t p.

Tyle o wspoétpracy lotnictwa ze sztabami. Jeszcze
jaskrawszego zabarwienia nabiera to zagadnienie, gdy
przejdziemy do wspéipracy lotnictwa z oddziatami.
B-ez osobistego porozumienia sie, bez ,pogawedki" —
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wspoéipraca skazana jest zgéry na niepowodzenie.
Rozkaz pisany jest tu tylko biurokratyczng formalno$-
cig. Czyz do pomyslenia jest uregulowanie na pismie,
bez kontaktu osobistego, wspdtpracy lotnika — naprzy-
ktad ze strazg przedniag w marszu? llez to spraw wy-
magajacych nile wiecej iniz p6t godziny czasu, ale o0so-

bistej rozmowy — jest do uregulowania i ustalenia.
Spos6b posuwajnia sie dowddcy, wyktadanie ptacht,
inne  umoéwione znaki — wreszcie fakt poznania
sie — ,zaznajomienia sie", odgrywa tu role niepos$led-

niag. My lotnicy, dlatego nie jesteSmy jeszcze nalezycie
oceniani przez oddziaty, bo nas one nie znajg. Znajg nas
juz siztaby, ale nie oddziaty.

Wyobrazmy sobie, ze na podstawie osobistego po-
rozumienia siig, ptatowiec pracuje na korzy$¢ dowddcy
strazy przedniej — dowddcy batalionu, czy putku,
wreszcie nawet kawaleryjskiego podjazdu. Godziny la-
tania, ptachty, pewnie znaki, sg zawczasu umdwione.

Uwierzcie koledzy, ze cala mys$l tego dowddcy pod-
czas trwania akcji bedzie skierowang ku wam, w po-
wietrze. Nie spotkacie sie z wypadkiem, by na wasze
zawotanie, na wasz rozkaz, tak sam dowddca jak i kaz-
dy zoinierz nie zaznaczyt swego miejsca. ,To nasz"! —
bedzie to okrzyk radosci, sympatji i zaufania. Mogtbym
to samo odnie$¢ i do wspdtpracy z artylerig. Powie*
dziatbym, ze tylko kolezeAskie nastawienie pracy, da
wiasciwe rezultaty

Jeszcze o wspdipracy. Beda sytuacje, gdzie opero-
waé bedziemy musieli poza kontaktem osobistym zru-
caniem meldunkéw w miejscu, gdzie jest ptachta do-
wdédztwa. Obowigzkiem lotnikéw, w pierwszym rze-
dzie oficeréw tacznikowych, bedzie kontrolowanie, aby
ptachta byta wyktadang L to w miejscu umoéwionem.
W przeciwnym wypadku lotnik nie odnajdzie miejsca
postoju dowodztwa, zdezorientuje sie, a pilny meldunek,
miast zrzucié, zawiezie ze soba.

Przejde do pracy zatdg — bede moéwit o pracy U-
nijowych ptatowcéw. Naogdét w poréwnaniu z Latami
ubiegtemi znacznie wzrosta dyscyplina lotéw bojo-
wych, dokonywanych na odpowiednich wysokoS$ciach.
Jest to zastuga tak personelu wyczuwajgcego waznos$é
¢wiczen — ijilk i ... rozjemcoéw, ktédrzy dziatali bardzo
sprawnie ii do$¢ surowo. W miare jednak ,podwyzsze-
nia" lotbw — precyzja rozpoznania spadta. Jest to na-
turalne zjawisko; nie trzeba sie tern przejmowac. Z wy-
soko$ci 1.500 m. wiadomem jest, ze nie zobaczy sie tych
szczeg6tdw, jak z 400 m. Dlatego tez tern wazniejsze
jest przygotowanie sie zatég, drogg systematycznego

szkolenia do umiejetnos$ci przeprowadzania wywiadu
wzrokowego.
Pierwszym etapem tego przygotowania — jest do-

ktadne poznanie organizacji wojska. Nalezy tern sie za-
ja¢ i w okresie zimowym i przed samemi ¢wiczeniami,
studiujgc doktadnie organizacje od.ziatbw biora-
cych udziat w ¢éwiczeniach, albowiem czestokro¢ sa
one rézne od normalnych, garnizonowych. Tylko do-
ktadna znajomo$¢ tej organizacji, poizwoli obserwato-
rowi na unikniecie omytek i domystéw przy poréwna-
niu artylerji konnej z artylerig ciezka lub towarzysza-
cg, na odréznieniu taczanki od zwyktego wozu, na od-
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réznieniu szwadronu K. M. od szwadronu liniowego
i t. p. Czestokroé¢ praca zimowa bedzie polegata nie-
tylko na teoretycznym studiowaniu organizacji'. Gar-
nizony lotnicze sg pnzewaznie bogate i w inne rodzaje
broni. Nalezatoby to wykorzysta¢, urzadzajac wyciecz-
ki do putkéw, szczegélnie kawalerii i artylerji, aby po-
czagtkowo z bliska na wtasne oczy przypatrze¢ sie
szczeg6tom: jak wyglada organizacyjnie jednostka?

Drugim etapem bedzie zapoznawanie sie z wygla-
dem tych jednostek z ré6znych wysokosci, w réznych
porach -roku i w réznym terenie. Nie napotka to trudno-
$ci, —i wystarczy tylko zwr6ci¢ sie do dowddcy putku
broni gtéwnej, aby marsz na codzienne ¢wiczenia za
miasto wykonat w tym lub innym ugrupowaniu. W trak-
cie tego szkolenia, nazwatbym go technicznym, nalezy
szeroko stosowa¢ fotografie, studiujgc i poréwinywujac
wywiad wzrokowy z fotografig. Naogét—jeszcze umie-
jetno$¢ wykorzystania zdjecia lotniczego—stoi u nas na
bardzo niskim poziomie. Obserwator winien umie¢ ,0d-
czyta¢" fotografie — czestokro¢ bedzie ona uzupetnie-
niem wywiadu wzrokowego —e czestokro¢ jedynym re-
zultatem rozpoznania. Umiejetno$¢ odr6zniania ii odczy-
tania na fotografii tych szczegdétéw bezcennej wartosci,
stanowi jedng z najwazniejszych prac obserwatora, wy-
magajacej jak juz zaznaczytem ,technicznego" szkolenia
w okresie zimowym i wiosennym, przy kazdej nada-
rzajacej sie okazji.

Bogaty w wiadomosci o organizacji i w technike
wywiadu wzrokowego, obserwator jeszcze nie powinien
sie czu¢ na sitach do wziecia udziatu w manewrach let-
nich, jesli obcg mu jest taktyka broni gtéwnych. Dzie-
dzina ta jeszcze szwankuje. Operuje sie pojeciami ,,gros
sit", ,kolumna wojsk — na przodzie wielkiej kolumny",
»mate oddziaty na bokach". Jest to jaskrawym wyni-
kiem nieznajomosci taktyki broni potgczonych. Okres
zimowy i wiosenny winien byé — nawet poza stuzbg—
ogarniety fanatyzmem taktycznem w stosunku do re-
gulaminu stuzby palowej. Tylko doktadne zrazumienie
sposobéw dziatania otworzy oczy obserwatorowi na
sytuacje ua ziemi, uwypukli mu sytuacje przez odszu-
kanie catosci, pola walki, da mozno$¢ by¢ ,piSmiennym"
taktykiem - lotnikiem. Znajagc organizacje i sposoby
dziatania, tatwo bedzie oceni¢ nieomal kazde porusze-
nie nieprzyjaciela i jego zamierzenia.

Jeszcze o meldunkach. Warto$¢ meldunku polega
na jego prawdziwos$ci, przejrzystosci i... aktualnosci.
Pieknie przepisany meldunek dostarczony jednak z opdz-
nieniem kilku godzin do dowdédztwa, traci sporg doze
aktualnos$ci. Wzrasta to w stosunku odwrotnym do
szczebla dowédztwa. Je$li opdznienie meldunku do
sztabu armji lub grupy operacyjnej o 1 — 2 godzin jest
juz wielkim op6Znieniem, to juz to samo opdznienie dla
dowddztwa dywizji zadecydowaé czestokro¢é moze
0 bezwamtosci meldunku. To tez, w zasadzie, gdy mel-
dunek nie zostat podczas lotu zrzucony, obserwator wi-
nien, nie tracac chwili czasu, odjecha¢ do dowoddztwa
1tam przedtem, meldowaé ustnie, potwierdzajgc to pi-
semnym meldunkiem, napisanym tamze lecz juz po ust-
nym. Wreszcie — co do okre$lenia wiadomosci czy jest
bardzo aktualng i wazng — ni© nalezy pozostawiac jej
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swej ocenie. Czestokro¢ meldunek ,nic nie widziatem"—
jest meldunkiem bardzo waznym, elementem, na ktdéry
czekata decyzja dowoddcy.

O prawdziwos$ci nalezatoby wspomnieé raczej teo-
retycznie. Gdy organizacja i taktyka broni gtéwnych
nie beda obce obserwatorowi, gdy technicznie wywiad
wzrokowy i fotograficzny zostang przez niego opano-
wane, — prawdziwo$¢ meldunku wzro$nie — i aczkol-
wiek nie moze wymagaé¢ aby wynosita oma stale 100%—
jednak dosiegnie do warto$cilw podobnych akcjach wy-
maganej. Przejrzysto$¢ jest juz raczej cechg staran-
noéci, — ktéra powinna charakteryzowaé¢ obserwatora.
Moze tu nalezatlo wytkngé, ze zbyt matg uwage obser-
watorzy przywigzali temu zagadnieniu. Wina polega
na tem, ze nie majac doswiadczenia praktycznego,
obserwatorzy rzadko kiedy przygotowywali sie przed
lotem do zadania. Przygotowanie mapy, zakolorowa-
nliie jej, uprzednie przygotowanie szkicow, otdwkow,
wreszcie obmys$lenie najodpowiedniejszych sposobow
pracy w kabinie — spoteguje przejrzystos¢ meldunku,
szczegblnie zrzuconego z piatowca. Nalezy pamietaé, ze
dowoédca, otrzymujacy meldunek w warunkach bojo-
wych, ma bardzo mato czasu na odeyfrowaniie, wresz-
cie meldunek moze sie zamoczy¢. To tez tylko przej-
rzysty szkic, z zaznaczong krétkg legenda, napisany
mozliwie wyraznie, zadecyduje o wartos$ci i przydatno-
$ci meldunku dla akcji.

Wypada wspomnie¢ jeszcze o jednem zagadnieniu
na szczeblu mniejszej jednostki, jaka jest eskadra, a mia-

nowicie: o stuzbie informacyjnej. Wiadomosci uzy-
skane przez lotnikéw sg nietylko potrzebne dla dowdédz-
twa, lecz i dla samej eskadry, dla jej personelu — dla

zachowania ciggto$ci rozpoznania, ciggtosci i aktualno-
§ci wiadomos$ci o nieprzyjacielu. Stad pewien dogmat,
nakazujacy bezwzgledne informowanie sie kazdego ob-
serwatora przed lotem o najnowszej sytuacji tak od-
dziatobw witasnych jak i najnowszych danych z rozpo-
znania lotniczego.

Zagadnienie to naog6t znalazto zrozumienie wsréd
personelu i wyznaé nalezy, stosowane zostalo z pew-
nym pietyzmem. Nie majgc jeszcze w tem nalezytej
rutyny, nie zawsze praca nastawiona byta w odpowie-
dni sposéb. Wiadomosci, uzyskane przez lotnikéw, uzu-
petnianie przez inne $rodki wywiadu, winny byé wy-
kreslone na specjalnej mapie (najlepiej weglem) z od-
powiednig krétka legenda: ,godz. 15.30“ i ze wskaza-
niem kierunku marszu lub miejsca postoju. W miare
otrzymywania nowych lub korygowania poprzednich,
sytuacja winna sie odpowiednio zmienia¢. Wytyczanie
natomiast sytuacji za pomocg sznura, lub doraznie stwo-

Il ZAWODY BALONOW WOLNYCH O

Zawody balonéw wolnych, ktére w dniu 30 wrze$-
nia r. b. zgromadzity na lotnisku mokotowskiem liczne
ttumy publicznosci i wzbudzity zainteresowanie ludno-
$ci stolicy, zaciekawionej widokiem przeptywajacych
w powietrzu balonéw, sg trzecig z kolei imprezg spor-
towg zorganizowang przez Departament Lotnictwa M.
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rzonych choragiewek z zaznaczeniem rodzaju wojsk —
nie jest przejrzyste: lotnik musi sytuacje czytac i wi-
dzie¢ rozlokowane oddziaty, jest to mozliwe, gdy zoba-
czy na mapie weglem zaznaczong artylerje na pozyciji,
kolumne w marszu z oznaczeniem jej gtowy i tytow,
straze boczne, podjazdy i t. p.

Przejdzmy teraz do wyzszego szczebla lotnictwa —
do dowodzenia. Praca dowodzenia winna by¢ w pierw-
szym rzedzie natchniona przewidywaniami, stad ko-
nieczno$é ustalenia pewnego planu dziatan, na dtuzsza
mete niiz to jest potrzebne dla wykonawcéw. Ten plan
dziatan, aczkolwiek moze nie we wszystkich sytuacjach
przewidziany regulaminowo, stanowi¢ bedzie dla wyz-
szego dowodcy lotnictwa, stalg weryfikacje $rodkow
posiadanych w pewnych okresach walki.

W naszych warunkach, gdy dysponujemy stosun-
kowo niewielkim lotnictwem, a mamy do wykonania
duzo zadah — najistotniejszg rzeczg na szczeblu do-
waddztw jest, by nie daé sie zasugestjonowaé chwila,
nie rozproszy¢ wysitku, by umie¢ i méc odrézni¢ bar-
dziej wazne zadania, rzekomo mniej absorbujace umyst,
od mniej waznych, lecz jak to zwykle bywa — ,na-
tretnych"”. Bedzie to mozliwem, gdy dowdédca w prze-
widywaniu przysztej akcji, natchniony mys$lg manewru
swego dowdédcy, utozy plan dziatan, kalkulacje sil i za-
mierzen. Pozwoli to na prace spokojng, na decyzje
przemyslang, — wreszcie da mozno$¢ fizycznego wy-
poczynku. Bardzo wazng i wskazang rzeczg jest ope-
rowanie awizami do oddziatéw. Pozwoli to wykonaw-
com na zastuzony fizyczny wypoczynek.

Wreszcie co do organizacji pewnej akcji w wiek-
szym stylu, szczeg6lnie wigkszej interwencji ogniowej,
skoordynowanej z dziataniami réznych rodzai lotnic-
twa, to nalezy zawsze mie¢ na uwadze wielkg trudnosé
w zmontowaniu tej akcjilw jej. powodzeniu, ze wzgle-
du na ruchomy charakter dziatan. Akcja taka winna sie
rozegra¢ btyskawicznie, bedac jednak przygotowang za-
wczasu. Natomiast nie wydaje sie mozliwem z géry prze-
widzie¢ podobnej akcji na dzien nastepny, ustalajgc juz
z gbéry miejsce i czas interwencji. Interwencja ogniowa
przeciwko oddziatom w ruchu winna by¢ organizacyj-
nie przygotowang na lotniskach i wykonang li tylko na

podstawie dodatniego rozpoznania, w przeciwnym ra-
zie liczy¢ sie musimy powaznie, ze natrafimy
na préznie.

Na tem zakoncze krotki szkic z naszych cennych
doswiadczen, ograniczajac sie umieszczeniem tylko
wnioskéw odpowiednich do oméwienia publicznego.

Mjr. S. G. M. Romeyko

PUHAR IMIENIA PULK. WANKOWICZA

S. W-ojsk. przy czynnym wspo6tudziale Ligi Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej.

Idea organizowania corocznych zawodéw balono-
wych powstata przed czterema laty, gdy korpus oficer-
ski wojska balonowego dla uczczenia ustepujacego
swego oOwczesnego szefa putkownika Aleksandra Wan-
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kowicza ufundowat wspanialy artystycznie wykonany
puhar srebrny, majacy stanowi¢ nagrode wedrowng dla
kazdorazowego zwyciezcy w zawodach. Projekt po-
wyzszych zawodéw zyskat przychylng aprobate woj-
skowych wtadz lotniczych, ktére zatwierdzity statut
puharu i regulamin zawodéw.

W ten sposéb wsréd licznych gatezi sportow upra-
wianych i coraz bardziej rozwijajagcych sie w Polsce
i w wojsku powstat nowy i najmniej moze znany szero-
kim warstwom publicznosci polskiej — sport balonowy.

Ten rodzaj sportu, oddawna juz znany zagranica,
zwiaiszcza $wietnie rozwijajacy sie w Niemczech, kté-
remu nawet Z. S. S. R. poSwieca duzo uwagi, skupia na
sobie uwage catego Swiata sportowego, umiejgcego oce-
ni¢ wybitne walory sportowe zawodéw balonowych.

Dlatego tez prawie wszystkie panstwa zachodnie,
rozwijajagc u siebie sport balonowy, szczycg sie szere-
giem wybitnych przedstawicieli sportu balonowego, ry-
walizujgcych miedzy sobg o palme pierwszenstwa, czy
to na arenie zawodéw Gordon - Benneta, czy tez na or-
ganizowanych przez poszczeg6lne panstwa u siebie,
miedzynarodowych zawodach balonéw wolnych.

Miedzynarodowe zasady i prawidta sportu balono-
wego zostaty doktadnie okreslone statutem ,Federatton
International Aeronautigue”, i sg $ciSle przestrzegane
przez panstwa, organizujgce podobne zawody.

W roku ubiegtym Polska debiutowata po raz pierw-
szy na miedzynarodowych zawodach balonéw wolnych,
a przedstawiciele jej, mimo, ze po raz pierwszy wyste-
powali ma terenie zawodéw miedzynarodowych, nie
przynie$li wstydu jej barwom lecz przeciwnie zdobyli
zaszczytne uznanie, gdyz pomimo pozakonkursowego
udzialu w zawodach, w ogélnej klasyfikacji zajeli 2-gie
i 5-te miejsce na og6lng ilos¢ — 12 zawodnikéw, repre-
zentujacych 7 panstw.

Wobec tego, ze w roku przysztym ma przypasé
Polsce zaszczyt zorganizowania u siebie miedzynaro-
dowych zawodéw balonéw wolnych podczas Powszech-
nej wystawy krajowej w Poznaniu, warto moze bedzie
poswieci¢ pare stdw, omoéwieniu i szczegétowemu
przedstawieniu przebiegu zawoddéw balonowych, kt6-
rych widownig w dniu 30 wrze$nia byta Warszawa.
Obranie dnia 30 wrzes$nia, jako daty zawoddw, mimo
nieco spéznionej pory | pogarszajagcych sie warunkdéw
atmosferycznych, zostato spowodowane, przeciggajacym
sie pobytem kompanii balonowych na ¢wiczeniach let-
nich. Z drugiej za$ strony sp6zniona pora, aczkolwiek
utrudniata przeprowadzenie zawoddéw, dawata réwno-
cze$nie wieksze pole popisu do wykazania wszystkich
zalet i umiejetno$ci pilotdw w radzeniu sobie z trudne-
mi  warunkami atmosferycznwni, i jak dowiodt tego
przebieg zawodéw, zawodnicy zaszczytnie potrafili
ztozy¢ egzamin: w zakresie tej umiejetnosci.

Zawody odbyty sie pod egidg i przy wspotudziale
L. O. P. P. z czynnym poparciem Departamentu Lot-
nictwa M. S. Wojsk.

W dniu zawoddéw, w niedziele, dn. 30 wrze$nia na
lotnisku mokotowskiam, wobec thuméw publicznosci,
stanety do startu 4 balony wolne: ,Warszawa", ,,Po-
znan", ,Krakow" i ,Lwéw", w liczbie za$ zawodnikow

znalezli sie nastepujagce oficerowie wojsk balonowych:
por. Brenik Stanistaw, por. Kowalski Jerzy, por. Hynek
Franciszek, por. Stencel Antoni, por. Janusz Antoni, por.
Czerski Leon, por. Dratwa Czestaw ii por. Burzynski
Zbigniew. Uczestnicy zawod6éw zostali wylosowani
z pos$rod ochotniczo zgtoszonych kandydatéw, obejmu-
jacych prawie wszystkich oficerow wojsk balonowych.
Losowaniu nie podlegat jedynie por. Brenk, zdobywca
puharu w ostatnich zawodach. Musimy zaznaczy¢, ze
w zawodach braty udziat tylko balony wojskowe, a za-
toge stanowili wytgcznie oficerowie, gdyz sport balo-
nowy nie rozpowszechnit sie jeszcze u nas w sporto-
wym S$wiecie cywilnym, jak to jest np. w Niemczech.
Nalezy jednak mie¢ nadzieje, ze kota mitodziezy organi-
zowane przez L. O. P. P. i aerokluby akademickie, za-
interesujg sie tym ciekawym sportem, nabywajac wta-
sne balony, a w miare jego rozwoju, sukcesy nietylko
na gruncie krajowym, lecz i miedzynarodowym stang
sie ich udziatem.

Pogoda w dniu poprzedzajgcym start byta' dosé
zno$na, jednak komunikaty meteorologiczne zapowiada-
ty jej zmienno$¢ i mozliwo$¢ pogorszenia, jakoz rze-
czywiscie w dniu startu balonéw prognoza ta sprawdzita
sie catkowicie, stwarzajac nader cigezkie warunki atmo-
sferyczne przy catkowitem zachmurzeniu, przemijajg-
cych deszczach, i ograniczonym polu widzenia z powo-
du magty i niskiego putapu chmur.

Doktadnie sytuacja meteorologiczna przedstawiata
sie nastepujgco: kierunek wiatru dolnego N — W i gor-
nego S — W; szybkosé¢ wiatru dolnego.1 m./sek. i gor-
nego (500 m.) 5 m./sek.; zachmurzenie catkowite (raim-
bus i stratus); wysoko$¢ dolnej warstwy chmur 250 m;
odlegtos¢ widzenia do 4.000 m., z nadejsciem za$ nocy
catkowicie zanikta. Powyzsza sytuacja dla pilotéw ba-
lonowych byta nader ciezka, je$li sie zwazy, ze waru-
nek lgdowania w granicach paAstwa, zmuszat ich do
utrzymania statej orientacji, utrudnionej przez zig wi-
docznosé.

Komitet organizacyjny zawoddéw, mimo takiego sta-
nu pogody, postanowit zawodéw nie odraczaé, ufajac
wyprébowanym juz nieraz zdolno$ciom pilotéw i ich
doswiadczeniu.

Uczestnicy zawoddw otrzymali zadanie: osiaggnaé
najwieksza odlegto$¢, liczac od miejsca startu do® miej-
sca lgdowania po li-njii prostej, z warunkiem lgdowania
w granicach panstwa.

Start odbyt sie o godz. 14.40 w ten sposéb, ze ko-
lejno w odstepach kilkuminutowych startowaty naste-

pujace batony: ,Krakéw" — godz. 14.40, ,,Warszawa"—
godz. 14.45, ,Lwoéw" — godz. 14.53, ,Poznan" — godz.
15.03.

Dla doktadnego zilustrowania przebiegu zawodéw
i ich wyczerpujgcej charakterystyki, przedstawimy po-
krétce losy kazdego z balonéw, w kolejnosci w jakiej
zostaty im przez jury przyznane miejsca w og6lnej kla-
syfikacji.

W ten sposéb ujete loty przedstawia¢ sie beda na-
stepujaco:

1 Balon ,Lwow" startuje o godz. 14.53,
240 kg. balastu. Pilotujg por. Hynek Franciszek i por.

maja
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Burzynski Zbigniew. Balon wznosi si¢ powoli i po"wy-
rzuceniu 100 kg. balastu w ciggu 2 godzin 11 minut,
osigga wysoko$¢ 1.450 m., nastepnie przechodzi strefe
drobnego deszczu i z powodu utrudnionej orientacji
zmuszony jest do parokrotnego znizania sie do 100 m.,
przechodzac przez strefe ulewnego deszczu, a nastepnie
na wysokosci 900 m. wchodzi w strefe miedzy dwoma
warstwami chmur. Po wzniesieniu sie na wysokos¢
1350 m., zatloga obserwuje wytadowania elektryczne
w postaci btyskawic w gérnej warstwie chmur, grozne
dla balonu. Orientacja terenu i kierunku bardzo utrudnio-
na, ze zblizeniem sie wieczoru i nadej$ciem nocy prze-
rywana diuzszemi (po pare godzin) odstepami czasu.
Wazniejsze punkty, jak miasta, identyfikowane sg tylko
z pewnem prawdopodobiefistwem. Lot trwa 13 godzin.
Ladowanie pomyS$lne nastepuje pod wsig Holynka,
gminy Siniawka, powiatu Nieswieskiego. Odlegtos¢ lotu
od miejsca startu w prostej linji 406 km.

2. Balon ,Poznan" startuje o godz. 15.03 majac
250 'kg. balastu. Pilotujg por. Brenk Stanistaw i por.
Dratwa Czestaw.Balon wznosi sie na wysoko$¢ 200 m.,
lecz mimo nawet tak nieznacznej wysokos$ci chmury
przestaniajg mu orjentacje zaraz za Warszawa. Po
dwéch godzinach balon zniza sie dla sprawdzenia swe-
go potozenia i kierunku, zyskujac ponownie orientacje
koto Radzymina, poczem wznosi sie na wysoko$é
2.000 m. Po 5 godzinach lotu balon zniza sie dla pono-
wnej orientacji, lecz nie mogac jej uzyskaé przystepuje
do lagdowania. Lot trwat 7 godz. 30 min. Ladowanie
pomysine nastepuje we wsi Dlugosielce na szlaku ko-
lejowym Biatystok — Grodno, D#tugos$¢ lotu w prostej
linji od miejsca startu wynosi 240 km.

3. Balon ,Krakéw" startuje o godz. 14.40, majac
270 kg. balastu. Pilotujg por. Stencel Antoni i por.
Czerski Leon. Balon wznosi sie na wysokos$¢ 300 m.
i na tej wysokosci nie tracac orientacji przelatuje do
Radzymina, poczem traci, orjentacje z powodu niskich
chmur i po dwéch godzinach lotu zniza sie dla zorien-
towania, co do potozenia i kierunku lecz bezskutecznie.
Nastepnie trafiajgc w strefe ulewnego deszczu parokrot-
nie pedzony jest ku dotowi, tracagc duzo balastu na po-
nowne wzni-esienie sie na wysoko$¢ 800 m. Po 3 dal-
szych godzinach balon na mniejszej wysoko$ci zmienia
kilkakrotnie kierunek, przelatujagc koto godz. 20-ej przy-
puszczalnie z powrotem nad Warszawg. Dalszy lot
z zapadnieciem nocy odbywa sie na wysoko$ci 1.050 m.
w strefie miedzy dwiema warstwami chmur, przyczem
w gérnej warstwie majg miejsce wytadowania elektrycz-
ne w postaci bltyskawic. Z powodu grozacego niebez-
pieczenstwa, balon w ciggu po6ttorej godziny stara sie
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opusci¢ niebezpieczng strefe, znizajgc sie. W tym cza-
sie robione sa proby nawigzania orientacji, lecz bez-
skutecznie. O godz. 2 balon konstatuje swoj przelot
nad wielkiemi zabagnionemi obszarami leSnemi i o godz.
3.15, wyszukawszy z trudem ws$réd laséw niewielka po-
lanke, laduje. Lot trwat 12 godz. 35 minut. Ladowa-
nie bardzo utrudnione nastepuje w poblizu wsi Gwozni-
ca na szlaku Brze$¢ — Kowel. Odlegto$¢ lotu od miej-
sca startu w prostej linji 225 km.

4. Balon ,Warszawa" startuje o godz.
jac balastu 250 kg. Pilotujg por. Kowalski Jerzy i por.
Janusz Antoni. Balon wznosi si¢ na 400 m, poczem
w nadziei natrafienia na silniejszy wiatr przebija war-
tswe chmur na wysokos$ci 600 m., kierujac sie na Wysz-
kéw. Dalszy lot odbywa sie bez orjentacji, gdyz ba-
lon znajduje sie catkowicie w chmurach, przechodzac
strefe deszczu i parokrotnie sie znizajagc dla nawigza-
nia orjentacji. Po paru godzinach lotu balon stwier-
dza, ze przelatuje nad tomza, co dowodzi, ze kierunek
lotu prowadzi na Prusy Wschodnie, wobec czego balon
dla upewnienia sie lagduje u wsi Niewodowo, gdzie por.
Janusz po wylagdowaniu stwierdza doktadnie potozenie
i kierunek, a nastepnie piloci startujg i kontynujg swoj
lot. Wobec bliskoSci granicy i poétnocnego kierunku
lotu, balon ponownie laduje i jeden z pilotéw udaje sie
do wioski Mosty i po stwierdzeniu potozenia i kierun-
kéw wiatru balon jeszcze raz udaje sie w dalszag droge
tym razem na wleczce, lecz nie mogac kontynuowaé
juz dalszego lotu, laduje ostatecznie o 4 km. dalej pod
wsig Wasilkéw koto Biategostoku. Lot trwat 10 godzin.
Odlegto$¢ lotu w linji prostej 200 km.

Jury po szczeg6towej analizie wynikéw lotu ustalito
nastepujaca klasyfikacje miejsc zajetych przez balony,
bioragce udziat w zawodach: | miejsce zajagt balon
~Lwoéw" — zwyciezcg i zdobywca puharu zostat por.
Hynek Franciszek, Il miejsce zajgt ,Poznan", Il miej-
sce ,Krakéw", IV a zarazem ostatnie balon ,Warsza-
wa". Zwyciezca poprzednich zawodéw por. Brenk od-
daje puhar, zajmujac Il miejsce, a zatem porazka jego
w ostatnich zawodach nastgpuje na honorowem miejscu
w og6lnej klasyfikacji balon6éw.

Powyzej przedstawiony przebieg lotdw wszystkich
balonéw pozwala nam stwierdzi¢, ze zawody nalezy
uwazaé¢ za udane pod kazdym wzgledem, zwtaszcza
jesli sie wezmie pod uwage bardzo ciezkg sytuacje me-
teorologiczng wprost uniemozliwiajacg orjentacje, kto-
ra mimo dtugotrwatych lotéw, w zadnym wypadku nie
doprowadzita do przekroczenia granicy, a nastepnie
trudno$ci nocnego lotu i lgdowania.

14.45,

,,Gaz
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UTWORZENIE MINISTERSTWA LOTNICTWA WE FRANCIJI

W dniiu 5 wrze$nia rada ministrow uchwalita stwo-
rzenie Ministerstwa Lotnictwa (Mkiniistere de l‘air), cen-
tralizujgcego rozdzielone dotychczas po rozmaitych mi-
nisterstwach organy lotnictwa.

Prasa lotnicza od kilku juz lat walczyta o stworze-
nie tego ministerstwa, przypisujagc wszelkie niepowodze-
nia lotnictwa francuskiego brakowi jednostajnos$ci poli-
tyki, wynikajgcej z wadliwej organizacji. Alarm, wszcze-
ty przez prase stawal sie coraz energiczniejszym. Ka-
zdy rekord utracony, 'kazdy radd nieudany, kazdy nie-
szcze$liwy wypadek lotniczy, podnoszony do rozmiaréw
katastrofy, byty ciggitemi okazjami do alarméw i kryty-
ki istniejgcej organizacji wtadz lotniczych, oraz ich dzia-
talnosci. 12

Gtlosy te jednak nie odnosity pozadanego skutku.
Rzad opierat sie wszelkim zmianom radykalnym, moty-
wujagc to trudnos$ciami finansowemi, co wiecej, rzad,
utworzony przez Poincare‘go pod hastem sanacji finan-
sow, Skasowal nawet istniejgcy poprzednio podsekretar-
jat lotnictwa, zastepujac go dyrekcja. Po licznych kon-
ferencjach, gdy 'ministrowie wojny, marynarkili fcoloniij,
sitag rzeczy zainteresowani lotnictwem, wymawiajac sie
réznemi pretekstami, odméwili przyjecia dyrekcji lotni-
ctwa do kompetencji powierzonych im ministerstw, mi-
nister handlu Bokanowski zgodzit sie wzig¢ na siare

odpowiedzialno$¢ za losy chorego lotnictwa francu-
skiego.
Pomimo jednak dobrych checi ministra, pomimo

energii, iz jakg zabrat sie do poznawania lotnictwa i je-
go potrzeb, refco,rdy Swiatowe w dalszym ciggu uciekaty
z Francji, zabierane przez blizszych i dalszych sasia-
déw, a raidy rozbrzmiewajace echem po calym S$wiecie,
udawaly sie wszedzie, w Stanach Zjednoczonych, Anglji,
Niemczech, Wtoszech..., we Francji tylko jaki$ nie-
szczeSliwy pech stawat na przeszkodzie i nowe Masco
potwierdzato Masco- '‘poprzednie.

Prasa krytykowata coraz ostrzej, drwiono z czynr
nifcow rzadowych, zaczeto nawet mowi¢ o 'prywatach,
synekurach, popieraniu nieudolnos$ci... Ale rzad nieu-
giecie pozostawat na swem -stanowisku i dopiero kata
strofa, w ktérej poniost $mieré szef lotnictwa, minister
Bokanowski, przekonata ostatecznie o potrzebie :ady-
kalnyoh zmian.

Zdawato sie, ze wszyscy, jak jieden maz, stang z ca-
lem zrozumieniem do- pracy nad sanacjg stosunkdw,
istniejagcych w lotnie,twie francuskiem, ktére przeciez
byto pionierem w epoce -bohaterskiej, a jeszcze tak nie-
dawno przodowato catemu S$wiatu, zar6wno w dziedzi-
nie techniki i przemystu, jak i swemi itchngcami' odwaga
L bohaterstwem czynami- lotniczem-i.

Pierwsze jednak zaraz konferencje nowo-mia:'cwa-
nego ministra lotnictwa Laurenit-Eynac z ministrami j-
ny, marynarki i kotoniij wykazaty nieprzejednane stano-

wisko tych ostatnich tak, ze w drodze polubownego po-
rozumienia ustalenie kompetencyj nowego ministerstwa
okazato sie niemozliwe. Nawet interwencja osobista
Poincare‘go, ktéry w przeddzieA posiedzenia rady mini-
strow, w ‘dniu 25. IX. odbyt konferencje z zainteresowa-
nymi' ministrami, w celu uzgodnienia jeh stanéw tk
i okres$lenia atrybucyj nowego ministerstwa lotnictwa
bez odwotywania sie do rady ministréw, nie doprowa-
dzita do zadnych konkretnych rezultatéw i obie strony
pozostaty na swych pozycjach.

Zanim podani decyzje rady ministrow, efekawem
bedzie rozpatrze¢ stanowiska, zajete przez poszczegdl-
nych ministrow i motywy, na ktérych sie opierali.

Minister lotnictwa p. Eynac, jak zresztg wszyscy
zwolennicy niepodzielnego ministerstwa lotnictwa, Zzadiall
podporzadkowania mu wszystkich organéw zwigzanych
z lotnictwem, zaré6wno w sprawach materiatu, jak i 'Per-
sonelu.

Wobec tego, ze pertraktacje odbywaly sie poufnie
i zadne komunikaty nile byty ogtaszane, miem-ozlwam
jest Sciste podanie ar-gumentacyj zainteresowanych mi-
nistrow, przypuszcza¢ jednak mozemy, ze byly one
mniej -wiecej identyczne z argumentami, wysuwameini
przez zwolennikéw, wzglednie przeciwnikéw minister-
stwa lotnictwa, ktére ponizej przytaczamy.

Zadania swoje utworzenia ministerstwa lotnictwa
0 petnych kompetencjach, zwolennicy jego opieraja na
nustepujagcem Awiilerdzeniu:

Lotnictwo dzisiejsze, posiadajgce ma-terjal, mogacy
pozostawa¢ dziesigtki godzin w powietrzu i przewozié
na tysigce kilometrow bardzo znaczne ciezary, majace
personel zdolny do operowania -tym poteznym materia-
tem, przestato by¢ bronia pomocniczg wojska ladowego,
czy marynarki. Wspoétdziatanie z niemi jest tyliko dro-
bng czastkg olbrzymich mozliwosci' lotnictwa obecnego,
a tembardziej lotnictwa przysztosci, stworzonego wedtug
szerokiego programu organu specjalnego, jakim powin-
no by¢ ministerstwo lotnictwa. Ministerstwo wojny, ma-
rynarki, czy kolonij, bedzie zawsze traktowa¢ podpo-
rzadkowane mu lotnictwo, czy tez tylko jego- specjalne
organy, jako $rodek pomocniczy, utatwiajacy ogélne za-
dania broni, gtéwnej. Tak np. ministerstwo- wojny do-
stosowywaé bedziie lotnictwo do zadah pomocniczych
w walce, jaka stoczy¢é ma wojsko lgdowe, to samo zrobi
w swoim zakresie marynarka ilzaréwno material, jak
1 personel -bedzie przygotowywany dlo tych jedynie za-
dan.

A przeciez mozliwosci lotnictwa sg stokro¢ wieksze:
juz dzi$ nalezy przewidzieé, ze lotnictwo w ewentual-
nej przysztej wojnie odegra znacznie wieksza role, role
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samodzielng, a moze nawet decydujagcg w chwili same-
go wybuchu wojny.

Opierajac sie na doSwiadczeniach wojny Swiatowej
i pomagajac sobie nawet niezbyt wybujalg wyobraznig,
z tatwoscia mozna przedstawi¢ sobie wypadki, zgodne
zreszta z logika, a moze nawet zupetnie rzeczywiste,
ktére nastapia bezwlocznie po wybuchu wojny.

Kryjac sie w ciemno$ciach nocy, lczne a potezne -

eskadry nalecg terytorium nieprzyjacielskie i obrzucg
je masg pociskdw, wybuchowych czy gazowych, niosac
Smieré¢ i zniszczenie. Ja-sn-em jest, ze celem tych atakow
bedzie naturalnie niszczenie os$rodkéw przemystowych,
wywotanie paniki wséréd ludnosci i utrudnienie mobiliza-
cji Indzi. i materjatu.

Jakie S$rodki obronne umozliwityby powstrzymanie
atak6w nieprzyjacielskiej floty powietrznej?

Artyleria przeciwlotnicza nie moze byé prawie bra-
na pod uwage, gdyz w nocnej obronie niie odegra zadnej
skutecznej roili.

Samoloty mysliwskie, jiednomiejscowe, maile il-szy-
bkie bedg jednak niedostateczne przeciw “~dreadnoughtom
powietrznym™ bronionym ze wszystkich stron ogniem
licznych karabinédw maszynowych, ogniem skutecznym
nawet bez zmiany kierunku lotu poteznych ptatowcow,
nieposiadajagcych martwych katéw -obstrzatu.

Cé6z wiec -m-oze -by¢ skuteczne?

Wiasna potezna flota powietrzna, wy-po-sazo-na
w ptatowce silnie uzbrojone, a -moze nawet opancerzone,
dzi$ coprawd-a nieistniejace, lecz mogace powsta¢ w nie-
dalekiej przysztosci:, jezeli! w tym kierunku skierujemy
nasze starania. Dla skuteczno$ci tych piatowcéw ko-
niecznem jest, aby ©osiadaly potezng site ogniowa, dzie-
ki -broni nowej, specjalnie wystudiowanej w tym celu,
potrzeba, aby byty w stanie przew-o-zi¢ na dalekg m-ete
po-tezne -bomby i torpedy.

W ten spos6b zarysow-uje sie p-raw-d-z-iwa bitwa po-

wietrzna, majgca na celu -zdobycie przestworzy —
aby zapewnié spokéj wewnatrz granic pafAstwa wia-
snego, oraz aby zmusi¢ nieprzyjaciela do kry-

cia -sie w podziemiach okopéw 4 -miast. Armja taka nie
moze powsta¢ z dnia na dzieh itrzeba diugich i statych
wysitkéw, skierowanych w S$ciste okre$lonym Kierunku.

A c6z dotychczas zrobiono w celu przygotowania
sie do -tej wielkiej bitwy powietrznej? Czyz wojsko Ig-
dowe i marynarka ni-e zdajg -so-bie sprawy, ze j-edynie
tylko potezne i jedin-oli-te wojsko powietrzne bedzie w sta-
nie stoczy¢ zwyciesko podobng -bitwe powietrzng na po-
czatku zaczepnych czy -obronnych krokéw wojennych,
od wyniku ktdérej to bitwy zaleze¢ moze ostateczny wy-
nik catej wojny?

W szystkie te wywody nie przekonywujlg
przeciwnikéw niepodzielnego  -ministerstwa
i autonomicznego wojska powietrznego.

Miinistrowi-e wojny, -marynarki i koloniij godza -si¢, ze
materiatem i zamdwieniami og6tnemi zarzadza minister
l-otni-ctwa,, aby, posiadajac wszystkie zamoéwienia w
swoim reku moégt wywrzeé odpowiedni nacisk na -prze-
mystowcow, w celu uzyskania odpowiedniego materjatu
dla lotnictwa cywilnego, z ktdrym -obecnie, jako bardzo
stabym nabywca, przemyst sie wcale nie liczy, dbajac

jednak
lotnictwa
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jedymi-e 0 m-oznych nabywcéw, jakimi sa w-oj-sko i ma-
rynarka, Jednakze rezerwuja sobie ostatnie stowo przy
odbiorze -materjatu.

Marynarka np. d-owodzi, ze wodnoptatowiec, po-
wotany nietylko do latania w powietrzu, ale i do pty-
wania na pCln-em morzu, moze by¢ nalezycie wykorzy-
stany jedynie przez marynarza, ko-niecznem jest wiec,
aby stuzba techniczna marynarki opracowywata s-prawy
materjatu lotniczego niezbednego na jej potrzeby.

Prawdziwy r-ozdzwiek okazat sie szczeg6lnie w kwe-
stii -personelu.

Woj-Sko i -marynarka uzywajg lotniiCitwa dla -celéw
waliki na ziemi; czy -morzu, bedacej ich zadaniem. To
-tez ar-mja np. potrzebuje obserwatoré6w obeznanych
d-oskonale z nowo-ozes-ng taktykg piechoty i artyleriji.
Wiadomosci, wymagane od takiego obserwatora, od-
powiadaja mmii-¢j wiecej wymaganiom, stawianym Kkan-
dydatom do Wyzszej Szkoty Wojennej.

Czyz nowoutworzone -specjalne -wojsko powietrzne
bedzie w stan-ie daé¢ na-rn -oficeréw obserwatoréw, zdol-
nych do regulowaniania ognia artylerii lub spetnienia
zadan tgcznosci z piechota? — wotajg oficerowie Sztaib-u
Generalnego, a marynarka, ze -sw-ej strony wymaga ofi-
ceréw lo-tnikéw, dla ktérych ewoluoj-e eskadry i ogien
dziato-wy wielkich jednostek morskich nie miatyby zad-
nych tajemnic.

Na rozumowanie to zwolennicy niepodzielnego- mi-
nisterstwa lotnictwa o-dipowiadaja, ze w Angtji i we Wio-
szech, gdzie juz istniejg prawdziwe, niezalezne wojska
powietrzne, te potrzeby woj-ska lgdowego i marynarki
sag doskonale wypetniane przez obserwatoréw, naleza-
cych do tych rodzajow wojska, ktérych lotnictw-o za-
biera na poktad ptatowcéw. Personel ten jest -odpowie-
dnio wykwalifikowany, wytrenowany i zgrany w wypet-
nianiu swych im-isyj z personelem -lotniczym na ten cel
przeznaczonym.

Argument ten -nie przemawia dostatecznie do prze-
konania w-ojska -ladowego i -marynarki, k-tére ni-e chca
zrozumieé¢ nowych -potrzeb, nie chcg -widzie¢ -konieczno-
§ci autonomicznego woj-ska powietrznego 4 upieraja sie
-przy rutynie.

Rutyne te wtasnie zwolennicy niepodzielnego mini-
sterstwa lotnictwa uwazajag za najwiekszego wroga -rea-
lizacji- niezaleznego wojska powietrznego i wsz-elkiemi
sitami starajg -lie -przekonaé, ze w lotnictwie, broni no-
wej, z dnia na dzien powiekszajacej swo-je mozliwosci,
a -tern sam-em zmieniajacej i jej uzycie taktyczne w ewen-
tualnej przysztej wojnie, zadna r-utyna i zadne stare
metody nie mogg i nie powinny odkrywa¢ najmniejszej
roli.

Twierdza -oni, ze za-dina wojm-a nie byla powtorze-
niem dawnych i kazda wnosita nowe metody, nowe $ro-
dkil ktorych, jak zwykle zreszta, rutyna nie chciata i ni-e
mogta przewidywac.

Jeden- z uczestnikéw wielkiej wojny, vom Steck,
w konferencji, ogtoszonej w czasopiSmie niemiedkiem
»,Po6tnoc i Potudnie" pisz-e: ,Wojna -przyszta, wojna mas,
ni-e moze przybraé Charakteru wojny prymitywnej z -lat
1914 — 1918. Z powodu nieprzezwyciezonych -przeszkéd
natury ekonomicznej nikt ni-e bedzie -w stanie przygoto-



NG 1

waé¢ odpowiednich zapaséw mobilizacyjnych, by by¢
w stanie uzbroi¢ i wyekwipowaé¢ catkowita armie naro-
dowg. Znacznie wigksza role, niz dotychczas, odegra
zadanie normalne wojska liniowego, polegajace na osto-
nie przygotowan i mobilizacji, ktére trwa¢ beda znacznie
dtuzej, niz w wojnach dotychczasowych, gdyz tym ra-
zem za murem ochronnym wojska liniowego trzeba be-
dzie uzbroi¢ i wyszkoli¢ calty naréd.

Jedyng akcja wojenng podczas tego okresu przygo-
towan (ktére trwaé beda, by¢ moze, miesigce, a nawet
lata), bedzie akcja lotnictwa, a od klesk, ktére ono zada,
moze zaleze¢ nawet ostateczny wynik catej wojny".

Jak widzimy — moéwig zwolennicy niezaleznego
wojska powietrznego — von Steck przewidywat juz woj-
ne lotnicza, .ztozong z samodzielnych walk jednostek po-
wietrznych, przewidywat on prawdziwe bitwy powie-
trzne bez udziatu innej broni, bitwy nie lezace w zakre-
sie taktyki ani wojska lgdowego, ani marynarki, do kt6-
rych nie bedg one w stanie przygotowac¢ lotnictwa, choé
bitwy te moga zadecydowaé o losach wojny. Do swych
zadah samodzielnych lotnictwo musi sie przygotowac,
gdyz od niego -zalezg losy obrony parnstwa, a do zadan
tych przygotowaé sie bedzie w stanie jedynie jako lo-
tnictwo niezalezne, i podlegajgce jedynie wiadzom lo-
tniczym.

Rada ministréw, uchwalajgc na posiedzeniu odbytem
w dniu 26 wrzesnia kompetencje nowoutworzonego mi-
nisterstwa, w mysl dezyderatow ministra Eynaca, data
dowdd zrozumienia zadan przyszto$ci, zrozumienia mo-
zliwoéci lotnictwa.

Kompetencje te zostaty okreslone w sposdb naste-
pujacy:

,Catkowita suma kredytéw, dotyczacych lotnictwa
obecnie rozdzielona pomiedzy ministerstwa marynarki
wojny i koloniij, bedzie na przyszto$¢ umieszczona w bu-
dzecie ministerstwa lotnictwa. Budzet lotnictwa bedzie
sporzadzony przez ministra lotnictwa, zgodnie z wnio-
skami ministrow wojny, marynarki i kolonij; stosownie
do potrzeb podlegtych im ministerstw.

Zaméwienia i umowy bedg sporzadzane .przez mini-
stra lotnictwa.

Personel lotniczy wojskowy i morski przejdzie pod
wtadze ministra lotnictwa, ktéry odda odpowiednie for-
macje lotnicze do dyspozycji ministerstw wojny, mary-
narki i kolonij, w celu uzycia ich do taktycznego wspot-
dziatania z obydwoma temi rodzajami wojska".

W ten spos6b ministerstwo lotnictwa odda do dy-
spozycji wojska lagdowego i marynarki, jednostkil lotni-
cze powotane do petnienia nastepujacych zadan:

bliskie wywiady;

regulowanie ognia artylerii;

bombardowanie bezpos$rednich tytéw wojsk nieprzy-
jacielskich i t. p.

Zachowa za$ pod sw-em bezpos$redniem kierowni-
ctwem rzeczywiste wojsko powietrzne.

Rada ministréow powierzyta ministrowi Eynacowi
przygotowanie dekretbw wykonawczych, od ktérych
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brzmienia zaleze¢ bedzie ostateczna organizacja same-
go ministerstwa i wogéle whadz lotniczych we Francji.
Jednak juz dzi$ powiedzie¢ mozemy, ze w ogdlnych za-
rysach organizacja ta bedzie w ipewnym stopniu ipodobug
do organizacji naczelnych witadz lotniczych we Wto-
szech.

W przysztym numerze podam -szczegbély organi-
zacji, jaka zostanie wprowadzong na podstawie opraco-
wywanych obecnie dekretdéw, w dalszym ciggu za$ obe-
cnego artykutu przytaczam nieco wiadomosci o historii
powstania i organizacji wiad.z lotniczych we WHtoszech
i w Angllji.

Historja powstania ministerstwa lotnictwa we Wio-
szech jest prostg dzieki demu, ze silna wola Mussolinie-
go z fatwoscig pokonata wszelkie nieporozumienia i ry-
walizacje ur.zedéw czy os6b.

Zaraz po dojsciu do wthadzy, Mussolini, sam bedac
lotnikiem i rozumiejac znaczenie lotni-ctwa w dobie obe-
cnej, niezwtocznie zajat $le organizacja wiadz lotni-
czych, stwarzajagc komisariat lotniczy i obejmujac oso-
biscie jego kierownictwo. Zywotno$é i skuteczno$é dzia-
talnosci tego komisariatu wykazata sie w ciagiu trzy-
dziestu miesiecy jego istnienia pr.aktycznemd rezultata-
mi w rozwoju lotnictwa wiloskiego. Po uptywie tego
czasu wytonita sie potrzeba utworzenia ministerstwa
lotnictwa, ktére stworzone zostalo w dniu 30 sierpnia
1925 r. W celu przetamania oporu czynnikéw, zwalcza-
jacych to ministerstwo, Mussolini objat osobiscie teke
lotnictwa, bedac jednak zbyt obarczonym praca, przy-
dzielit sobie do pomocy 'doradce technicznego w osobie
generata Italo Batbo, ktéremu nad.at oficjalny tytut pod-
sekretarza stanu w lotnictwie.

Pod Kkierunkiem gen. Balbo, energicznego i catkowi-
cie poSwieconego ideom lotnictwa, rozwdj lotnictwa wito-
skiego zdumiewa Swi.at caty.

Wszystkie organy lotnictwa wojskowego i cywil-
nego we Wtoszech zcentralizowane sg w ministerstwie.

Ministerstwo lotnictwa jest zorganizowane w sposo6b
nastepujay:

Poza gabinetami ministra i podsekretarza
sktada sie ono z siedmiu dyrekcyj nastepujacych:

1) Dyrekcja personelu i szkét wojskowych;

2) » personelu cywilnego;

3) » inzynierii lotniczej, ktéra zaj.miuje sie
konstrukcjg maszyn i 'technikg lotu;

4) Dyrekcja imtendentury;

s-tanu

5) » stuzby zdrowia;

6) » zeglugi powietrznej;

7) » przewidywan meteorologicznych.
Ponadto istnieje sztab generalny lotnictwa krélew-

skiego, dzielgcy sie na d'wie sekcje, z ktérych pierwsza
zajmuje sie operacjami lotniezemi i zbiera wszelkie in-
formacje, druga — przygotowuje mobilizacje.

Obok réznych organéw funkcjonujg rozmaite ko-
misje, a w szczeg6lnosci komisja techniczna, ktérej zda-
nia zasiega podsekretarz, gdy chodzi o zaméwienia prze-
wyzszajgce 200 tysiecy lirow. Podsekretarz nie jest
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obowigzany stosowac sie bezwzglednie do rad komisji
technicznej, w razie jednak niezastosowania obowig-
zany jest sporzadzi¢ odpowiedni protokét.

Co dotyczy personelu, to dotychczas wieksza cze$é
oficeréw rekrutuje sie z wojska ladowego i marynarki,
wielu juz jednak oficeréw wyszto- ze szkoty lotniczej,
ktéra nadal dostarcza¢ bedzie potrzebne lotnictwu ka-
dry. Wtochy sg pierwszem panstwem, ktére stworzy-
to szikote lotnicza, o nader szerokim programie stu-
diow. Zostata ona stworzona pie¢ lat temu w Caserte;
przyjmowani sg do niej maturzy$ci: lub posiadajacy
rownowazne wyksztatcenie og6lne. Do szkoty: obok
Wtochéw, przyjmowani sg i cudzoziemcy, ktérych zna-
czna ilos¢ przybywa w tym celu do- Wioch. Studja
w szkole lotniczej trwajg trzy lata i daja swym wycho-
wankom catoksztatt wiedzy potrzebnej oficerom lotni-
ctwa, powotanym do petnienia réwniez réznych zadan
w tgcznosci z wojskiem lgdowem ilmarynarkg. Wy-
chowancy szkoty wychodzg -z niej w stopniu podpo-
rucznika lotnictwa, lotnictwo bowiem posiada swojg
specjalng hiera-r¢hje, ktéra rozcigga sie od prostego sze-
regowca ,aviere“, az do generalia dywizji.

Z punktu widzenia terytorialnego, wtoskie lotnictwo
wojskowe podzielone jest na trzy okregi: Medjo-lan,
Bolonia i Rzym.

Taktycznie lotnictwo wojskowe dzieli: sie na:

mysliwskie, niszczycielskie, wywiadowcze, morskie.

Lotnictwo mys$liwskie i niszczycielskie podlega bezr
posrednio iljedynie wtadzom lotniczym i walczy pod ich
dowddztwem — ono to tworzy wojsko lotnicze. Lotni-
ctwo wywiadowcze i morskie jedynie tylko pod wzgle-
dem ich uzycia taktycznego podlegajag wtadzom wojsko-
wym czy morskim ich okregu, pod kazdym innym
wzgledem podlegaja wtadzom lotniczym.

Organizacja ta, zdawatoby sie na pierwszy rzut oka,
tak Skomplikowana, data jednak doskonate rezultaty
i przyczynita sie do wielkiego rozwoju lotnictwa wto-
skiego, ktéry caty Swiat podziwia iléledzi z zaintereso-
waniem.

Najstarszem jednak ministerstwem lotnictwa jest
ministerstwo w Anglji. Stworzenie jego datuje sie z cza-
su wojny $wiatowej. W dniu 2 lutego 1918 r. r ozpoczeto
ono formalne urzedowanie, jako ministerstwo.

W Anglji, kraju rdzennie konserwatywnym, zadna
reforma nile moze by¢ przeprowadzona raptownie. To
tez historja powstania ministerstwa lotnictwa jest diu-
ga, a rozw6j wiadz lotniczych przechodzit stopniowe
fazy zanim doszto do dzisiejszego stadium.

W czasie, gdy w oczach wszystkich Sztabéw Ge-
neralnych samolot byt jeszcze tylko bronig specjalng,
stawiang naréwmi z karabinem maszynowym czy tor-
peda, w Anglji uzyskat on juz wyzszy szczebel — w ro-
ku 1912 zostat stworzony ,Ro-yal Flying Corps*“, stawia-
jacy lotnictwo naréwni z innemi korpusami: broni specja-
Inej: piechoty, artylerii!, inzynieriili t. d.

Organizacja lotnictwa pozostawata w -tem stadj-um
az do roku 1916, lecz odi diuzszego juz czasu zaczeto
zdawac sobie sprawe, ze stan ten nie -byt dobrym. Wsp6-
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dziatanie miedzy wojskiem lgdowem i marynarka przed-
stawiato wiele do zyczenia. Konkurowaly one ze sobg
zawziecie, starajac s-ie uzyskaé jedno kosztem drugiego
jak najlepszy materiat lotniczy. Juz w czerwcu r. 1915,
W inston Churchill proponowat prezesowi rady ministrow
plan reorganizacji wtadz lotniczych, lecz gabinet, za-
jety innemi sprawami, przeszedt nad tg kwestjg do po-
rzagdku -dziennego.

IOpinja publiczna niepokoita sie coraz bardziej,
prasa energicznie wzywata rzad do unifikacji witadz
lotniczych. 16 lutego 1916 r. Joynson Hicks, obe-

cny minister -spraw wewnetrznych, domagat sie w Izbie
Gmin stworzenia ministerstwa lotnictwa; w Izbi-e Lordéw
lord Montague rzucit fo-r-mute ,dla kazdego zywiotu od-
dzielne witadze".

Rezultatem byto utw-orzenie w lutym 1916 r. komi-
sji lo-tni-ctwa z lordem Derby na -c-zele. Komisja ta -miata
za zadanie skoordynowanie poczynah wojska lgdowego
i marynarki w sprawach lotnictwa, nieposi-adajac jednak
zadnych uprawnien i wiadzy wykonawczej, mie miata
wobec nich autorytetu i zadnego wpltywu wywrzeé nie
byta w stanie. Lord Derby zdat sobie szybko sprawe
z tego stanu rzeczy i juz 12 kwietnia 1916 r. podat sie
do dymisji.

Dymisja -lorda Derby nie wywotata jednak wieksze-
go wrazenia w tonie rzgdu, ktéry po rozwigzaniu ko-
misji lotnictwa tworzy w dniu 17 maja 1916 r. nowg or-
ganizacje pod kazdym wzgledem identyczng z poprze-
dnig -komisjg, zmieniajgc -tylko jej nazwe na biuro lotni-
ctwa i stawiajagc na jego czele lorda Curzona. Nie za-
dowolnilto to- jednak Izby i w samym dniu utworzenia
tego biura Joynson Hicks wota w Izbie Gmin: ,to nie
wystarczajace, lord Curzon na czele komisji bez wita-
dzy traci tylko swéj czas. Nam potrzebne minister-
stwo lotnictwa".

Rzad,, cho¢ nie moze sie zdecydowa¢ na krok ra-
dykalny, po pewnym jiednak czasie istnienia biura lorda
Curzona -tworzy na poczatku 1917 r. nowe biuro lotni-
ctwa, ktére w rzeczywisto$ci po-siada juz kompetencje
ministerstwa. Walka byta zawzieta. Admiralicja sta-
wiata opor zazarty wszelkim poczynaniom rzadu w celu
stworzenia nowych ‘'wiadz lotniczych. W zaden sposéb
nie chciata pogodzi¢ sie z -myslg, aby jej ma-terjat lub
personel mogt po6jlsé pod obcag wia-dze. To tez pomie-
dzy lordem Eaulfur‘em, pierwszym lordem admiralicji,
a lordem Curzonem, toczyly sie burzliwe dyskusje.

Nowe biuro, z lordem Cowdray‘em na czele, posia-
dato peing wiadze w swo-i-m zakresie, ktéry jednak byt
do$¢ ograniczonym, dotyczyt bowiem jedynie dostawy
i konserwacji -materiatu. Personel podlegat ciggle wia-
dzy wojska lagdowego i admiralicji. Byt to jedna-k wiel-
ki krok naprzéd i gdy w 'koricu roku rzad podat do wia-
domosci- intencje swojg utworzenia ministerstwa lotni-
ctwa, spotkat sie juz jedynie ze stabym oporem. Usta-
wa 0 utworzeniu ministerstwa lotnictwa zostata uchwa-
long przez lIzbe G-mrin w dniu Kflis-topada 1917 r., w -dni-u
27 listopada — przez I-zbe Lordéw i w dniu 28 listopada
uzyskata aprobate kréla.

W dniiu 2 lutego 1918 roku ministerstwo
rozpoczeto swe urzedowanie — lotnictwo

lotnictwa,
angielskie
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otrzymato swg organizacje definitywng. Piloci i ma-
teriat podlegali od tej chwili ministerstwu lotnictwa, kt6-
re przydzielalo niezbedne jednostki do wojska ladowe-
go, czy do marynarki. Zmiany szczeg6tdw, ktére miaty
miejsce ip6zniej, nie zmienialy juz istoty rzeczy, rozwi-
jaty one jedynie zakres dziatania ministerstwa lub mia-
ty na celu uproszczenie stosunkéw czy formalnosci.

Minister lotnictwa, 'ktéry poczatkowo nosit tytut
.sekretarza stanu dla spraw krélewskich sit po-
wietrznych", od roku 1919 zostat nazwany ,sekretarzem
stanu lotnictwa". Jednocze$nie w zakres kompetencyj
jego wszedt nadzdér nad lotnictwem cywinem. Troche
pézniej powierzono ministerstwu lotnictwa wszystkie
poizostate sprawy, dotyczace lotnictwa i zeglugi po-
wietrznej.

Zobaczmy teraz, jaka jest obecna organizacja tego
ministerstwa, stworzenie ktérego nigdy nie byto przed-
miotem niezadowolenia w Anglji, przeciwnie, niezaprze-
czenie przyczynito sie do postawienia lotnictwa angiel-
skiego na wysokim poziomie techniki i sprawnosci:

Organizacja ministerstwa lotnictwa (Ai.r Ministry)
podobng jest do organizacji ministerstwa wojny (War
Office). Sekretarz stanu lotnictwa nie jest panem sa-
modzielnym w swoim ministerstwie. Ministerstwo to
jest zorganizowane na zasadzie, ktérg Anglicy nazy-
waja ,minister in council" t. zn, Zze sekretarz stanu lo-
tnictwa nie decyduje sam osobiscie, lecz jest prezesem
rady, do ktérej nalezy decyzja, a wiec jest jakgdyby
prezesem rady zarzadzajacej, jakie istnieja normalnie
w spoétkach akcyjnych towarzystw. W skiad tej rady,
oprécz przewodniczacego, wchodzi 5 cztonkdédw, ktory-
mi sa: podsekretarz stanu lotnictwa, szef sztabu gene-
ralnego lotnictwa, sekretarz ministerstwa lotnictwa, re-
prezentant personelu i reprezentant sekcji dostaw i ba-
dan lotniczych.

Wspoéipraca ministerstwa lotnictwa z wojskiem la-
dowem i marynarka, poczatkowo nie byla rzeczag ta-
twa, gdyz ani dowddztwo wojska, ani admiralicja nie
mogtly sie pogodzi¢ z mys$la, aby funkcjonariusze mini-
sterstwa lotnictwa byli zdolni zrozumieé potrzeby woj-
ska ladowego, czy marynarki. Dzieki jednak taktowi,
inteligencji, wiedzy, en.ergji i dobrej wolilministra lotni-
ctwa i jego wspotpracownikéw, stosunki z wojskiem lIa-
dowem i marynarka stopniowo stawaly sie coraz do-
skonalsze i dzi§, ze sie tak wyraze, maszyna pracuje
bez zgrzytow.

Aby zaznaczy¢ odrebno$¢ swag od wojska lgdowe-
go i marynarki, personel lotnictwa posiada swoje spe-
cjalne szumne tytuty i stopnie, poczgwszy od marszat-
ka lotnictwa, odpowiadajagcego randze generata, czy ad-
mirata, a skonczywszy na pilocie.

W roku 1918, jak juz wspomniatem powyzej, mini-
sterstwu lotnictwa powierzonym zostat nadzér nad lo-
tnictwem cywiinem.

Nadzo6r ten poczatkowo sprawowat kontroler gene-
ralny, ktéry zasiadal w radzie ministerialnej:;, a od roku
1922 funkcje te peini dyrektor lotnictwa cywilnego, nie
posiadajacy stopnia ministerialnego i nie zasiadajacy
w radzie.

Rzad angielski nie robi konkurencji inicjatywie pry-
watnej i ministerstwo lotnictwa niema pretensji do kie-
rowania lotnictwem cywiinem. Rolg dyrektora jest oka-
zywanie pomocy w rozwoju zeglugi powietrznej w tym
samym stopniu, w jakim np. minister handlu pomaga
w obrotach handlowych. Rzad kontroluje budowe pta-
towcéw cywilnych, wydaje im Swiadectwa zdolno$ci do
lotu i ksztakci pilotow.

Oprécz tego ministerstwo lotnictwa przez swych
reprezentantéw bierze udziat w administracji kompanji
zeglugi powietrznejl ktérg rzad subwencjonuje, t. j. ,,Im-
perial Airways". Kompanja ta, ,za ustugi, ktére odda",
otrzymuje od rzadiu w mys$l kontraktu subwencje w wy-
sokosci 2,760.000 funtéw szterlingéw, w ratach roztozo-
nych na tat 12

Imperjal Airways w roku biezagcym wykazata do-
chéd. w wysokosci  15% swego kapitatu, i wyptacita
swym akcjonariuszom 51% dywidendy.

Anglja wychodzi z zalozenia, ze instytucja przemy-
stowa nie mogaca istnie¢ bez subwencyj, niema racji
bytu i, wychodzac z tej zasady, nie subwencjonuje za-
dnych fabryk lotniczych, istnieja wiec tylko te, ktére
sg zdolne do produkowania materjatu dobrego, maja-
cego zbyt zapewniony. Czy zasada ta jest dobrg i ko-

rzystng, wykazuje najlepiej wysoki poziom techniczny
lotnictwa angielskiego i pomys$iny rozwéj przemystu
lotniczego w Anglji.

Polska, panstwo o rozlegtych granicach, trudnych

do obrony, sitg rzeczy musilsie sta¢ panstwem o po-
teznem lotnictwie — jest to kwestja bytu panstwa. Obe-
cna organizacja wtadz lotniczych w Polsce nie jest osta-
teczng i moze by¢ traktowang jedynie jako formacja
przejSciowa. Duzo pozostaje dio zrobienia w dziedzinie
lotnictwa w Polsce, wiele spraw zwigzanych z bytem
i rozwojem lotnictwa lezy odtogiem — pewnem jest je-
dnak, ze rzad obecny zdaje sobie sprawe z doniostosci
spraw lotniczych i nie zaniedbuje tego tak waznego dla
Polski zagadnienia panstwowego.

Prasa i opinja publiczna coraz wiecej zajmuja sie
lotnictwem. Alarmy prasy codziennej, chociaz prze-
waznie przesadzone i uderzajace swag nieznajomoscia
kwestii, dajg jednak nadzieje, ze prasa ta, po dosta-
iecznem obznajmieniu si¢ ze sprawami lotnictwa i jego
potrzebami, stanie sie z czasem czynnikiem dodatnim,
mogacym oddaé¢ olbrzymie ustugi w dziedzinie populary-
zacji lotnictwa wséréd ogo6tu ludnosci: i tym sposobem
spetni swéj obowigzek obywatelski, ktérego domagac sie
od niej maja prawa czytelnicy.

Polska potrzebuje silnego lotnictwa. Rzad rozu-
mie potrzebe stworzenia silnego' lotnictwa w Patace,
a ludnos$¢ objawia coraz wiecej zainteresowania sprawa-
mi lotniczemu Ufajmy wiec poczynaniom rzadu, pra-
cujmy w miare mozno$ci kazdego z nas nad populary-
zacjg i rozwojem lotnictwa, a napewno w niedtugim
czasie nie bedziemy potrzebowali wstydzi¢ sie zagra-
nicy i niejeden wawrzyn okryje nowg chwatg imie
Polski.

Inz. Tadeusz Sierakowski
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PLANY KOMUNIKACII

W numerze sierpniowym ,Marine Rundchau" p. W.
Paschen omawia szczeg6towo plany komunikacji lotni-
czej W. Brytanii.

W artykule swym autor wyjasnia, ze celem, jaki
sobie kierownicy angielskiego lotnictwa komunikacyj-
nego w pierwszym rzedzie obrali, jest zorganizowanie

linji komunikacyjnych obstugiwanych przez samoloty
i sterowce pomiedzy poszczegélnemu czeSciami Imper-
ium Brytyjskiego. Linje te zatozone i wyprébowane

przez panstwo, mialy by¢ pézniej przekazane prywat-
nym towarzystwom do eksploatacji. Na wypadek woj-
ny stuzytyby dla ochrony drég handlowych i etapo-
wych, umozliwiajac szybkie zmasowanie wiekszych sit
lotniczych . uzycie ich w zagrozonych punktach.

Przy uktadaniu planu sieci linji odgrywatyby tu ro-
le wzgledy strategiczne oraz handlowo-polityczne, po-
krywajace sie zazwyczaj w swych interesach.

Jednak nie wszystkie cze$ci Imperium odrazu zro-
zumialy gospodarcze i strategiczne znaczenie sieci lo-
tniczej. GHdwng przeszkode stanowita wiara w swga po-
tege morska i dopiero wielkie postepy w rozwoju lotni-
ctwa, notowane w innych panstwach — jego znaczenie
jako ochrony morskich szlakéw, skuteczne uzycie lo-
tnictwa przy tlumieniu powstan w okolicach mato do-
stepnych — byty przyczyng zmiany pogladéw na lotni-
ctwo.

Dzisiaj ,,Times" gtosi, ze ,W. Brytanja opiera swo-
ja potege gtdwnie na linjach okretowych i powietrz-
nych, bez ktérych szybkoby upadta. Zadne inne pan-
stwo nie jest bardziej zalezne od panowania nad zwarta
siecig linij komunikacyj lotniczych, taczacych poszcze-
g6lne jej czeSci — anizeli Imperjum Brytyjskie".

Planowane gtdwne linje lotnicze, stuza podwdjnemu
celowi: polepszeniu potgczen handlowych z krajem ma-
cierzystym oraz zabezpieczeniu wspélnie z flota na wy-
padek wojny.

Obecnie istnieje zaledwie szkielet potrzebnego sy-
stemu linij ‘'lotniczych. Uruchomione przez Anglije linje
nie doréwnuja, ani co do przestrzeni, ani co do wydaj-
nosci, linjo-m innych panstw i nie stojg w zadnym sto-
sunku do stanowiska i intereséw tego panstwa.

Francja, Niemcy, Stany Zjednoczone juz daleko je
wyprzedzity. Dzisiaj komunikacja lotnicza Niemiec,
siega az do Persji i Dalekiego Wschodu, — Hiszpanji
do Potudniowej Ameryki, Belgijildo Kongo i Francji do
Afryki do Ameryki Potudniowej, Syrji i Indo-Chin; linje
za$ Stan6w Zjednoczonych siegajg do Hawai i Ameryki
Potudniowej.

Dla poréwnania podaje kilka danych lotnictwa cy-
wilnego francuskiego. Linja: Tuluza — Dakar, 4.500 km.,
jest obecnie najdtuzsza komunikacyjng linjg lotniczag na
Swiecie. Od dnia 1.111.1928 istnieje regularne pofaczenie
pocztowo-lotnicze, obstugiwane raz na tydzien po limji
Tuluza — Buenos — Aires. Planowane jest przedtuze-
nie jej do Chile.

Anglja nie posiada dzi$§ ani jednej linji powietrznej
komunikacji tagczacej kraj z dominjami. Dazenia jej ida
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obecnie gtéwnie w kierunku uruchomienia
czych samolotowych do Australji oraz przez Kair do
Kapstadtu, jak roéwniez linij sterowcowych do Kanady
i Australji przez Kapstadt — Durban.

Obecnie istnieje regularna komunikacja lotnicza
tylko na szlaku Kair — Basra, a na linji Kair — Kap-
stadt odbywaja sie¢ co rok loty ptatowcéw wojskowych
dla celéw ¢éwiczebnych i doswiadczalnych.

Pojedyncze raidy lotnicze do Indji i Australji uka-
zuja nam, ze dazenia gidwne lotnictwa angielskiego do
uzyskania potgczenia z Australjg, robig postepy.

Przedtuzenie linji Kair — Basra do Karach! napo-
tkato na trudnos$ci ze strony Persji, ktéra zgdata, by Jin-
je lotnicze, przeprowadzone przez jej terytorjum byty
przeprowadzone przez Isfahan i Teheran, oraz by
udzielono' zezwolenia na uruchomienie linji Teheran —
Bagdad niemieckiemu Towarzystwu ,Junkerswerke",
ktére otrzymato koncesje na eksploatacje linij lotniczych
na terytorjum perskiem.

Po dtugich pertraktacjach nastgpito miedzy Anglja
a Persjag pewne porozumienie i zawarcie prowizorycz-
nego traktatu, dotyczacego zezwolenia na przelatywa-
nie nad terytorjum perskiem, samolotéw angielskich.
Persja przystapita do zalozenia szeregu lotnisk do-
stepnych réwniez i dla Anglikbw. Pozatem jest ona
sktonng do podjecia pertraktacyj w sprawie przepro-
wadzenia linji lotniczej angielsko-indyjskiej przez jej te-
rytorjum. Ustepstwo to okupita Anglja ceng uznania
suwerennosci celnej Persji.

linij  lotni-

Przestrzen Basra — Karachi nie jest jedynym bra-
kujacym ogniwem w tafncuchu sieci komunikacyjnej do
Indji i Australji'. Linja do Kairu prowadzi przez terytor-
ia panstw europejskich. Obecnie znajduja sie w fazie
poczatkowych studjow proby nawigzania komunikacji
miedzy terni. krajami po szlakach morskich przy po-
mocy hydroplanow.

Zrozumiate, ze podobne warunki sg dla Angliji wy-
soce niekorzystne. Dazy wiec do usamodzielnienia sie
dc linij kontynetalnych i do zniesienia wszelkich wza-
jemnych ograniczen w dziedzinie komunikacji lotniczej,
jak i do udostepnienia podobnie jak na morzu, wszyst-
kich portéw lotniczych dla wszystkich lotnictw.

Plany ,Imperial Airways" sag rozlegle. Obecnie
siega ta linja tylko do Zurychu, a jako przyszie pota-
czenie z czynng juz linjg Kair — Basra wzieto pod uwa-
ge gtownie linje Sycytja — Malta — Tripolis, lub Brin-
diisi — Syrakuzy — Kreta, lub Brimdisi—Ateny—Cypr—
Haifa.

Zamiast przelatywa¢ nad Persjg,
lem powodzeniem przeprowadzaé¢ linje przez strone
arabska zatoki Perskiej. Przelatywanie okoto 500 km.
nad moTizem nie przedstawiatoby przy dzisiejszym sta-

moznaby z ca-

nie lotnictwa wiekszych przeszk6d. Przedtuzenie linji
do Karachi lub Bombay przez pétwysep Indyjski, do
Rangoon, bytoby rzeczg rzadu indyjskiego, ktory sie

jednak jak dotychczas odnosi sie z pewng rezerwg do
tych planéw i zada, by najpierw ,Imperial Airways" do-
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starczyto dowodoéw racji bytu linii do Karachi. Poza-
tem sama ludno$¢ indyjska zajmuje stanowisko wysoce
obojetne wobec lotnictwa wogdle.

W kazdym razie rzad indyjski przeprowadzi! .ba-
dania, co do mozliwosci -aerokom-unikacyjnych, podzie-
li! kraj na okregi i w centrum kazdego ma sie znajdo-
waé nowoczes$nie urzadzone lotnisko. Niektére linie sa
podobno nawet juz gotowe, jak to Karachi—Ka-lkutita—
Bombay —= Delhi oraz Bombay — Baigalore «— Madras.

Ruch na limji Kalkutta — Rangoon bedzie podjety
wodnop-latowcami; pozatem dyrektor komunikacjil lot-
niczej Indji opraoowywuje plan kilku lagdowych il-inij lot-
niczych. Nastepnie ogniwo mostowe Rangoon — Sin-
gapoore uruchomi Anglja z subwencjg pieniezng ze stro-
ny Straits — Settelments i Federacyjnych Panstw Ma-
lajskich. Interesanci angielscy pertraktujg réwniez
w sprawie urzadzenia potgczenia Teuane —mBatavia
(Indje Holenderskie) oraz spodziewajg sie uzyskaé
wspotprace rzadu australijskiego w urzadzeniu linji Ba-
tavia — Port Darwin.

Swietny czyn lotnika Bert Hinkilersa, ktéry w cia-
gu 16 dni dokonat lotu do Australii na ptatowcu stabo
silnikowym (88 KM Circus) bez przygotowanego lado-
wania, by! doskonatg propaganda na rzecz statych ko-
munikacyj lotniczych.

Sir Sefton Brancker, dawno juz zapowiedziat, ze
przestrzen Londyn — Melbourne bedzie przebyta w cig-
gu 14 dni lotu, a nawet po przeprowadzeniu pewnych
instalacyj S$wietlnych dla lotéw nocnych, ograniczy sie
do 180 godzin.

Rozbudowa podstawy morskiej w Sin-gapoore po-
stepuje szybko; pozatem rzad angielski subwencjonuje
budowe wielkiego portu lotniczego w Honkong.

Anglja posiada pozatem gotowe bazy lotnicze w Gi-
braltarze, Malcie, Kairze, Adenie, Bagdadzie, Karachi,
sie¢ lotnisk w Indjach i bazy lotnicze w stadium ukon-
czenia w Singapoorze i Honkong.

Australia wykazuje przy rozwoju swych lotniczych
linij komunikacyjnych wielka przedsiebiorczo$¢. Bud-
zet jej przewiduje roczng subwencje okoto 200.000 fun-
tow dla lotnictwa komunikacyjnego oddanego do eksplo-
atacjiltrzem towarzystwom, z ktérych jedno pracuje na
wybrzezu zachodnim miedzy -Perth i Derby, drugie —
od Oharlesville -przez Cloncurry do Camo-oweal i trze-
cie — na potudniu tgczy Adelaide z Perth i Sydnej. Dla
celéw wojskowych, przedewszystkiem dla ochrony wy-
brzeza nabiera owa sie¢ lotnicza szczeg6lnego znaczenia.

Poza krélewskiem australljskiem lotnictwem woj-
skowe>m istnieje specjalny ,,Komitet Obrony Powietrz-
nej", liczacy 500 cztonkdéw, ktéry utrzymuje caly sze-
reg -lotnisk, szkét lotniczych, klubéw 4 t. p.

Rozbudowa linji: Anglja — Australia -posiada wielkie
znaczenie strategiczne, poniewaz przyczyni sie w du-
zym stopniu do ruchliwosci potozonych na jej szlaku
licznych jednostek lotniczych, umozliwiajagc szybka ioh
koncentracje w potrzebnem miejscu. (Przyktad: zwal-
czanie powstania Wahabitow).

Na dalszym -planie polityki, lotniczej Anglji jest za-
tozenie linji- Kaim — Kapstadt. Przestrzen te czesto
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przebywajg samoloty wojskowe dla celéw -éwiczebnych.
Istniejg n-a niej lotniska, stacje meteorologiczne, stacje
radiotelegraficzne; warunki atmosferyczne sg korzyst-
ne. Odcinek Kha-rtum — jeziora Centralnej Afryki -na-
dajal‘sie do ruchu wodnoptatowcam-i.

Pomimo to, dotychczasowe préby nie zostalty uwien-
czone speojalnem powodzeniem. Gidwne przyczyny
lezg w dziedzinie finansowej; brak kapitatéw potrze-
bnych do zatozenia lotnisk, zaopatrzenia ich w mater-
iaty -pedne, urzadzenia i t. p.

W r-oku biezacym ma by¢ przedsiewziety szereg
raidow grupowych -pomiedzy Kapstadtem i Kairem,
w ktoérych bio-rg udzial wojska lotnicze angielskie i po-
ludn-iowo-afrykanskie.

W Anglji znajduja sie obecnie w budowie dwa ste-
rébwce R. 100 i R. 101, mogace przebyé przestrzen An-
glja — Indje bez ladowania, przy szybkosci. 130 km./g-odz.
L.oty prébne rozpoczng sie prawdopodobnie w jesieni te-
go roku. Na ktérych IJrujach kursowaé bedag te steréw-
ce — nie jest jeszcze ustalone.

Kanada proponowata wybudowanie swego- lotniska
w Ottawie | rozpoczeta juz budowe wiezy kotwicznej.
Wobec tego nastagpi prawdopodobnie podjecie ruchu lo-
tniczego pomiedzy Anglja i Kanada i to przypuszczalnie
przez Azory — Bermudy — Nowy — Y-o4k — Ottawe,
z powrotem za$ po linji prostej.

Cata kwesitja sposobu uzycia sterowcdw nie jest je-
szcze wyjasniona, istniejg tylko projekty. Szef -lotnictwa
angielskiego sir Brancker dazy do tego, by Anglja przo-
dowata w dziedzinie budowy sterowcéw.

Kierownik Ai-nship Gu.arant-ee Co Ldt. kpt. Byrney
jest tego zdania, ze typ ,,R. 100“ nie bedzie sie nadawat

do podjecia regularnej -komunikacji z Ameryka. Szyb-
ko$¢ jego wynosi 130 km./godz., promieA dziatania
5200 km. Jako sita napedowa stuzg 6 Rolls Royce

Cc-ndor >600 KM.

Plany podjecia ruch-u transatlantyckiego staty sie
aktualne dopiero od niedawna. Poprzednie projekty
obejmowaty raczej Indje i Australie.

Pozatem linja komunikacyjna do Ameryki zapowia-
da sie wiecejldochodowo. Wedtug statystyki, linie okre-
towe przewoza rocznie przez Atlantyk 200.000 pasaze-
réw | klasy, do Indji tylko 40.000, nie méwigc o poczcie,
ktéra -przewyzsza dane te pigeciokrotnie.

Australii stawiano zarzut, ze zarnato wspoipracuje
nad urzeczywistnieniem [komunikacji ster-owcowej-. Prem-
ier australijski o$wiadczyt, ze Australia powzieta, co-
prawda juz pewne plany, lecz czeka jeszcze na wyniki
majacych sie dokonaé¢ dosSwiadczen.

Kanada posiada niezwykle korzystne warunki tere-

nowe i atmosferyczne dla rozwoju lotnictwa. Istnieje
szereg linij lotniczych pocztowych i towarowych.
W dziele rozwoju lotniczego posiada dzielnego pomo-

cnika w swem
stuje swoje

lotnictwie woj-sk-owem. Rzad wykorzy-
lotnictwo wojskowe dla réznych doswiad-
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czeA oraz dla celéw administracyjnych i gospodarczych
(stuzba topograficzna administracyjna, le$na, stuzba sa-
nitarna, policyjna i t. d).

Co do strony finansowej komunikacyjnego lotnictwa,
uwaza sir Brancker, ze rzadowi przypadajg pod tym
wzgledem obowigzki trojakie:

LOTNICZY No 1

a) budowa lotnisk, organizacja stuzby meteorolo-
gicznej i radiotelegraficznej.

b) rozwdj techniczny typu ptatowca transportowego,

c) udzielanie subwecyj, poniewaz lotnictwo ‘'komu-
nikacyjne nie moze pracowaé¢ dochodowo.

Punkt b i ¢ sg przedmiotem zywych dyskusyj.

Kpt. - pil. A. Beseljak

KONKURS PLATOWCOW StABOSILNIROWYCH W ORLY

W czasie od 9 do 21 wrze$nia odbyt sie w Orty pod
Paryzem miedzynarodowy konkurs ptatowcoéw stab-o-sil-
roiko-wych. Konkurs ten nie byt imprezag dochodowg
i wstep na lotnisko zapewniony byt jedynie dla zawo-
dnikéw, komisarzy sportowych i prasy.

Program konkursu:

Niedziela 9 wrze$nia, o godz. 15-ej prezentacja pta-
towcow stajacych do konkursu. Sprawdzanie wagi, kt6-
ra nie moze przekracza¢ 400 kg. Sprawdzanie $Swiadectw
ptatowcéw i pilotéw. Losowanie kolejnosci od-lotow.

Poniedziatek 10 wrzes$nia, od godz. 8-ej konkurs
eliminacyjny, start i lot wysoko$ciowy.

Warunki startu: start powinien by¢ uskuteczniony
na przestrzeni krotszej od 250 m.; za kazde 4 m. poni-

zej 250 m. maximum zalicza si¢ 1 punkt na korzys$é
konkurenta.
Waruinki latu wysokos$ciowego: zawodnicy muszg

osiggna¢ wysoko$¢/1.500 m. w przeciaggu 30 minut; za
kazde 20 sekund ponizej 30 minut zalicza sie 2 punkty.
Jednocze$nie z konkursem eliminacyjnym odbywa sie
badainie ptatowcéw z punktu widzenia urzadzen, za kto-
re uzyskujg zawodnicy punkty dodatkowe wedtug norm
nastepujacych:

a) siedzenia dla pasazeréw — 15 punktéw za kazde
siedzenie oprécz siedzenia pilota,

b) spadochron—5 punktéw za kazde siedzenie zao-
patrzone w spadochron zdolny do uzycia i zatwierdzo-
ny przez S. T. 1L Ae. (Service Technigue et industiriiel de
1 Ae-r-oniauti-que):

c) zabezpieczenie przeciw pozarowi — 20 punktoéw
jezeli urzadzenie moze zabezpieczy¢ skutecznie;

d) pokrycie sztywne — 15 punktéw, o ile pokrycie

sztywne wynosi przynajmniej 66,6% catkowitego po-
krycia;
e) rozebranie i zmontowanie ptatowca — 15 punk-

téw, jezeli cata operacja wraz z lotem 5-minu-t-owym
zostanie wykonang w czasie krotszym niz 30 minut;

f) zapuszczenie silnika — 10 punktéw, za 3-y za-
puszazcmiia, z ktérych jedno na zimno, w przeciggu naj-
wyzej 15 minut;

g) podwdjny ster — 10 punktéw za ster podwdjny,
jednakze z warunkiem odbycia lotéw 5-minutowych,
pilotujac z obu miejsc zaopatrzonych w stery;

h) zabezpieczenie cd kapotazu — 5 punktéw dla
ptatowca zaopatrzonego w zabezpieczenie skuteczne;

i) widoczno$¢ i komfort kabiny — 5 punktow zi
komfort, widoczno$¢ i zabezpieczenie od hatasu.

Wtorek 11 wrzes$nia, od godz. 8-ej dalszy ciag kon-
kursu urzadzen.

Sroda 12 wrze$nia — préba wydajnosci ekonomicz-
nej. Polega ona na tern, ze -platowce muszg odbyé —
nie ladujac — o-$m -razy lot Orty — Buc — Orty (og6-
tem 312 km.). Ptatowiec, ktéryby wyladowat w czasie
tego lotu, odpada od préby wydajnosci, jednak -nie zo-
staje wyeliminowany z konkursu.

Klasyfikacja ptatowcéw odbywa sie weditug for-
muty P XV, w ktérej P oznacza ciezar uzyteczny,

CT~
V — szybko$¢ $rednig w -kilometrach na godzine, C —
ogblne zuzycie paliwa w kig. Cyfra otrzy-mana da-je ilos¢
punktéow.

Czwartek 13 wrzesnia — odpoczynek.

Pigtek 14 wrzes$nia. Pie-rwszy etap lotu dookota
Francji na przestrzeni Orty — Nancy '(lotnisko -Essey)
wynoszacej okoto 284 km. Konkurenci powinni przyle-
cie¢ do Nancy przed godz. 16-ta, poczatek startéw
w Orly o god-z. 8-ej. Za wykonanie tego lotu w czasie
oznaczonym -konkurenci otrzymujg po 60 punktow.

Ta. siama llo$¢ punktéw zo-staje zaliczong za
stepne etapy.

na-

Sobota 15 wrzes$nia.
(Brom); odlegto$¢ 345 km.

Niedziela 16 wrze$nia® Etap Lyon (Bro-n) — Mar-
sylia (Marigna-ne); odlegto$¢ 257 km.

Poniiedzialle-k 17 wrzes$nia. Etap Ma-rsylja (Mari-
gnane) — Tuluza '(Fr-anca-zals); -odlegto$¢ 313 km.

Etap Nancy (Essey) — Lyon

Wtorek 18 wrze$nia. Etap Tuluza (Francazals)
Bordeaux i(Mer.ignac); odlegto$¢ 218 km.

§roda 19 wrze$ni-a. Etap Eordeaiux (Merignac)
Nantes '(Le Bele); -odlegto$¢ 292 km.

Czwartek 20 wrzes$nia. Etap Nantes (Le Bele)
Le Havre '(Bleyille).

Pigitek 21 wrze$niia. Etap Le Havre '(Bleyille)
Paryz (Le Bourget).

W sobote 22 wrzes$nia odbyto sie przyjecie, urzg-
dzone przez Asis-ooiatiion Franeaiise Aar-ienne -dla kon-
kurentéw i ogtoszenie rezultatow konkursu.

Na konkurs wptyneto ogétem 25 zapiséw, reprezen-
tujacych 3 panstwa,; Anglje, Francje i Niemcy, ktére za-
powiedziaty nastepujgce ptatowce:

Anglja — 6 ptatowcow.

3 dwuptaty Avro-Avian>, silnik Cirrus 85 K. M., pi-
lot Lady Hea-th (zna-raa oddawna pilotka Eliott Ly-un),
kapitan E. W. Perciyal, Neyille Sta-ck.
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1 dwuptat de HavMlamd
K. M. pilot Bentley.
1 dwuptat ,Moth*, silnik Gipsy 85 KM., pilot ka-
pitan H. S. Broad.
1 dwuptat C. L. A. siinlik Bristol Cherub. 32 KM.,
pilot, porucznik N. Comper.
Francja — 16 ptatowcow.
2 jednoptaty Caudron 109, silnik Salmson 40 KM.
1 jednoptat Caudron 110, silnikSalmson 60
1 jednoptat Caudron 114,
1 jednoptat Caudrion 113,
1 dwuptat Caudron 161, silnik Salmson 60 KM.
Piloci: Maurlce Finat, Marcel Ayignon, Delmotte,
Yamlaere, Masoni i Rouye.
1 jednoptatowiec Peyret - Nessler,
12 — 15 KM.,, pilot Erie Nessler.
1 jednoptatowiec Mauboussin, silnik A. B. C. Skor-
pion Marik 1l, 34 KM., pilot x
1 jednoptatowiec Gue-rchais, silnik Anzani
pilot Lemerre.
12 jednoptaty Albert, silnik Walter 60 KM.,' piloci:
Maiguard, Gustawe Leniome.
1 jednoptat Albert, silnik Salmson
Fisbach.
,1 jednoptat Albert, silnik Armstrong - Genet 80 KM,,
pildFEdward Albert.
1 jednoptat Leduc, silnik R,uby 30 KM., pilot x . . .

»Moth*, silniki Cinrus 85

silnik Salmson

50 KM.,

40 KM., pilot

1 jednoptat Aireau, silnik Anzani 25 KM., pilot Mar-
cel Auronze lub Gaston Brabau.

1 jednoptat Peyret, silnik Sergeut 15 KM-, pilot
X e

Niemcy — platowce:

1 jednoptat Klemm, silnik Salmson 40 KM., pilot
Robert Lusser.

1 jednoptat Klemm, silnik Daimler 20 KM., pilot

Carl Soennimg.

1 jednoptat ,Sausewind“ Biva, silnik Wricht Gale
L. 4 60 KM., pilot Ernst Petersem

Z ogblnej liczby 25 zapisanych ptatowcow tylko 14
staneto do konkursu, w czem angielskich 5, francuskich
7 i niemieckich 2.

Z angielskich nie przybyt dwuptat de Hayillad
M-oth, pilotowany przez Bcntley‘e, z niemieckich jedno-
ptat ,Sausewind".

Z francuskich przybyty do Ody tylko nastepujgce
ptatowce: 5 jednoptatéw Caudron, reprezentujgce
wszystkie zapowiedziane typy, 1 jednoptat limuzlna
Guerchaiis, 1 jednoptat Albert, silnik 40 KM., przyprowa-
dzony do Orty przez pilota Mangnard‘a, do konkursu
jednak stanagt pilotowany przez p. Piotra Fisbacha,
wiasciciela ptatowca.

Zobaczymy jakie
minacyjnie.

Z wyjatkiem ptatowca Albert, wszystkie ptatowce
byty dwumiejseowe, jednakze niektérzy z zawodnikéw
woleli zrzec sie przystugujacych im 15 punktéw i za-
stapi¢ pasazera balastem.

Co dotyczy zabezpieczenia od pozaru, nic nowego
nie stwierdzono, uznano je jednak za wystarczajace.

rezultaty wykazaty zawody eli-

silnikAnzand50KM.
silnikAn-znni70KM.
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Za pokrycie sztywne przyznano po 15 punktéw je-
dynie platowcom Guerohais i Albert.

Pokrycie sztywne KlemnPa wynosi tylko 60%; wo-
bec tego, ze regulamin konkursu wymagat 66,6% — nie
zostat on nagrodzonym. Wielka szkoda, poniewaz po-
krycie tego ciekawego ptatowca zastuguje bezwzgled-
nie na catkowite uznanie.

Zainstalowanie spadochronéw nie wykazato nic no-

KMvego, zostato jednak uznane za dostatecznie skuteczne

i przyczynito sie do uzyskania przez zawodnikéw prze-
widywalnych za nie punktéw dodatkowych.

Za komfort kabiny uzyskato punkty kilka ptatow-
c6w angielskich oraz limuziina Guerchais; naog6t za-
znaczy¢ jednak nalezy, ze chociaz kabiny pilotéw i pat-
sazeréw nagrodzonych ptatowcéw angielskich mozna
uwaza¢ za dostatecznie wygodne, w jedynym tylko
ptatowcu — limuzinie Guerchais zanotowano interwen-
cje tapicera w urzadzaniu kabiny.

Zabezpieczenie od kapotazu redukuje sie do usunie-
cia osi podwozia. W tym wzgledzie ptatowce Avro-
Avian okazaty wyzszo$¢ na.d Mothami, ktére zacho-
waty o$ taczaca koita podwozia.

Z ptatowcoéw francuskich zdobyty przewidywane

punkty ptatowce Guerchais i Albert. Z niemieckich
Klemm'y.
Najgorzej moze przedstawiato sie zapuszcza-

nie silnikéw. Ptatoweom Caudron udato sie kilka nie-
ztych zapuszczen; zanotowaé jednak nalezy, ze ptatow-
ce angielskie, ktére, a w szczegdélnosSci Moth‘y, posia-
dajg zazwyczaj rozruszniki, — ina konkurs przybyty
bez nich, jako zbyt ciezkich i zapuszczane byty przy
pomocy $migta.

Lot wysokos$ciowy dat nastepujgce rezultaty:

De Hayillianid Moth z kpt. Broad‘em 8 m. 50" —
120 punktow:

Avro - Avian z kpt. PerciyaFem 10 min. — 120 pkt.;

Albert z Fisbiactoeni 11 min. 30* — 112 pkt.;

Klemm z Lusser‘em 13 min. 30" — 100 pkt.;

Avro-Avian z Lady Health 15 min. — 90 pkt.;

Caudron z MassoFem 16 m. 30” — 90 pkt.;

Guerchais z Letniarfe'm 19 ni. 20" — 64 pkt.;

Caudron z Delmiottebn 21 m. 30" — 52 pkt.;

Caudron z FinaFeni 29 m. 30” — 2 pkt.

Wyniki startu:

Caudron z FinaFem, diugo$¢ startu 91 m. — 40
punktow;

Guerchaiis z Lemerre'm, dtugo$¢ startu 95 m. — 39
pkt.;

Caudron z MassoFemi, dtugo$¢ startu 104 m.—37 pkt.;

De HayiHand Moth z kp. Brioadem, diugo$¢ startu
106 m. — 36 pkt.;

Klemm z Lusser‘em, dtugo$¢ startu 112 m.—34 pkt.;

Avro-Avi'an z Lady Heath, dtugo$¢ startu 115 m. —

34 pkt,;
Albert z Fii:sbach‘em, dtugos$¢ startu 116 m.—33 pkt.:
Caudron z DelmotFem, diugos$¢ startu 137 m. — 28
pkt.;

Avro-Aviian z kpt. iPercival‘em, diugos$¢ startu 139
m. — 28 pkt.
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W czasie tych konkurséw eliminacyjnych odpadto
4-ch konkurentéw, a mianowicie:

1) Avro-Avians pilotowany przez p. Neville Stack,
wobec uszkodzenia zbiornika benzyny. Na wypozycze-
niiie innego mie zezwolono, poniewaz regulamin wyklu-
czat wszelkie zmiany cze$ci ptatowcéw, czy ich wy-
posazenia. Szkoda — zamienno$¢ czeSci platowcow
Avr-o - Avilan, powin,nioby zasadniczo by¢ uwazane za
ich strone dodatnia — zamienno$¢ cze$ci ptatowca jest
przeciez najlepszym dowodem dobrej fabrykaciji.

2) C. A. L. pilotowany przez por. Gomper‘a. W dniu
przybycia do Orly, po wykonaniu dwoéch przelotéw po-
nad lotniskiem silnik odmoéwit postuszenstwa i plato-
wiec zmuszony do Iagdowania nazbyt energicznego,
uszkodzit 0§ podwozia. Por. Comper zdotat wprawdzie
zreperowa¢ uszkodzenie. Jednak podczas préby roz-
bierania i montazu ptatowca, w chwili startu pekta mu
jedna z opon. Juz pod wiecz6r, po uskutecznieniu repe-
racji kota, powtérzyt on prébe demontazu i startujac
jednoczesnie do lotu wysoko$ciowego zmuszony byt Ig-
dowaé¢ przymusowo w okolicy Arpajon (szcze$liwie bez
zadnych uszkodzen). Wypadek ten spowodowat jednak
wykluczenie ptatowca' z konkursu, co jest wielkg szko-
da, ciekawym bowiem bytby jego udziat w locie ekono-
micznym.

3) Klemm, Daimler 20 KM., pilotowany przez
p. Soemning. Plato-wiec ten bardzo zreszta ciekawy,
wyposazony byt w silnik, ktéry -odbyt juz kilkaset go-
dzin lotu i od poczatku konkursu Kkilkakrotnie odma-
wiat postuszenstwa. Podczas lotu wysokos$ciowego oka-
zat sie zbyt stabym i nie uzyskal wymaganej wysoko-
§ci w odpowiednim czasie, co tez spowodowato wyklu-
czenie z konkursu.

4) Caudron 114 z silnikiem Anaani 50 KM., nie uzy-
skatl przepisanej wysoko$ci w czasie wymaganym.

Z dziesieciu konkurentéw, ktérzy dopuszczeni zo-
stali do konkursu wydajnosci ekonomicznej, jeden od-
padt (Caudron), z silnikiem Anzani 70 KM., pilotowany
przez Vanlaere‘a .— niedomaganie silnika), tak, ze tyl-
ko dziewieciu lot ten ukonczyto.

Nizej podlana tabela uzyskanych punktéw najlepiej
obrazuje sytuacje konkurentéw:

Klemm, silnik Salmson 40 KM., pilot Lusser, ciezar wia-

sny 314 kg.
punktéow

Zapuszczenie silnika w 3 m. 22 sek. 10
Zabezpieczenia od pozaru 20
Rozebranie i montaz ptatowca w 17 m. 33 s. 15
Podwojmy ster 10
Zabezpieczenie od kapotazu 5
Start n-a 112 m. 50 sek. 34
Wysoko$¢ 1.500 m. w 13 m. 30 sek. 100
Wydajno$¢ ekonomiczna: ciezar uzyteczny

245 kg. 800, szybkos$¢ 112 km. 640, zuzycie
paliwa 25 kg. 700

punktow 1271

De Hayilland ,Moth*, silnik Gipsy, pilot H. S. Broad,

ciezar wiasny 392 kg. punktéow
Miejsca dla pasazerow 15
Spadochron .5
Zabezpieczenia .od pozaru 20
Rozebranie i montaz ptatowca w 8 m. 8 sek. 15
Podwoéjny ster 10
Komfort 5
Start na. 106 m. 36
Wysoko$¢ w 8 m. 50 sek. 128

Wydajno$¢ ekonomiczna: ciezar uzyteczny 214
kg. 800, szybko$¢ 142 km. 940, zuzycie pali-
Wa 33 KG. 100 e 927

punktow 1161

Avro-Avian, silnik Cirus 85 KM., pilot Percival, cie-

zar wiasny 390 kg. punktéow
Miejsca dla pasazerow 15
Spadochrony 10
Zabezpieczenie od pozaru 20
Rozebranie i montaz ptatowca w 7 m. 43 s. 15
Podwojny ster 10
Zabezpieczanie od kapotazu 5
Start na 130 m. 50 28
Wysoko$¢ w 10 min. 120

Wydajno$¢ ekonomiczna: ciezar uzyteczny 224
kg. 400, szybko$¢ 137 km. 740, zuzycie pa-
liwa 34 Kg. 400 ..o 898

punktow 1126

Avro - Avtan, silnik Cirus 85 KM., pilot Lady Heath,

ciezar wiasny 395 Kkg. punktéw
Miejsce dla pasazeréw 15
Spadochrony 10
Zabezpieczenie od pozaru 20
Rozebranie i montaz ptatowca w 2 m. 13 sek. 15
Podwdjny ster 10
Zabezpieczenie od kapotazu 5
Komfort 5
Start na 115 m. 34
Wysoko$¢ w 10 m. 40 sek. 116

Wydajno$¢ ekonomiczna: ciezar uzytczny 231
kg. 200, szybkos$¢ 147 km. 250, zuzycie pali-
Wa 39 'KG. 100 i 870

punktéw 1100

Albert, silnik Salmson 40 KM., pilot Piotr Fisbach, cie-

zar wiasny 253 kg. punktéw
Spadochron 5
Zabezpieczenie od pozaru 20
Pokrycie sztywne 15
Rozebranie i montaz ptatowca w 26 m. 41 s. 15
Zabezpieczenie od kapotazu 5
Start na 116 m. 50 33
Wysokos¢ w 11 m. 30 sek. 112

Wydajno$¢ ekonomiczna: ciezar uzyteczny 108
kg. 700, szybkos$¢ 125 km. 190, zuzycie pa-
liwa 21 Kg. 750 .o 628

punktéw 833
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Caudron 109, silnik Salmson 40 KM., pilot Finat, cie-
zar wtasny 337 kg.

punktéw
Spadochron 5
Zabezpieczenie od pozaru 20
Zapuszczenie silnika w 5 m. 07 sek. 10
Podwojny ster 10
Start na 91 m. 40
Wysoko$¢ w 29 m. 50 sek. 2

Wydajno$¢ ekonomiczna: ciezar uzyteczny 204
kg., szybko$¢ 117 km. 020, zuzycie pali-
wa 32 kg. 800

punktéw 814

Caudron 110, silnik Salmson 60 KM., pilot Delmotte,
ciezar wtasny 391 kg.

punktéow
Miejsca dla pasazeréw 15
Spadochrony 10
Zabezpieczenie od pozaru 20
Zapuszczenie silnika 10
Podwojny ster 10
Start mai 137 m. 50 28
Wysoko$¢ w 21 ni. 30 sek. 52

Wydajno$¢ ekonomiczna: ciezar uzyteczny 214
kg. 200, szybko$¢ 130 km. 600, zuzycie pa-
liwa 48 kg. 650

punktéw 720

Guerchais, silnik Anzani 50 KM., pilot Lemerre, ciezar
wiasny 398 kg.

punktéow
Miejsca dla pasazeréw 15
Zabezpieczenie od pozaru 20
Pokrycie sztywne 15
Zabezpieczenie od kapotazu 5
Komfort 5
Start ha 95 m. 39
Wysoko$é w 19 m. 20 sek. 64

Wydajno$¢ ekonomiczna: ciezar uzyteczny 152
kg. 400, szybko$¢ 117 km. 840, zuzycie pa-
liwa 43 kg. 500

punktéw 575

Caudron 161, silnik Salmson 60 KM., pilot Massot, cie-
zar whasny 381 Kg.

punktow
Spadochron 5
Zabezpieczanie cd pozaru 20
Rozebranie i montaz piatbwca w6 m. 45 sek. 15
Zapuszczenie silnika w 3 m. 36 sek. 10
Start na 104 metrach 37

Wydajno$¢ ekonomiczna: ciezar uzyteczny 131
kg. 500, szybko$¢ 129 km. 250, zuzycie pa-
liwa 41 kg. 900

punktéw 514

Wobec powyzszych wynikéw firma Caudron wy-
cofata nadestane przez nig ptatowce; z ptatowcéw tego
typu stang! wiec do lotu okreznego jedynie Caudron
104, z silnikiem Salmson 40 KM., nadestany na konkurs
przez Towarzystwo dla Rozwoju Lotnictwa (Societ$
poair le D6veloppcment de I‘Aviation). Pla-towiec ten pi-
lotowany przez p. Finat, w locie okreznym mial za pi-
lota p. Rouye.

Do lotu okreznego staje wiec 7 ptatowcéw, z kto-
rych zaraz w pierwszym dniu odpada ptatowiec Albert,
pilotowany przez p. Fisbacha wskutek przymusowego
lagdowania w lasku potozonym w poblizu obozu Mailly.
Aparat zostaje zniszczony, lecz dziekil przytomnosci
umystu, ktérej mogliby mu pozazdrosci¢ najbardziej
wytrawni piloci, p. Fisbach wychodzi z wypadku bez
szwanku.

2, 3, 4, 5 i 6 etapy zostajag przebyte bez specjal-
nych wypadkéw i wszyscy z 6-ciu zawodnikéw przy-
latujg w czasie oznaczonym.

W dniu 7-ym lotu Lady Heath zmuszona lgdowac

na plazy w Trouvilie z powodu defektu silnika, przy-
byta do Hawru ma drugi dzien, wobec czego stracita 60
punktéw za etap Nantes — Le Hayre.
W Le Havre odbyto sie przyjecie urzgdzone na cze$é
zawodnikéw przez miejscowy Aeroklub, podczas kto-
rego wreczono uczestnikom konkursu szereg premii,
a mianowicie; kpt. Broad — ipremja w wysoko$ci12.000
fr, ofiarowana przez izbe handlowg w Le Havre;
p. Lemerretowi — prernja w wysokos$ci 1500 fr., ofia-
rowana przez miasto Le Havre; kpt. Percival‘'owi —
500 fr., ofiarowana przez Aeroklub miejscowy; p. Lus-
ser‘'owi — 200 fr., ofiarowana przez miejscowy klub au-
tomobilowy i p. Rouyé — 200 fr., ofiarowana, przez au-
tomobilowy klub zachodni.

Ponadto Zwigzek Handlowcéw w Le Havre ofiaro-
wat 200 fr., premji dodatkowej p. Lemerre‘owi, jako
wiascicielowi najbardziej komfortowego ptatowca.

Ostatni etap odbyt sie bez zadnego wypadku, wo-
bec czego og6lna klasyfikacja przedstawia sie w spo-
s6b nastepujacy;

1) Ptatowiec Rlemm, silnik Salmson 40 KM., pilot
Lusser — 1.691 punktéw.

2) Ptatowiec Avro - Aviam,
pilot Perewal — 1.606 punktow.

3) Platowiec Le Havillaind - Mo-th, silnik Gipsy 85
KM., pilot H. S .Broad — 1.581 punktow.

4) Ptatowiec Avr.o-Avian, silnik Cirrus 85 KM,
pilot Lady Heath — 1.520 punktow.

5. Ptatowiec Caudron 109,
piloci: Finat i Rouy¢é — 1.294 punktéw.

6) Ptatowiec Guerchais, silnik Anza.nl 50 KM., pilot
Lemerre — 1.055 punktéw.

7) Ptatowiec Albert, silnik Salmson 40 KM.,
Fisbach — 833 punkty.

8) Pfatowiec Caudron 110, silnik Salmson 60 KM.,
pilot Delmotte — 720 punktéw.

Konkurs zostat zakonczony urzagdzonym dla zawo-
dnikéw przyjeciem, na ktéorym minister lotnictwa repre-
zentowany byt przez inspektora generalnego lotnictwa

silnik Cirrus 85 KM.,,

pilot

silnik Salmson 40 KiI
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p. Grard; obecnymi byli attache lotniczy Wielkiej Bry-
tan# i' attache ambasady niemieckiej, konstruktorzy, pi-
loci oraz organizatorowie konkursu.

Jak wida¢ z tego .krotkiego sprawozdania w kon-
kursie zwyciezyta finezja, wyptywajaca z wysokiej
wydajnosci profilu skrzydta i racjonalnych, przedsta-

LOTNICTWO MORSKIE

Obecny rzad przystapit do rozbudowy lotnictwa
morskiego, wydajac szereg dekretéw. W jednym z nich.
regulujacych uzupetnianie personelu latajgcego stwier-
dza, ze sformowanie personelu oficeréw i podoficerow
uwaza jako punkt wyjscia do przeprowadzenia progra-
mu rozbudowy wojskowego lotnictwa morskiego.

Personel oficerski: co rok minister wojny ustala
liczbe oficeréw kandydatéw do korpusu oficerow lot-
nictwa morskiego. Warunki zadane od kandydatéw:
wiek do 26 lat, najmniej dwuletnia stuzba odbyta na po-
ktadzie statku wojennego.

Kandydaci uczg sie w Szkole Obserwatoréw Lot-
niczych na kursie 4 — 5-miesiecznym. Po ukonczeniu
przechodzg kurs obsewatoréw w Szkole 'Aplikacyjnej
Lotnictwa Morskiego.. Po egzaminie kandydaci z dobrym
wynikiem sg mianowani obserwatorami morskimi. Z po-
§rod nich wybiera sie takze oficer6w innych specjalno-
Sci aeronautyki. Oficerowie obserwatorzy moga na
witasna prosbe przej$é wyszkolenie pilotazu. Kandydaci
na pilotow sa poddawani egzaminowi i przydzieleni do
Cywilnej Szkoty Pilotdw, gdzie otrzymujg zasadnicze
wyszkolenie. Czas trwania kursu 6-miesiecy — ilo$¢
miejsc jest ograniczona. Tych, ktérzy ukorncza Cywilng
Szkote z wynikiem dobrym przydziela sie na dwumie-
sieczny kurs Szkotly Transformacyjnej, po ukoniczeniu
ktérej uczen zdolny przechodzi kurs na hydroptanach
przy Szkole Aplikacyjnej Lotnictwa Morskiego. Po
przejsciu  pewnej ilosci ¢éwiczen w bombardowaniu
i wspoétpracy z artylerig, przeprowadzonych z okreta-
mi wojennymi, todziami podwodnemi etc., oficerowie
otrzymujg tytut ,pilota morskiegoll i przydzieleni sg do
eskadr wywiadowczych lub niszczycielskich.

Personel podoficerski: szkolenie podoficeréw obej-
mujg kursy 4 i pot letnie, ktére majg za zadanie wy-
szkolenie:

a) pilotéw,

b) strzelcow ptatowoowych,
diotelegrafistow,

¢) mechanikéw,

d) obserwatoréw nizszej kategorii.

bombardieréw i ra-

Podczas szkolenia uczniowie nie opuszczajg ,Szko-
ty Lotnictwa Morskiegoll, précz odbywania kurséw
w ,Centrach Specjalnego Wyszkolenial wojskowych
lub cywilnych i dwumiesiecznego zaokretowania i pty-
wania.

Pozatem dekret przewiduje utworzenie korpusu me-
chanikéw, majstrow lotniczych, podzielonych na 3 kate-
gorie:

wiajacych ksztattow

ptatowca.

W parze z finezjg idzie ekonomieznos$¢ lotu. Fine-
zja i ekonomiezno$¢ — oto hasta dla konstruktoréw, —
w nich lezy przyszto$¢ platowca i to nietylko stabo-
silnikowego. S. T.

jakmaijmniej oporu szkodliwego,

IISZPANJI

a) budowa platowcow,
b) budowa stoikéw,
c) montaz sterowcow.

Naogét szkolenie personelu latajacego jest w zupet-
nosci powierzone Szkole Aplikacyjnej Lotnictwa Mor-
skiego w Barcelonie, jednakze na. wniosek dyrektora
szkoty, oficerowie-uczniiowie mogg by¢ odkomendero-
wani do centréw wyszkolenia specjalnego w kraju lub
zagran&ce. Dyrektor szkoty reguluje réwniez doptyw
podoficeréw do szkét oficerskich.

Inny dekret moéwi o stworzeniu portéw lotniczych
w Hiszpanii, ktére stuzy¢ beda jako baza dla lotnictwa
wojskowego i cywilnego, zaré6wno krajowego jak i za-
granicznego. Zorganizowane beda w nastepujacych
miastach: Madryt, Sewilla, Alicante, Malaga, Bungos,
1 w prowincji, 1 na Wyspach Kanaryjskich. Porty be-
dg zaopatrzone w urzadzenia potrzebne do stuzby: cel-
nej, policyjnej, sanitarnej, poczty oraz posiada¢ beda
prawa i przywileje na wzdr portow morskich. Pozatem
utworzone bedg porty-sebroniska dla hydroplanéw
w miejscowosciach: Vigo., Sewilla, Malaga, Palma,
Walencja, Alicante, Santander i Barcelona.

Najwyzsza Rada Lotnicza opracowuje obecnie sze-
roki plan linij lotniczych krajowych i miedzynarodo-
wych oraz regulaminy stuzby lotniczej, nawigacji, itp.

Kredyty w sumie 150 mi-ljonéw pesetéw *) przyzna-
ne sg dla lotnictwa lgdowego i 80 milionéw pesetow dla
lotnictwa morskiego.

Na temat lotnictwa wojskowego ztozyt szef tej
stuzby ciekawe os$wiadczenie. Wspomina, ze pierwsza
eskadra lotniczo-hiszpanska wyruszyta 1913 r. do Ma-
rocca. Od tego czasu lotnictwo hiszpanskie zrobito bar-
dzo wielkie postepy.

Krajowy przemyst lotniczy rozwija sie pomysSinie,
obecnie produkuje sie w kraju 700 samolotéow i 400 sil-
nikow.

'lo$¢ czynnych samolotéw wynosi 600, w budowie
jest 300. Zbudowano 900 silnikéw, z czego 350 chtodzo-
nych wodg. Obecnie buduje sie tylko silniki chitodzone

powietrzem na podstawie do$wiadczenia iz raidéw trans-
atlantyckich.

W ciggu 10-c.iu lat przewiduje sie rozwdj Lotnictwa
do stanu 1.400 ptatowcéw sformowanych w 90 eskad-
rach, z czego jedna potowa do wywiadu i obrony, dru-
ga — do bombardowania i mysliwskich.

*) 1 peseta =t 1 fr. szwajc.
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Hiszpania posiada doskonale postawione fabryki lot-
nicze. Wytwoérnia w Cuastros Vientos koto Madrytu,
produkuje miesiecznie 18 ptatowcéw i 25 motoréw; pro-
dukcja moze by¢ podniesiong do 25 ptatowcow i 40 mo-
tor6w miesiecznie.

W arsztaty w Sewilli, réwniez dobrze zorganizo-

ZEPPELIN

Dnia 15 b. m. o godzinie 16 m. 10 wedtug czasu eu-
ropejskiego do wybrzezy amerykaiskich przybyt nie-
miecki Zeppelin L. Z. 127.

Sterowiec ten wystartowat dnia 11 pazdziernika
rano z lotniska w Friedrichshafen pod dowédztwem dr.
Eckenara. Lot jego poza zadaniem czysto propagandio-
wem mial by¢é réwniez prébnym lotem przysziej sta-
tej komunikacji lotniczej transatlantyckiej.

Sterowiec L. Z. 127 zostat zbudowany w wytwdr-
ni sterowcéw w Friedrichshafen.

Do budowy tego sterowca mogly przystapi¢ Niem-
cy, gdy na poczatku roku 1926 zostat przez mocarstwa
sprzymierzone zniesiony caty szereg 'Ograniczen doty-
czacych lotnictwa niemieckiego.

Kudowa L. Z. 127 kosztowata 4 miliony marek,
cze$¢ funduszu zostata zebrana ze sktadek publicznych,
cze$¢ za$ ofiarowat rzad niemiecki.

Cechy charakterystyczne sterowca L. Z. 127 sg na-
stepujace:

Pojemno$¢ 105.000 m.3 diugos$¢ 236,5 metra, przekroj
30,5 m, najwieksza wysokos$¢ 33,5 m. Sita nosna (facz-
na) 129.000 kg., ciezar uzyteczny 15.000 kg., promien
dziatania przeszto 12.000 ikm., szybko$¢ 130 km. Wypo-
sazony L. Z. 127 jest w pie¢ silnikbw Maybach o tacz-
nej sile 2.650 K. M.

L. Z. 127 jest napeiniony wodorem, gdyz stosowa-
nie do- tego, helu kosztuje przeszto 20 razy drozej (tak
np. jeden nn3 wodoru kosztuje 51 groszy, jeden za$
m3 helu kosztuje od 10 do 22 zi).

Jako paliwo, uzyta zostata, nie benzyna lecz spe-
cjalny gaz (blaiugas). Qa.z ten posiada ciezar gatunkowy
zblizony do powietrza i jest przeto 700 razy lzejszy od
benzyny. Uzycie tego gazu pozwala na .zwigkszenie
ciezaru uzytecznego i umozliwia L. Z. 127 zachowac
stale swoje pierwotne wiasnosci nosne.

L. Z. 126, oddany Ameryce, podczas przelotu przez
Atlantyk zmuszony byl wypusci¢ 24.000 m3 wodloiru,
zeby zachowaé pierwotng site nosng, ktéra bardzoby
wzrosta wskutek zuzycia 23.000 kg. benzyny i 1.300 kg.
oliwy.

Oaz wttoczony =zostat do stalowych zbiornikéw,
znajdujacych sie w 12 przedziatach i doprowadzany jest
przez rury duraluminjiowe do silnikéw.

Do wyprodukowania tego gazu zbudowana zosta-
ta w Friedrichshafen specjalna mata wytwdérnia. Zao-
patrzenie natomiast w gaz ten w Ameryce nie napotka
na trudnosci, poniewaz w stanie Kentucky znajduje sie on
w stanie naturalnym.
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wane, moga wytwarza¢ miesiecznie od 8 — 20 samolo-
tbw z motorami. W razie potrzeby Hiszpania zdolng
jest wyprodukowa¢ rocznie 900 samolotéw, 1.200 moto-

row. Obecnie organizuje sie fabryka hydroplanéw
w Pantales.

A. B.
L. Z 127

Przeiot odbyt sie nie bez trudnosci, poniewaz wsku-
tek zaburzen atmosferycznych zostat uszkodzony jeden
ze statecznikéw, co- zmusito L. Z. 127 do zredukowania
szybkosci do 30 — 40 km. na godzine, i nawet do zwroé-
cenia sie o pomoc do marynarki amerykanskiej. Uszko-
dzenie zostato jednakowoz naprawione w czasie lotu
i statek mogt kontynuowac lot z pierwotng szybkoscia.

Dnia. 7.VIIl 1928 .. odbyt sie w Trayemunde
w Niemczech pierwszy prébny start jednego z najwiek-
szych wiodnoptatowcdw niemieckich Romar‘a.

W odnoptatowiec ten. zbudowany zostat przez kon-
struktora dr. Rohrbaichai w zaktadach firmy Rohrbach
w Berlinie.

Roniar jest to gornoptatowdec diugosci 22,7 m., wy-
sokosci 85 ni. Zanurzenie jego przy normalnem obcia-
zeniu wynosi 1,3 m. Rozpieto$¢ 36,9 m. Powierz,chnia
nos$na 170,9 m2 Wyposazony Romar jest w trzy silniki
B M W VI .500/750 K. M. Otacznejlsile 3.750 K. M. Za-
toga jego skitada sie z kapitana pilota, radiotelegrafisty
i mechanika. Ma on miejsce dla, 12 pasazer6w oraz miej-
sce dla bagazu pasazerskiego. Zasieg jego wynosi 4.000
km., zapas benzyny 7.900 litréw. Zasieg ten przez
zmniejszenie liosci pasazeréw i zabieranego bagazu,
wbudowanie natomiast dodatkowych zbiornikéw, moz-
na jeszcze znacznie powiekszyé. Najwieksza grubo$é
skrzydta wynosi 1,3 m. Caly ptatowiec (z wyjatkiem
stalowych cze$ci tgczacych) zbudowany jest z duralu-
minjum. Kadtub ptaltowca sktada sie z poszczegdlnych
nieprzemakalnych przegrédek, ,tak ze w razie uszko-
dzenia cze$ci przedzialdw, samolot bedzie jeszcze
w stanie wystartowac.

Firma Riohrbach otrzymata od Lufthansy zamoéwie-
nie na trzy samoloty tego typu.

Romar obok Dorniera Superwat i Junkersa G. 31
nalezy do 'najwiekszych samolotéw niemieckich.

Nacbrichiten fur Luftfabrer (organ Ministerstwa Ko-
munikacji) podaje oficjalny wykaz samolotéw dopusz-
czonych do uzytku. Wobec tego, ze lista ta ulega cig-
gtym normalnym zmianom (wskutek zmian wtascicieli,
zamiany silnikéw, katastrof i dopuszczeniu nowych sa-
molotéw) oméwieniu podlega stan samolotéw na 1 lipca.

Ilos§¢ samolotéw niemieckich w uzytku 686, najwyz-
szy numer dopuszczony 1136.

Na pierwszem miejscu wséréd wtascicieli stoi Luft-
hansa, posiadajgca 186 samolotow, dalej idg: niemiecka
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szkota lotnicza komunikacyjna, posiadajaca 11-7 samo-
lotow, rozmaici prywatni wtadciciele — 85, krajowe
zwigzki lotnicze komunikacyjne — 42 samoloty, zwigz-
ki lotnicze — 33, Deutsche Ve.rsuchanstalt fur Luftfabr
(niemiecka centrala badan lotniczych) i — Sewera.

Najwieksza ilos¢ samolotéw jest firmy Jun-ke-rsa
173 samoloty, dalej idg samoloty Bayerische Flugze-ug-
werke (63), Raab — Katrenstein (52), Daimler 1(49),
Heinkel (44), Dornier Wal (43), Albatros (36) i Foc
ker (35)

W ciagu pierwszego poétrocza najwiekszy przyrost
samolotéw odbyt sie dzieki nastepujacym firmom: Dor-
nier 34 samoloty, Junkers 30, Bayerische Flugzeugwer-
ke 26 i Daimler 20 samooltéw.

Z ogdlnej ilosci silnikéw 773, niemieckich byto 701

K R O N I K A

POLSKA

Polskie Panstwowo-Samorzadowe Linje Lotniczet)

Kwestja eksploatacji linij lotniczych w Polsce byta
w ciggu ostatnich Kkilku lat przedmiotem niejednokrot-
nych rotzwazan wtadz rzgdowych; konkluzje tych roz-
wazah znajdowaty czestokro¢ swe odbicie mniej lub
wiecej doktadnie na tamach prasy. Kwestja powyzsza
pod wzgledem organizacyjnego ujecia zagadnienia po-
zostawata nadal otwarta, — brak byto skrystalizowa-
nej wyraznie koncepcji definitywnej. Oscylowano bo-
wiem miedzy koncepcjami: kilku odrebnych liniij pry-
watnych, fuzji tych linij w jedno towarzystwo prywa-
tne, a wreszcie — utworzenia linij lotniczych pan-
stwowych. Dopiero inz. A. Kiihn, po objeciu teki Mi-
nistra Komunikacji, wysunagt koncepcje utworzenia
przedsiebiorstwa panstwowo-samorzagdowego dla eks-
ploatacji komunikacji lotniczej w Polsce.

Koncepcja ta zostata jednomys$lnie przyjeta przez
witadze rzagdowe, a nastepnie — ma konferencjach
z przedstawicielami miast: Warszawy, +todzi, Kato-
wic, Poznania, Bydgoszczy, Krakowa, Lwowa i To-
runia. iZmamiennem jest, ze przedstawiciele wyzej
wymienionych samorzagdéw w uznaniu doniostosci ca-
tej akcji dla kraju wystgpili z wnioskiem o umozliwie-
nie wziecia udziatlu w tern przedsiebiorstwie jak naj-
wiekszej ilosci: samorzgdéw.

O ile nam wiadomo-, Ministerstwo Komunikacji
opracowato juz wszystkie kwestje organizacyjne, ko-
nieczne dla uruchomienia w -najblizszej przyszto$ci no-
wego przedsiebiorstwa.

Whnioskujac z dotychczasowego przebiegu sprawy,
mozemy sie spo-dziew-a¢, ze sfinalizowanie sprawy
przedsiebiorstwa pafAstwowo-sam-o-rzadowego dla eks-
ploatacji komunikacji lotniczej moze mie¢ miejsce -juz

*) Zagad-nienie to o-moéwiane jest obszerniej w ar-

tykule p. t. ,,O0 udziale panAstwa i sam-o-rzadéw w eks-
ploatacji polskich komunikacyjnych linij -lotniczych".
(,Lot polski", pazdziernik 1-928 r., str. 720 — 722). -

zagranicznych 72. Na-jwieksza ilo$¢ silnikéw dostarczo-
na byta przez Bayerische Motoren Werike (241), nastep-
nie Siemens (178), Ju-nkers (142), Da-i-mlar (61), Daim-
ler Benz (48), Be-nz (26). Z poszczegdlnych typéw -naj-
wieksza ilo§¢ przypada na BMW 1V (164), BMW VI (50),
Daimler Benz 7502 (48) i Siemens Sh 12 (46). Z silnikéw
zagranicznych najliczniejsze sg Rolls Royce (21), Gno-
me Rhone (17), Anza-ni (12), Siddeley Purns (10).

Do 1 pazdziernika ilo$¢ samolotdw wzrosta o 64,
najwyzszy numer oficjalnie wykazany byt 1496. Na
wystawie miedzynarodowej lotniczej w Berlinie Dor-
Her Su-pe-rwal posiadat numer 1500. Dwa inne wi-elkie
samoloty: Romar i Junkers G 31 nie posiadatly jeszcze
numerow.

Kpi. F. Bobinski

w najblizszej
szcze$liwie
gadnienie.

przysztosci i ze dzieki temu -zostanie
ro-zwigzane tak do-ni-oste dla panstwa za-

Lotnisko w Czestochowie

W Czestochowie wobec przedstawicieli -rzadu, woj-
skowosci, L. iO. P. P. i licznej -publicznosci -odbyl-a- sie
uroczysto$¢ poswiecenia nowego lotniska.

Szwedzki samolot w Warszawie

28 wrze$nia w drodze do Bukaresztu na lotnisku
w Warszawie wylagdowat szwedzki samolot typu K. 37
pilotowany -przez po-r. pil. armji szwedzkiej Brockham-
mara-.
Aeroklub Akademicki

Nasza imto-dizlez -akadeimicka jdziel-nie staineta do
pracy w dziedzinie propagowania idei lotnictwa spor-
towego w P-olsce.

Zorganizowany dzieki inicjatywie redaktora ,Mfto-
dego Lotnika", p. Osifiskiego 4 p. Widawskiego-, Aero-
klub  -Akademicki rozwingt intensywng dziatalnos¢
w szkoleniu mitodych mito-$ni-kowych lotnictwa'. Po
odbyciu w ciaggu zimy r. b. wykladow teoretycznych
z zakresu lotnictwa, z wiosng rozpoczeto pilotaz ma sa-
molotach ,,Caudron” i ,Han-riiot", ktére Aeroklub
otrzymat z Departamentu Lotnictwa-.

Skutkiem plano-wej i d-o-brze izorgamzowan-e-j pracy
Aeroklub Akademicki rozszerzyt akcje n-a inne miasta
mianowicie Kra-kow i Lwoéw, w Kktorych istniejg juz
dzisiaj takie Aerokluby.

Pragngc dla mtodych pionierédw lotnictwa jak-n-aj-
szersizeg-0 p-owodzenia, zyczymy -aby ich -praca zata-
czata coraz szersze kreg-i.

Pokazy lotniczo - gazowe

Z okazji ,Tygodnia- lotni-czego" staraniem L. O.
P. P. p-rzy udziale wojska zo-staly urzadzone pokazy
lotniczo - gazowe na terenie Warszawy, Krakowa
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i Brzescia. Pokazy te, zorganizowane bardzo staran-
nie, daty szerszym masom publicznosci obraz z ewen-
tualnej przysztej wojny.

ANGLJA

Nowa umowa miedzy rzadem angielskim i Towarzystwem
»Imperial Airways".

Sekretarz stanu dla spraw lotnictwa zawiadomi!
parlament o nowej umowie zawartej miedzy rzadem
i Towarzystwem ,Imperial Airways". Umowa ta, anu-
lujaca wszystkie zawarte dotychczas, wejdzie w zycie
1 kwietniiia 1929 r. na przecigg 10 lat. Brzmienie jej jest
nastepujace:

1) Wszystkie istniejagce dotychczas li.nje lotnicze
poizostajg nadal. Niezaleznie od nich zostaje utworzona
nowa 1'mja miedzy Anglja i Indiami, wysytajagca samo-
loty raz na tydzien, poczawszy od 1.1V.1929 z tem, ze
w mozliwie szybkim czasie uruchomiona zostanie ko-
munikacja 2 razy tygodniowo.

2) Punktem koncowym linji bedzie Karachi, lecz
rzad indyjski bada obecnie mozliwosci przedtuzenia tej
linji w zwigzku z istniejgcemi liniami lokalnemi.

3) Maximum subwencji przyznanej Towarzystwu na
cele eksploatacji linii zmniejsza¢ sie bedzie stopniowo
wedtug nastepujacej skali:

pierwsze 2 lata 335.000 funtéw ang. rocznie

nastepne 4 lata 310.000
w sié6dmym roku 220-000
w  6smym roku 170.000
w dziewigtym roku » 120.000
w dziesigtym roku m 70.000
Subwencje roczne rozdzielane beda proporcjonal-
nie ma 3 grupy:
a) linje europejskie,
b) odgatezienie Anglia — Egipt,
c) odgatezienie Egipt — Indje.
ARGENTYNA
Rozw6j Lotnictwa.
Lotnictwo argentynskie w ostatnich latach rozwi-

neto duzg dziatalno$¢ szczegdlnie w szkoleniu persone-
lu latajagcego wojskowego i cywilnego. Szkoleniem pi-
lotbw zajmujg sie Aeroklub oraz cywilna Szkota Pilo-
tbw. Pod koniec zesztego roku uruchomiono pierwsza
linje komunikacyjng miedzy Buenos Aires i Natal. Naj-
wieksze postepy zrobiono w lotnictwie wojskowym,
gdzie wplywy francuskie sg znaczne.

Na lotnisku Tarmarnidos (Mendoza) zorganizowa-
no nowe eskadry mys$liwskie i wywiadowcze. Podczas
manewréw w Mendoza skoncentrowano poraZz pierw-
szy wieksze sity lotnicze. Eskadry wywiadowcze oraz
obserwatoréw artylerii, sg wyposazone w samoloty
Bregueit XIX z silnikiem Loirraine-Dietrich 450 K. M.

Eskadry mysliwskie posiadaja samoloty Devoitine
500 K. M. Hispano.

Oddziaty lotnictwa morskiego znajdujg sie w Mar
del Plata i San Antonio.

Szkota lotnictwa morskiego w Puerto-Belgramo
wyszkolita w 1927 roku 4 pilotéw, 4 obserwatoréow i 16
mechanikéw lotniczych.

W poblizu Gordoba zatozono fabryke samolotow,
ktéra w najblizszym czasie wypusci serije 50 ptatowcow.

Zamowienie samolotéw angielskich.

Na podstawie wynikéw miedzynarodowego kon-
kursu zamoéwit rzad u angielskiej firmy Fairey Avia-
tion. Co Lot. pewng ilo$¢ samolotéw. Fairey F. Il i szes$¢
hydiroplanéw ,,Southhampton” w firmie Supmarin Avia-
tion: Wortks dla argentyfAskiego lotnictwa morskiego-

Typ ,Fairey F Il uzywany od diuzszego czasu
w marynarce angielskiej, moze stuzy¢ zaréwno jako sa-
molot obserwaeyjno - niszczycielski jak i- mysliwski.
Silniki do nich mozna stosowaé¢ chtodzone wodg lub po-
wietrzem.

Rzad chilijski zakupit ré6wniez F Il dla swego lot-
nictwa.

BOLIWJA.
Lotnisko na wysokos$ci 4.000 m.

Otoczona ze wszystkich stron paAstwami, nie po-
siadajgca dostepu do morza, zajmuje Boliwia szczeg6l-
ne stanowisko poséréd panstw Potudniowej Ameryki.

Jako panstwo o granicach rozciggtych, majac licz-
nych sasiadéw ze wszystkich stron (Peru z péinocy,
Brazylia z potudniowego wschodu, Paragwaj i Argen-
tyna z potudnia, z zachodu Chili i Peru oddzielajg jg od
morza), Boliwia zmuszona jest do zwrécenia specjalnej
uwagi na rozwdj swegollotnictwa.

Centrum lotnictwa znajduje sie obecnie w Alto La
Paz w poblizu stolicy, potozonej 4.000 m. nad poziomem
morza.

Teren lotniska bardzo twardy, bez niwelacji. Na
lotnisku znajdujg sie dwa hangary, jeden starego typu
z falistej blachy, drugi nowoczesny cementowany, mo-
gacy pomiesci¢ 30 samolotéw, podziemny zbiornik ben-
zyny o pojemnosci 23.000 litrow i inne urzadzenia.

Typy uzywanych samolotéw: Caudron C. 97 z sil-
nikiem Hispano Suiza 180 KM, Moren Saulnier z silni-
kiem Clerget 130 KM, Fokker - Hispano i Breguet XIX
z silnikiem Lorraine - Dietrich 450 KM.

Naogét te typy samolotéw nie odpowiadajg tamtej-
szym warunkom. Od roku 1925 ilo§¢ wypadkéw $mier-
telnych <z winy nieodpowiednich samolotéw wynio-
sta 14.

Skutkiem tego Boliwia szuka skwapliwie typu sa-
molotéw najbardziej odpowiadajagcych miejscowym wa-
runkom.

Miedzy innemi pisze kapitan angielski Deane, Swiet-
ny znawca tamtejszych warunkéw: potozenie geogra-
ficzne nie jesit jedyng trudnos$cia, z ktérg lotnictwo tam-
tejsze liczy¢ sie musi. Nadzwyczaj silne wiatry, docho-
dzace czasem do sity 80 km. na godzine, znane pod na-
zwg ,Tiitlcaca" i wiejagce w kierunku N. do W,, oraz
burze iz SW. o strasznej gwattownos$ci uniemozliwiaja
czesto latanie.
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Junkers dla Boliwji.

Z okazji 100-letniej rocznicy niepodlegtosci, nie-
miecka kolonja w Boliwji zakupita dla rzadu samolot
Junkers‘a i zatozyta towarzystwo majace na celu eks-
ploatowanie gtéwnych liniij lotniczych. Rzad .zadekla-
rowal wspomnianemu towarzystwu okoto 100.000 do-
laréw subsydium rocznie przez 5 lat. Ostatnio zamo6-
wiono w Niemczech jeszcze kilka ptatowcéw Jun,kers‘a.

BRAZYLJA.
Komunikacja lotnicza.

W Brazylji istniejg dwa towarzystwa komunikacji
lotniczej. Towarzystwo ,Comdord Sydykales" taczy
Rio de Janeiro Florianpolis — Santros — Porto Alegro.

Drugie towarzystwo ,Empresa de Viaco Ae:rca Rio
Grande,n.ec* obstuguje limje Porto Alegro — Pelotas —
Rio Grande, ptatowce uzywane typu ,Domiar Merkur
i Dornier Wall".

Statystyka ruchu tow. Empresa de Viaco Aerca
w lutym biezgcego roku wykazuje: ze przebyto 11.100
km. i przewieziono 175 pasazeréw oraz 1.130 kg. bagazu.

Wojskowo-lotnicze zakupy brazylijskie sg pod S$ci-
stg kontrolg francuskiej misji wojskowej, popierajacej
bezwzglednie i bardzo energicznie swoéj przemyst. To
tez mimo niezadowolenia ze sprzetu francuskiego jest
on jednak nadal kupowany.

CHILI.
Przemysl lotniczy
W Chiti sg nastepujgce przedstawicielstwa firm
lotniczych zagranicznych: Dornier, Junkers i(Niemcy)

i Bristol D. H. Wicekrs (Anglia). Angielska misja mor-
ska, w sktad ktorej wchodzg tez oficerowie lotnictwa,
bardzo wydatnie popiera sprzet angielski.

CZECHOSLOWACJA

Zawody lotnicze w Czechostowacji

W ramach jubileuszowych zawodéw wojska cze-
chostowackiego Ministerstwo Obrony Krajowej urza-
dzito w drugiej potowie wrzes$nia r. b. w Pradze po
raz pierwszy zawody Lotnicze. Zawody te dzielity sie
na 3 konkursy: indywidualne,, druzynowe i specjalistow.

Zawody .indywidualne obejmowaty: zawody pilotéw
mySliwskich, obserwacyjnych lub .niszczycielskich sa-
molotéw, oraz zawody obserwatoré6w lotniczych
i strzelcow ptatowoowych.

W zawodach druzynowych wziety udziat .patrole,
kazdy w skitadzie 3 samolotéw mysliwskich, obserwa-
cyjnych lub niszczycielskich.

Zawody specjalistow obejmowaty: mechanikéw —
zbrotjmistrz6w, radiomechanikéw, radiotelegrafistow
i fotograféw, polegajace nia wykazaniu pewnosci i szyb-
koéci w przeprowadza,ruiu .prac z poszczegdblnych
dziedzin.

W zawodach wzieliludziat przedstawiciele wszyst-
kich putkéw, prizyczem kazdy iputk przeprowadzat
u siebie préiby eliminacyjne. Reprezentacje putkowe do

Nb 1

zawodow indywidualnych sktadaty sie z 3 samolotow
mys$liwskich i 3 obserwacyjnych czyli razem 6 pilo-
tébw i 3 obserwatoréw, wzglednie strzelcow ptatowco-
wych; do zawodéw druzynowych wystat kazdy putk
eskadre w .petnym sktadzie; do zawodéw specjalistow
stangt z kazdego putku 1 mechanik - zbrojmistrz, 1 ra-
diotelegrafista, 1 radiomechanik i 1 fotograf. Zawody
akrobacyjne obejmowaly: 2 ostire wiraze (180°) w lewo
i w prawo, 2 renversements, 2 ostre obroty i(360°), 2
retaurinement, 2 beczki, 2 loopiingi,, Po wykonaniu tych
ewolucyj zatrzymanie motoru i lgdowanie pod wiatr
w okreSlonem miejscu na lotnisku. Podczas schodze-
nia dozwolone byty dowolne ewolucje. Klasyfikowano
wiec doskonato$¢ wykonania, doktadno$¢ Ilgdowania
na oznaczonym miejscu i czas od startu do lagdowania
(najkrotszy).

Dalsze ¢wiczenia obejmowaty: atak ,na nieprzyj.ar

cielsfci samolot obserwacyjny z karabinem maszyno-
wym — foto,, atak na cel ziemny — okop oznaczony
ptétnem, dwukrotne nalatywanie do bombardowania

na wysoko$ci 1000 m., zatrzymanie silnika (500 m. ,nad
lotniskiem) i lagdo,wanie na oznaczonym miejscu.

Pozatem: dokonywanie zdje¢ szeregowych pio-
nowych, zdjeé¢ steireoskopicznych, wykonanie szkicu
podanego rejonu z wysokosci 200 m. i zrzucenie go
z wysokosci 300 m., odbiér i nadawanie wiadomosci
radiotelegraficznych w czasie lotu, zrzucenie, bez .przy-
rzadéw celowniczych, bomb ¢éwiczebnych cementowych
z wysokos$ci 300 — 500 ta. na wytozong tarcze.

Strzelcy .pitatowcowi otrzymywali zadania: orien-
tacyjne potgczone z bombardowaniem i strzelaniem
ziarninom; zadania orientacyjne polegaly na wyszuka-
niu w terenie 3 ptacht oznaczonych punktéw i wyko-
nanie z okre$lonego rejonu szkicu, ktéry zawodnicy
zrzucali na oanaczonem miejscu; bombardowanie
obejmowato zrzucanie 3 bomb z wysokosci 300 —
500 m. na okre$lony punkt bez uzycia celo,wnika;
strzelanie do tarcz i glinianych gotebi.

W zawodach druzynowych wymagany byt réwno-
czesny start, rozejscie i wykonanie zadania, zbiérka
i wspolne ladowanie.

ESTONJA.

Komunikacja lotnicza.

Towarzystwo ,Aero"”, eksploatujagce linje powietrz-
ng Tallin — Helsingfors ma zamiar uruchomi¢ w naj-
blizszym roku wielkie wodnoptatowce mieszczgce 8
pasazerow. Dotychczas bedace w uzyciu samoloty
pasazerskie mieszczg tylko 4 osoby, co jest niewystar-
czajace wobec wzmagajacego sie ruchu na tej linji. Po-
nadto zamierza Towarzystwo ,Aero“ uruchomi¢ na
wiosne przysztego roku nowg linje lotniczg Tallin —
Londyn,, utrzymywang przez Finlandje i kraje skandy-
nawskie. Czas loitu wynosi¢ bedzie okoto 12 godzin, ce-
na biletu 300 koron (2.100 frankéw francuskich), pod-
czas, gdy podroz kolejg | klasg kosztuje 360 koron
(2.500 fr. franc.) i trwa 9 dni.
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HISZPANJA
Komunikacja lotnicza miedzy Hiszpania a Ameryka
Potudniowa.
Pertraktacje prowadzane miedzy Towarzystwem

Zeppelina i hiszpanskiem Towarzystwem ,,ColoA“, do-
prowadzity do zamdwienia u firmy amerykanskiej urzg-
dzenia bazy sterowcowej w poblizu Sewilli. Roboty juz
rozpoczeto. Na terenie potozonym o 44 km. na péinoco-
zachod od miasita koto szosy Sewilla — Madryt (220 ha)
ma by¢ .zbudowana hala sterowcowa na dwa steréwce
systemu péisztywnego, pozatem wiieza (kotwiczna o pod-
stawie 16 m. i wysokosci 50 m. W wiezy majg sie mie-
§ci¢ windy oraz przyrzady do przytrzymywania i za-
kotwiczenia siterowca, 2 mate hangary bedg przerobio-
ne na pomieszczenie personelu i magazynéw. Czas wy-
konczenia rob6t obliczono na 3 lata. Koszty majg wy-
nosi¢ okoto 30 milionéw pesetow.

Lot okrezny na awjonetce.

Sportowiec 0 ‘Gara dokonat na swoim Aero-
Avian“ lottu dtugodystansowego. Po pokryciu prze-
strzeni Creydon — Madryt w 2 dna! via Paryz — Bor-
deaux — Biarritz, wystartowat 29.VIl do lotu naokoto
Europy.

W czasie od 29.VIlI do 7.IX przeleciat trase: Mad-
ryt — Rzym — Brindisi — Saloniki — Konstantyno-
pol — Sofja — Budapeszt — WiedeA — Berlin — Am-
sterdam — Londyn — Madryt.

Nowe linje lotnicze.

Rzad hiszpanski rozpisat konkurs na eksploatacje
projektowanej sieci linii lotniczych w kraju. Do kon-
kursu zgtosity sie 2 firmy: ,Societa Anonima- Aero-
liispania” i ,Union Aera Espanola". Komisja przezna-
czona do rozpatrywania ofert uwazatla za konieczne
traktowaé przychylnie oferte przedsiebiorstwa S. A. H,,
zdecydowata wiec potgczenie obu konkurentéw. Gdyby
to nie doszto do skutku, koncesja miata by¢ udzielong
Towarzystwu ,Unio.n“, ktére juz od 2 lat eksploatuje
linje lotnicze, jednakze pod pewnemi warunkami-, a mia-
nowicie:

1) Wolnol Towarzystwu uzywaé samolotu
Junkers tylko na linjach obecnie juz czynnych.

2) Na linjach nowych musza by¢ natomiast uzywa-
ne samoloty, wskazane przez rzad.

3) Uzywane obecnie Junkersy wyrobu zagraniczne-
go mus-zg by¢ stopniowo zastgpione samolotami pro-
dukcji krajowej.

4) Towarzystwo zarezerwuje 15% swych akcyj do
dyspozycji innych towarzystw lotniczych, istniejagcych
obecnie w Hiszpanji i zobowigze sie zatrudnia¢ u siebie
personel latajgcy, narodowosci hiszpanskiej.

typu

Otwarcie linji Berlin — Madryt.

W styczniu biezgcego roku zostata otwarta liinja
lotnicza Berlin — Madryt. £aczy ona dwie linje: Ber-
lin. — Marsylia prze-z Frankfurt i Genewe z linjg Bar-
celona — Madryt z palgczeniem do linij potudniowo-
amerykanskich. Nowga linje eksploatuje Lufthansa na
samolotach Junkersa. Na linji Barcelona — Madryt uzy-
wane sg samoloty Rohrbach.

W ten spos6b Frankfurt ,oddalony dotychczas o 36
godzin podrézy koleja do Madrytu" zblizyt sie do 16
godzin lotem.

Préba pobicia rekordu $wiatowego.

W maju- roku biezgcego startowali kapitan Jime-
nez i Jglesias ,z lotniska Tabla do Sewilli na zbudo-
wanym w Hiszpanji ptatowcu typu Breguet XIX ,Je-
sus del Grain P-oder" (silnik Hispamo 600 KM.) do Indji,
celem pobicia rekordu Swiatowego diugosci lotu bez Ig-
dowania. Po 27 godzinach lotu zmuszeni byli do lgdowa-
nia w Bagdadzie, poniewaz burze piaszczyste, panuja-
ce ipo drodze, spowodowaty defekt motoru. Lotnicy prze-
byli 4.800 km. bez lgdowania.

Lot Franco‘a.

Komandor Franco, ktéry dnia 1 sierpnia r. b. wy-
startowat z Hiszpanji na ptatowcu ,Dornier Superwal”
do lotu naokoto $wiata, ladowat przymusowo na Azo-
rach z powodu niedoktadnosSci w doptywie benzyny.
Podczas wodowania, ptatowi.ee zostat lekko uszkodzo-
ny, minio to wasnemu sitami dotart do Huerta.

Lotnictwo cywilne.

Dekret Rady Ministrow ustala, ze stuzba lotnictwa
komunikacyjnego i transportowego, bedzie podlegata
bezposrednio Naczelnej Radzie Lotniczej zamiast jak
dotychczas byto ministerstwom: Pracy oraz Przemystu
i Handlu.

Rada ma zarazem wylaczne prawo decyzji w spra-
wach dotyczgcych lotnictwa cywilnego.

HOLANDJA

Komunikacja do Indyj Holenderskich

Plan regularnej komunikacji lotniczej miedzy Ho-
landig, a Indiami Holenderskiemu przewiduje w tym ro-
ku 7 lotow z pasazerami i pocztg. Koszty lotu wynio-
sg 6.000 mk. niemieckich.

Projektowany samolot F-oikker
Armstrong Siiddeley Ly.nx).

W przysztym roku zamierza sie obstugiwaé
raz ,na miesigc w obu kierunkach.

F. VIl (3 silniki

linje

Komunikacja w Indiach Holenderskich.

Nowo zatozone Towarzystwo' ,Nederlandschl Indi-
sche - Luchtvaarit - Maatschaippij* zamierza uruchomi¢
w jesieni tego roku statg komunikacje lotniczg na linji
Batavia — Bandoeny oraz Ba.tavia — Semarang --
Soerabja.

Na linji tej czas podrézy kolejg wynosi 31 godzin,
samolotem 4 godziny.

Na nowych linjach kursowa¢ beda samoloty Fokker
F. VII '(3 silniki Armsttrong Siddeley Lynx).

JUGOSEAWIA.
Komunikacja lotnicza.
Wyniki komunikacji lotniczej osiagniete przez ,Ju-
gostowianskie Towarzystwo Komunikacji Lotniczej"
w .pierwszem po6troczu 1928:

£ 1% 2 Bl

240 lotéw:
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Suma godzin: 559, kilometréw 86.733. Minimum lo-
tow w lutym — 26, maximum w czerwcu — 52. W cza-
sie od 15 lutego do 30 czerwca odbyto -podréze 704 pa-
sazer6w, w lipcu 207 pasazeréw.

KOLUMBJA.
W ptywy niemieckie

»Scadta", nierniiecko-kolurnbijsk-ie towarzystwo -po-
stuguje sie sprzetem niemieckim; -zatrudnia réwniez per-
sonel itylik-o niemiecki. Towarzystwo to jest jednem
z najzywotniejszych przedsigebiorstw lotniczych na
Swiecie. Zakup samolotdw wojskowych jest -kontrolo-
wany przez -szwajcarskag misje z szefem majorem Pi-
1-ochody.

MEKSYK.
Projekt rozwoju lotnictwa.

W zw-igzku z meksykanskiem projektem rozbudowy
lotnictwa wojskowego, ktéry przewiduje wydatki w wy-
sokos$ci 10 milionéw dolaréw i ze wzgledu na zamierzo-
ny zakup 150 samolotéw w 3-letnim okresie, wystano
do Europy komisje lotniczg. Najwieksze szanse dostawy
ma angielski przemyst lotniczy. Jednak -propagandowy
lot Lindberga oraz lot reklamowy f-ordows-kiego- ,Ali
metal, ai-r pull‘mana“ wzbudzily -zainteresowanie réw-
niez i dla materiatu amerykanskiego.

W Meksyku znajdujg sie nastepujace zagraniczne
-przedstawicielstwa lotnicze: Dor-nier i Junkers (Niem-
cy), F-okker (Holandja) oraz Gnome - Rhéne (Francja).

Na technicznego doradce w sprawach lotniczych
powotano Niemca, majora Corgamico W iktora.

Szkota pilotow.

Meksykanskie Towarzystwo Lotnicze uruchomito
szkote lotnicza, ktéra ma za zadanie wyszkolenie kadry
pilotdw dla cywilnych lin-ij lotniczych. Program teore-
tycznego szkolenia obejmuje nastepujace przedmioty:
budowa ptatowcdédw, -nauka o silniku, meteorologia, aero-
nawigacja, radjo, prawo lotnicze. Na ku-rs uczeszcza
313 uczni, z tego 20 kobiet.

Meksykanska linja lotniczo - pocztowa.

Compana Mexikana de Ayracion (filja amerykan-
skiej ,Fairchild Av-iat - Com-p.“) uruchomita pierwszg
meksykanska linje pocztowo - lotniczg. Linja jest ucze-
szczana codziennie i tgczy Meksyk (miasto) z Tampi-co
via Tuxpan. Przestrzen okoto 500 mil prowadzi przez
teren goérzysty. Samolot Fairchild Ali Punpose mono-
plan.

Organizacja lotnictwa.

Na czele departamentu lotnictw-a (departimiento
aeronautico) meksykanskiego stoi gen. Pedro C-aloca,
ktéremu podlega lotnictwo wojskowe i cywilne.

Meksykanskie sity powietrzne (Fuerca Aera nacio-
nal) podlegajg bezposrednio szefowi departamentu.

Sztab wojsk lotniczych znajduje sie¢ w Valbuena ko-
lo Meksyku, pod wtadzg ktérego- jest cate wojskowe
lotnictwo i wojskowa Szkota Lotnicza, w ktérej szko-
la sie oficerowie odkomenderowani z innych -rodzajéw

bro-ii-i. Nauka obejmuje précz pilotazu i obserwacji lot-
niczej, inne przedmioty wiedzy wojskowej tak, ze szko-
ta ta zastuguje na miano ,,Akademji Lotniczej".

NIEMCY.
Rozwéj Koncernu Junkersa

Koncern Junkersa przybiera coraz wigcej na zna-
czeniu dzieki pomys$inemu ro-zwojowi i dogodnym kon-
iunkturom handlowym. Og6lna produkcja tego koncernu
przewidywana na rok 1928, witaczajgc w to produkcje
samolotéw i silnikéw zostata juz w zupetno$ci sprze-
dana. W r. 1927 warto$¢ ogélnej produkcji wynosita 22
miljony marek. Z sumy tej 12 milionéw przypada na za-
ktady fabryczne Junkers et Co (elektryczne i gazowe
aparaty do ogrzewani-a w-ody) o-raz 10 miljonéw na za-
ktady budowy samolotéw i silnikéw. Na zbyt zagranicz-
ny przypada 10,3 mil-jonéw, w ktérej to sumie najwiek-
szy udzial po-siadajg fabryki samolotéow i silnikéw.
Przecietna cena samolotu Junkersa wynosi! 100.000 ma-
rek.

Szczeg6lnie pomys$lnie przedstawia sie popyt na 3-
mo-to-rowe wielkie samoloty G 24, z ktérych np. D. 949
nalezacy do Lufthansa zbudowany jeszcze w r. 1925 ma
za sobg w jednym 1927 roku — 937 godzin lotu. Srednia
ro-czna czasu lotu Junkersa 4-osobo-weg-o, wyno-szaca
w rioku 1923 — 188 godzin, podniosta sie w l-atach
192-6/27 — na 500 godzin. Roczna ilo$¢ godzin 3-sikiiko-
wego samolotu wielkiego wynosi -przecietnie 648 godzdm

Udziat samolotéw Junkersa w niemieckiej komuni-
kacji powietrznej wynosi wedtug danych urzedowych
za rc-k 1927 prawi-e potowe. Dane statystyczne doty-
czace u-zyoia samolotéw Junkersa we wszystkich towa-
rzystwach catego $Swiata (Niemcy, Rosja, Skandynawia,
Austrja, Butgarja, Polska, Hiszpanja, Szwajcaria, Persja,
Afryka, Stany Zjednoczone, Botiwja,.Kolumbia przedsta-

wiajg sie nastepujgca:
ilo§¢ odbytych lotéw — 77.559
” godzin lotu — 85.111
” przewiezionych pasazerow — 123.484
» -przewiezionegobagazu w kg. —2.019.815

Z powyzszych danych najwieksza cze$¢ przypada
na niemieckie towarzystwa lotnicze; udziat w nicHf Ju-u-
kersa jest nastepujacy:

ilo$¢ lotow yn .= 41.725
» godzin lotu — 42.341
»  KIlOMEtrow ..o — 5.353.505
» przewiezionych -pasazeréw —  61j800
” przewiezionego bagazu —1.046.000 kg.

W cyfrach tych nie uwzgledniono lotéw samolotéw
Junkersa, bedacych w prywatnem reku lub w panstwo-
wych towarzystwach zagranicznych.

»Deutsche Lufthansa"” — sprawozdanie z dziatalnosci

za r. 1927.

Mos¢ przelecianych kilometréw podniosta sie w r.
1927 w poréw,nainiu z r. 1926 o 30,5%. W tym samym
czasie przyrost ruchu osobowego wyniést 64,1%, prze-
sytkowego 121,1%, bagazowego 90,2%, pocztowego
46,8%.
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1lo$¢ przelecianych kilometrow wynosita 9.200.000
(w r. 1926 — 6.140.000 km.) przy sieci diugos$ci 26.290
km., (w r. 1926 — 20.408 kin.). Mimo jednak tych cyfr
zwyzkowych przewieziono tylko 102.681 os6b (w r.
1926 — 56.286 o0s6b), 641.186 kg. przesytek (258.464 kg.
w r. 1926), 821.921 kg. bagazu {385.945 kg. w r. 1926)
i 479.816 kg. poczty (301.945 kg. w r. 1926).

Ilo§¢ samolotow podniosta sie do liczby 140 (120
w r. 1926) z czego 41 przypada na wielkie samoloty
(w r. 1926 — 31). Doch6d wynosi 30.040.000 mk., koszta
eksploatacji — 21.736.000 mk. Pozycja dochodéw zawie-
ra w sobie subwencje paAstwowe i komunalne, ktére
wedtug ,,Berliner Tageblatt" z dniu 19.V.28 wyniosty
23.500.000 mk., co koryguje bilans w ten sposéb, ze fak-
tyczny dochéd wynosi tylko 6.500.000 mk.

mZestawienliie powyzsze dowodzi, ze niemieckiemu
lotnictwu komunikacyjnemu zmonopolizowanemu w re-
ku Lufthansa daleko jeszcze do rentownosci. Sktada sie
na to wiele okoliczno$ci, w pierwszym za$ rzedzie
utrzymywanie zanadto rozleglej sieci, biurokratyzm
oraz olbrzymie wydatki osobowe wynikie z nadmiaru
urzednikéw i pracownikéw portowych. Z tego powodu
jest tez Lufthansa w ostatnich czasach przedmiotem ata-
kéw prasy niemieckiej oraz .agitacji b. towarzystw lot-
niczych, zredukowanych wskutek monopolu komunika-
cji lotniczej przyznanego Lufthansa.

PERU.
Walka o wptywy.

Peru jest czesto odwiedzane przez agentéw zagra-
nicznych firm lotniczych, starajgcych sie o zaméwie-
nia. Na tamtejszym terenie najbardziej czynmemi' sg fir-
my angielskie, to tez w roku 1927 Peru zakupito' kilka
angielskich aparatéw , Avro“, pozaitem kilka ptatowcow
Breguet XIX.

Na stanowisko generalnego wojskowego inspektora
w Peru powotano Niemca, generata Faupela, kté:iry ze
swej strony na stanowisko doradcy lotniczego powotat
rowniez Niemca, majora von Doehrniga. Dotychczaso-
wym rezultatem takiej obsady waznych stanowisk, jest
zakup serji ptatowcéw Junkers‘a.

Marskie linje lotnicze sg w Peru wyposazone
w amerykanskie wodnoptatowce. Przemys$l amerykanski
ma w 'danym wypadku nader silne poparcie w stojgcych
obecnie ma czele peruwiafAskiego lotnictwa morskiego
oficerach marynarki amerykanskiej.

PORTUGALJA,
Lot do Afryki.

Dnia 5 wrze$nia r. b. rozpoczeto ciekawy lot do
Afryki: czterech portugalskich lotnikéw wystartowato
z Lisibony z zamiarem dotarcia, do Mozambiku, kieru-
jac sie przez portugalska Gwinee, Angole, a 'nastepnie
przez centralng Afryke. Jest to pierwsza préba, nawig-
zania taczno$ci z wiasnemi kolonjami droga powietrzng.
Lot odbywa sie na 2 ptatowcach Wiekersa ,Valparai-
so“ z silnikiem ,,Napier - Lion.“, w ktéry to typ jestcze-
§ciowo wyposazone wojskowe lotnictwo portugalskie.
Nalezy nadmieni¢, ze jeden z tych lotnikéw kpt. Vie-
gas ma pewne doSwiadczenie w lotach dystansowych;

brat mianowicie udziat w locie Lizbona — Gwinea por-
tugalska w r. 1925.

Part Lotniczy na Azorach.

Rzad portugalski zamierza w najblizszym czasie
mianowa¢ komisje techniczng, do zbadania mozliwosci
zatozenia poirtu lotniczego ma Azorach — potrzebnego
do utatwiania potgczenia kraju z koloniami.

Nowe linje lotnicze.

W koncu czerwca przybyta do Lizbony delegacja
francuskiego towarzystwa ,Aeropostal® i podjeta per-
traktacje w sprawie uruchomienia nowej linji taczacej
Europe i Afryke Pdéinocng z Kongo Belgijskiem, Ango-
la, Mozambikiem i Madagaskarem.

La Com,panie Generale dTnterprise Aeroinautigue
stara sie u rzadu portugalskiego o uzyskanie pozwo-
lenia na postugiwanie si¢ portem St.-Marino ma St.-Jago
jako stacje tranzytowa, linji lotniczej, taczacej Francje
z Ameryka Potudniows.

POLNOCNEJ

Ze Stanéw Zjednoczonych do Australji.

STANY ZJEDNOCZONE AMERYKI

Zatoga: Awustralijczycy kpt. - pil. Kingsford Smith
i kpt.-pil, Charles Ulm oraz Amerykanie: nawigator
Lyrus i radiotelegrafista Warner podjeli przelot z San
Francisco do Brisbane (Australia) 13.000 km. w 3 eta-
pach na samolocie Fokker, 3 silniki Wright J. 5, ptasz-
czyzny nos$ne znacznie wigksze niz przy typie normal-
nym, ciezar kompletny okoto 7 tanin. Nazwa samolotu:
Groix du Sud.

| etap S. Francisco — Honolulu: Dnia 31 maja ¢ g.
8.52 samolot opuszcza S. Francisco; w drodze pozosta-
je w statym kontakcie radiotelegraficznym 2z ziemia
i z okretami na morzu, podajac wiadomosci niepomysl-
ne: o stopniowej utracie wysokosci., o zboczeniu z dro-
gi i wyczerpaniu sie paliwa. Nastepnego dnia, L.VI ra-
no laduje ,,Oroix du Sud“ ma wysepce Honolulu archi-
pelagu Hawai przebywszy 4.300 km. w 27 godz. 27 min.

Il etaip Hawai — Fidzi: Dniia 3 czerwca opuszcza
samolot archipelag Hawajski i przebywa 5.200 km. w 34
gcdz. 33 min. do archipelagu Fidzi (miasto Srnoa na wy-
sepce Viti - Levo).

Ml etap Fidzi — Brisbane: D.niu 7 czerwca przeby-
wa samolot 3.000 km. w 14 godz. 55 min., przybywajac
do Brisbane o godz. 10.15 dnia 8.VI.

W raidzie tym nalezy podkresli¢: diugosé¢ 3 eta-
péw morskich, mawilgaeje bez zarzutu, dzieki ktorej
mozliwe byto dokonanie lotu w 3 etapach, doskonate
funkcjonowanie radja, ktére umozliwito lotnikom poro-
zumiewanie s.ie z okretami;.

Linje komunikacyjne lotniczo - kolejowe.

Olbrzymie przestrzenie Ameryki. Pétnocnej nawet
najszybsze samoloty przebywajg wzglednie powoli.
Powody te sktonity Ameryke do zorganizowania' ko-
munikacji mieszanej, w ktérej godzimy nocne pasazer
spedza w wagonie sypialnym pociggu koresponden-
cyjnego.
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Zawody modelarskie

Liga popierania modelarstwa lotniczego urzadzita
w koncu czerwca r. b. w Detroit pierwsze zawody mor
deli latajagcych. W nagrode zostatlo wystanych rta wy-
cieczke do Europy dwoéch chiopcéw - zwyciezcdw,
w w.ieiku 15 i 17 lat. Chtopcy zwiedza Londyn, Paryz
i Genewe, gdzie bedg go$émi Y. M. C. AL W zawodach
wzieto udziat zgérg trzysta oséb. Liga liczy 175 tysie-
cy cztonkéw.

Amerykanski lot okrezny 1928 roku.

Jesit to juz czwarty tego rodzaju lot amerykanski.
Trasa przelotu liczy 6.300 mil angielskich. Uczestnikow
byto 25, z ktédrych 24 odbyto caty lot, wypetniajac po-
stawione warunki. Lotnicy odwiedzili 32 miasta i 15
stanéw. Lot odbyt sie w warunkach 'meteorologicznych
i geograficznych dos¢ ciezkich (gory, obszary pustynne,
bur,ze piaskowe). Lot tegoroczny byl najdtuzszy z pos-
réod podobnych odbywanych periodycznie w latach po-
przednich. Pierwszy podobny lot odbyt sie na .trasie
dtugos$ci 1.900 mil angielskich, drugi wyniést 2.600, trze-
ci 4.000 mil angielskich.

Tajnos$¢ danych zasadniczych tyczgcych sie samolotéw
wojskowych.

Nowe rozporzgdzenie wojskowych wtadz amerykan-
skich ustala, ze z chwilg ukazania sie¢ samolotu woj-
skowego nowego typu, wszelkie odnoszace sie don za-
sadnicze dane techniczne bedg musialy by¢ w ciagu
roku traktowane jako tajne. Nie dotyczy to opisu po-
pularnego, ani tez danych cyfrowych, o ktérych zgéry
kazdy znajacy sie na rzeczy moze mieé wyobrazenie,
jednakze te ostatnie mogg by¢ podawane do wiado-
mosci .publicznej jedynie w sposéb ogdlnikowy, a ni-
gdy wiecej szczeg6towo nizby to mogto wynikaé¢ z do-
ciekan os6b do tego nie powotanych.

Motor Diezla na ustugach lotnictwa

Jak donosi prasa amerykanska znanej firmie ,Pac-
kard Motor Car Co“ udato sie ostatnio uzyskaé na sa-
molocie przez siebie zbudowanym Swietne wyniki przy
prébach nad zastosowaniem motoru Diezla. Jest to
"motor gwiazdzisty, chiodzony powietrzem o sile oko-
to 200 KM. Stosunkowo bardzo lekki — wazy zale-
dwie 3 funity (1.361 kg.) na 1 K. M. zostat wbudowany
na ptatowiec Stinson-Detroiteir i w obecno$ci komisji
ztozonej z fachowcdéw dokonano z nim 2-ch .prébnych
lotow.

Firma ,Packard" zamierza poczyni¢ jeszcze sze-
reg préb motoru na ziemi i w locie przed wypuszcze-
niem gO na rynek.

Nad .zastosowaniem Diezla w lotnictwie oddawna
juz pracowali konstruktorzy catego S$wiata, lecz wy-
sitki w tym kierunku nie dawaty dotychczas pozada-
nych rezultatbw wobec bardzo znacznej wagi w sto-
sunku do' mocy.

Doniosto$¢ wynalazku firmy Paeikard jest bardzo
wielka, gdyz zastosowanie motoru Diezla, zmniejsza
w znacznym stopniu niebezpieczeristwo pozarowe, usu-
wa szereg czeSci jak .iskrowniki, Swiece, garnitoi i t. p.
ora.z daje mozno$¢ stosowania paliwa tanszego od

benzyny. Przytem zuzywa go na 1 km. lotu o 20%

mniej niz silniki wybuchowe.

Amfibia Sikorskiego typ S — 38.

Inz. Sikorski), znalazt wreszcie w Ameryce, kraju
lubujgcym sie w przedsiewzieciach, przerastajacych
zwykta miare, odpowiednie pole do swej dziatalno$ci.
Powazna fabryka lotnicza, ktéra zatozyt, dajac jej swa
firme i przygarniajac wspétpracownikéw - Rosjan, wy-
rabia obecnlile samoloty oryginalnej konstrukcji, ciesza-
ce sie jednak uznaniem u specjalistbw. Sag to luksu-
sowe maszyny pasazerskie, przeznaczone specjalnie na
dtugie, a dogodne dla pasazeréw, przeloty. Konstrukcja
jest oryginalna i estetyczna, a rowniez bardzo korzyst-
na pod wzgledem aerodynamicznym. Szerokie okna
i swoisty ksztatt pozwalajg pasazerom, a moze by¢ Ich
dziewieciu, oglada¢ bez przeszkody panorame, rozta-
czajaca sie z samolotu. Kadtub - t6dka sktada sie z 6
wodoszczelnych komér, Kktore zapewniajag utrzymanie
sie samolotu w razie wypadku przez czas diuzszy na
powierzchni wody, w czeri im pomaga réwniez analo-
giczna budowa skrzydet, sktadajacych sie z 5 komér,
nireprizepuszczajgcych wody. Samolot posiada dwa sil-
niki, W razie potrzeby moze lecie¢ 'tylko nia jednym
z nich.

W sprawie skokéw ze spadochronami

Aviatlkon w numerze z 18-go sierpnia drukuje na
pierwszej stronicy uwagi starego spadochroniarza
J. J. DunkeTa, popularnie zwanego ,Latajacym Ho-
lendrem". Jest to echo krytyki rzekomo niepotrze-
bnych, .a niebezpiecznych skokéw ze spadochronami.
Krytykujacy przyréwnywali te skoki do najniebez-

pieczniejszych sztuk cynkowych, a zawodowych
skoczkéw nazwali zonglerami.
Pan J. Dunkel wykona! zgérg tysigc skokow

w ciagu ubiegtych lat pietnastu, stusznie wiec twierdzi,
ze jezeli w ciagu tego czasu nie zdarzyt mu sie ani jedein
wypadek, to nie mozna moéwié, ze zaw6d skoczka jest
niebezpiecznym hazardem. Zaden z uczni p. DunkeTa
réwniez nie zginat, ani nie doznat najmniejszych obra-
zen cielesnych. A wiec, pod warunkiem sumiennego
sprawdzania stanu spadochronu, dobrego przechowy-
wania, kooscrwowainda;, sktadania i umiejetnego uzy-
cia — nieszcze$liwe wypadki, nawet przy najbardziej
iintensywnem skakaniu, nie-moga mie¢ miejsca.

Sztuczny horyzont jest potrzebny.
F. N. Neely, porusza sprawe niezmiernie wazng, na

ktorag dotychczas tnie zwrdcono nalezytej uwagi.,
w .zwigzku z szeregiem dosSwiadczen .kapitana woj-
ska amerykanskiego, Ookeria, oraz .ze studiami pro-

wadzonemu przez .doktora Myers‘a. Prace dowiodty, zs
prawie wszyscy piloci nie stojag pod wzgledem swych
indywidualnych zdolnosci pilotowania ma réwnym po-
ziomie ,z nowoczesng technika i doskonato$cia maszyn,
przyrzadoéw ii urzadzen, ktére w catosci swej sktadajg
sie na. lotnictwo rzeczywiscie postepowe. Pilocii, ktérzy
W swej pracy orientowania sie w swoistych warunkach
lotu, polegaja przewaznie na wtasnych sitach, a tnie na
wskazaniach przyrzadoéw, sg wtasnie tymi, ktérzy nie
rozumiejg wyzszoséci przyrzadéw nad instynktem ludz-
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kim, ktéry niestety w dziedzinie latania prawie z re-
guty zawodzi! Nie jest to bynajmniej dziwne, a raczej
powinno to by¢ juz dawno przyjete za pewnik, ze>czto-
wiek — jako istota nieiatajgca — nie moze posiadac
zadnego- zmystu latania, zadnego czucia przestrzeni lub
potozenia w powietrzu. Te zdolnoSci moga posiadac
tylko ptaki, ale te wyrabiaty sotnie tem zmyst od czasu
stworzenia $wiata! Pomimo jednak, ze sprawa przed-
stawita si¢ nadzwyczaj prosto i nic niie przemawia za
posiadaniem przez cztowieka zdolnosci ptasich, ktérych
mie¢ nie moze, bo zaden z jego organéw zmystu nie jest
przygotowany do' petnienia podobnych funkcyj, jednak-
ze pomimo to wszystko, wiekszos$¢ pilotdbw ise przestaje
uparcie wierzy¢ wiecej w swe indywidualne zdolnosci
odczuwania naprzyklad horyzontu, niz w przyrzad, me-
chaniczny, absolutnie pewny i naukowo sprawdzony,
t. zw. horyzont sztuczny. Ta, na nieSwiadomosci jedynie
oparta wiara, prowadzit do nieufania i niekorzystania
z ustug sztucznego horyzontu, jak rowniez z niektérych
innych przyrzadéw, a konserwatywnego trzymania sie
starych metod latarnia — na oko, a wtasciwie ma czucie,
00 jest temfoardziej dziwne, ze ma miejsce réwniez
1w Ameryce, kraju, ktéry przyzwyczailiSmy sie uwa-
za¢ za synonim postepu.

Doswiadczenia kapitalna Ockar‘a miaty wtasnie na
celu przekonanie ,niewiernych'l o doskonato$ci metod
naukowych, a zawodnos$ci spostrzezen ludzkich miietan-
troiowanych przez przyrzad mechaniczny. Kapitan
Ocker za pomocg bardzo prostego, przez siebie obmy-
$lonego urzadzenia:, zdotat jednak w koricu przekonad
setki pilotéw, z ktérymi osobiscie przerabiat swoje do-
Swiudczerfa, ze w bardzo wielu okoliczno$ciach lotu,
mogg oni witasnie przez niedostatecznos$¢, a raczej brak
zupetny zmystu ptasiego, popeini¢ tak kardynalne bite-
dy pilotazu, ze spowodujg one niechybng katastrofe.
Bardzo prawdopodobne, ze szereg niewyjasnionych ‘'ka-
tastrof, ktére od czasu do czasu majg miejsce, sg spo-
wodowane wilasniie przeiz te fakty, na ktére zwraca
uwage kpt. Ocker. Kapitan Ocker stwierdzit wiec na
setkach badanych pilotow, ze nie odczuwaja oni obrotu
krzesta na ktérym siedzag — w sposéb zgodny z rze-
czywilsto$oig, albo przez zakrycie k-ompletne oczu, unie-
mozliwi sile im korzystanie z otaczajacych wrazen wzro-
kowych jiako ,z punktéw orientacyjnych. Oczywiscie, ze
obracanie krzesta mnisi by¢ wykonywane w ten spo-
s6b, aby zadnie towarzyszace wrazenia nie mogly stu-
zy¢ badanemu za watek do rozwigzania zagadki. W to-
ku rozmaitych kombiimaeyj obracania krzesta: zatrzy-
mywania, zwalniania i przy$pieszania ruchu obrotowe-
go, okazato sie, ze nawet starzy piloci odczuwali obra-
canie krzesta, kiedy w rzeczywisto$ci pozostawato ono
w spokoju, lub odwrotnie tnie odczuwali tego ruchu pod-
czas obracania. Podobnie i kierunek ruchu obrotowego
okre$lali czestokroé w spos6b wprost przeciwny niz
byto w istodie.

Miedzynarodowa Konferencja Lotnicza w Waszyngtonie
i Wystawa Lotnicza w Chicago.

Kongres Stanéw Zjednoczonych Ameryki na posie-

dzeniu w dn. 29 maja r. b, upowaznit Prezydenta. Sta-
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néw do zaproszeniia przedstawicieli panstw obcych do
wziecia udzialu w Miedzynarodowej Konferencji' w spra-
wach lotnictwa cywilnego, ktéra ma sie odby¢ w Wa-
szyngtonie miedzy 12 — 14 grudnia r, b.

Na wstepne koszta oirgainiizacyjne, zwigzane z zor-
ganizowaniem Biura wspomnianej Konferencji, uchwa-
lono nairgzie kredyt w wysokos$ci 24.700 dolaréw.

Konferencja ma sie odby¢ pod przewodnictwem
Ministra Handlu.

Zadaniem konferencji bedzie omowienie spraw tech-
nicznych i handlowych lotnictwa cywilnego, przez przed-
stawicieli wtadz lotniczych rzagdowych, oraz prywat-
nych znawcéw lotnictwa ze wszystkich krajow.

Program przewiduje trzy posiedzenia, plenarne w dn.
12, 13 i 14 grudufla, podczas ktérych gtéwnymi temata-
mi dyskusji beda: przew6z lotniczy, rozw6j meteoro-
logii, rozwdj drég komunikacji powietrznej, wreszcie
handel samolotami ii silnikami lotniiczemi.

Referaty na powyzsze tematy bedg odczytywane
podczas zebran porannych, zostang on.e wybrane przez
komitet programowy z po$réd prac przedstawionych
przez uczestnikow. Posiedzenia popotudniowe poswie-
cone beda dyskusji nad terni referatami, oraz rozpatry-
waniu mitych referatow, dotyczacych portéw lotniczych,
lotnictwa prywatnego, konkurencji, asekuracji, bada-
niom lotniczym, propagandzie powietrznej i fotografii
powietrznej.

Wiecz6r dnia 13 grudnia bedzie posSwiecony
patrywaniu lotéw pionieréw lotnictwa.

Komitet Organizacyjny doktada staran, aby przy-
byta }ak najwieksza liczba lotnikéw, ktérzy brali udziat
w podobnych lotach. Lotnicy ci podzieliliby sie swerni
wrazeniami: z delegatamilna konferencje, ilustrujgc swe
opowiadania', w miare moznos$ci, filmami.

W szystkie referaty, .zgtoszone ha konferencje, be-
dg wydrukowane w jezykach: ojczystym referenta,
oraz angielskim wzglednie francuskim.

Rzad Stan6w Zjednoczonych czyni przygotowa-
nia, aby delegaci! mogli zwiedzi¢ laboratoria lotnicze,
lotniska, urzadzenia lotnicze i t. p,, stowem to wszyst-
ko, co moze zainteresowa¢ inzynierdw lotniczych, pi-
lotéw, eksploatatoréw lotnictwa i wog6le osoby, ktore
zajmuja sie lotnictwem.

Pozatem delegaci

roz-

beda mieli mozno$¢ wziecia
udziatlu w demonstracji wszelkich typéw samolotow
wojskowych, zapowiedzianej przez ministerstwa wojny
i marynarki Stanéw Zjednoczonych.

W celu jaknajlepszego praktycznego zaznajomienia
sie delegatbw z amcrykanskiem ‘lotnictwem, Komitet
Organizacyjny doktada staran, aby delegaci mogli; od-
by¢ bezptatnie przeloty z Nowego Jorku do Chicago,
a stamtad do Waszyngtonu, zwiedzajagc po drodze cie-
kawe urzadzenia lotnicze.

Poi konferencji ma by¢ urzadzona uroczysto$¢ ob-
chodu 25-lecia pierwszego lotu braci' Wright w Rilty
Hawk.

Organizatorzy pragng, aby wszyscy delegaci na
konferencje przybyli do Stanéw Zjednoczonych w ta-
kim czasie, aby mogli zwiedzi¢ Miedzynarodowg Wy-
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stawe Lotnicza w Chicago, ktéra ma sie odbyé¢ miedzy
1 a 8 grudnia.

Jak widzimy z pobieznego przedstawienia sprawy,
Rzad Standéw Zjednoczonych mimo, iz w roku biezgcym
byty juz dwie miedzynarodowe wystawy lotnicze
(w Paryzu i Berlinie), zamierza miedzy 1 a 15 grudnia
r. b, umozliwi¢ delegatom na konferencje zaznajomienie
sie mozliwie najdoktadniejsze z obecnym stanem lotnic-
twa amerykanskiego, co przy obecnym nadzwyczaj
wysokim poziomie tego lotnictwa w.innio wzbudzi¢ stu-
szne zainteresowanie wszystkich panstw, posiadajacych
lotnictwo.

SZWAJCARJIA

Subwencje dla lotnictwa w r. 1928.
Nastepujace subwencje przyznane zostaty dla ko-
munikacji lotniczej w r. b.:

Zwiaz-
. Miasta kowy Poczta Razem
i Kantony urzad
‘otnictwa
Linje lotnicze
miedzynaro- 237.473 fr. 225.914 fr, 405.025 fr. 868.412 fr.
dowe
Odcinki tych li-
nij wewnatrz 93.840 fr. 36.633 fr. 72.910 fr. 203.383 fr.
kraju
Odgatezienia
tych linij we- 109.476 fr. — 122.450 fr. 231.926 fr.
wnatrz kraju
WELOCHY.

Budzet wtoski na rok 1928 — 29.

Budzet Wioski na rok 1928 — 29 przewiduje wydat-
kow-an-ie 700 miljomiéw liréw :na cele lotnictwa.

W roku 1920 — 21 budzet lotnictwa wyrazat sie
skromng sumg 100 milioméw liréw. W iroku 1923 budzet
ten wzrost do 261 -milioméw i odtad wzrasta stale, a mia-
nowicie w -roku 1924 wynosi! 400 milionéw Iliréw,
w 1925 — 450, w 1926 — 688, wreszcie w roku ubiegtym
dos-zedl do 700 milioméw lirbw. Wzgledy -oszczednos-
ciowe kazaty nie przekraczaé¢ tej cyfry i w roku biezga-
cym, szereg jednak Swietnych posunieé¢ lotnictwa wio-
skiego ma aremile Swiatowej walkilo pierwszeAstwo- w po-
wietrzu, dokonanych wt#asnie w -tym r<ciku, kazag przy-
puszczaé, ze -rzad wioski znajdzie dostateczne S$rodki

pieniezne, -na dalszg, systematyczng r-ozbud-owe lot-
nictwa.
W pierwszych latach -faszyzmu, lo-trti-cy witoscy

przelatywat ogétem okoto 60 tysiecy godzin rocznie.
W r-oku ubiegtym cyfra -ta wzrosta- juz prawie do- 100
tysiecy, -z tego sam |. Balbo posiada -godzin1296, gene-
ral de Pinedo 450, a inni g-enralowi-e wykazaé¢ sie mo-
ga laczn-g sumg zgdra 300 g-odzin.

Dzisiaj Wiochy faszystowskie, peine energiil jaka
daje powodz-eimi-e, my$la -0 pokryciu cienitem -swych skrzy-
det catego basenu Morza Srédziemnego, wloskiego
,m.are mos-trium”, pielegnujg idee Italii —e spadkobier-
czyni potegi Rzymu starozytnego i marzg o parao-wa-niu
W powietrzu w ,aer nostrum*.

Rekord diugotrwatosci lotu w obwodzie zamknietym.

Dnia 31 maja r. b. -kpt. Fe-rrarin w towarzystwie
mjr. dal Prete startowali o godz. 5.15 -na lotnisku w Mam-
-teceiliio- pod Rzymem ii oblatujgc wielokrotnie tam iz po-
wrotem baze -0 dtugosci' 74 km. -od Cas-ale del P-rati do
latarni morskiej w parci-e Amzio, lgdowali dnia 2 czerw-
ca o godz. 1552 po przebyciu w powietrzu 58 godzin
i 34 min-. Rekord tej kategorji byt dotychczas w reku
Stimso-n-a i Haildemana, obywateli, Stanéw Zjednoczo-
nych, ktérzy ustalili go po wykonaniu l-otu, -trwajgcego
53 godziilmy 36 min.

Ostatni rekord wioski zostat z kolei, pobity przez
Niemcéw — Ris-ti-cza i Zimmermanin-a, ktérzy dnia 5 lip-
ca ;. -b. przebyli w powietrzu, latajac réwniez naad zam-
knietym -obwo-dem 65 godzin 28 minut.

Samolot, na ktérym powyzszy reko-r-d wtoski zo-
stal ustalony, zbudowam-y zo-stal w zaktadach wtoskich
p. f. ,Societia I-drov-alan-ti IA-ta Italia” w Sesto Cale-nde.
Konstruktorem samolotu j-est inzynier M-archetti, twor-
ca wodnosamolotu generata de Pinedo-, ma ktérym ten-
ze dokonat swego czasu znanego- lotu transatlantyckie-
go-. Silnik wioskiego- samolotu rekordowego- jest réow -
niez wyrobu wioskiego, mianowicie firmy Fiat.

Rekord szybkos$ci na odcinku ustalonym.

Dniia 30 tma-rea . b. mjr. M. de Bernard! na lotnisku
Lido- pod Wein.ecjg ustalit ,na w-o-dmo-s-am-o-locie Maochi
52 rekord szybkosci- -na -odcinku ustalonym, lecac z szyb-
koscig 512.776 km./godz.

Lot czterech samolotéw do kolonji wioskiej Somalji --
w Afryce.

Kwes-tja usprawnieniia komunikacji lotniczej miedzy
metropolig a koloniami znajduje sie n.a porzadku dzien-
nym wszystkich niemal panstw S$wiata. Wtosa juz nie-
raz posytali cale- eskadry lotnicze z kraju przez Morze
Srédziemne do swych blizszych posiadtosci -zam-orskich,
po raz pierwszy jednak w -poczgtkach kwietnia r. b.do-
starczyli drogg powietrzng uzupeinienie st powietrz-
nych dla sweij kolonji, Somalji. Lot ten jest temb-ardziej
g-odzien uwagi-, ze -odbyt sie w trud-nych warunkach -afry-
kanskich, przez -kraj pozbawiony udogodnien technicz-
nych i odpowiednich ladowisk.

Obsade samolotéw stanowito 5 o-fice-row i 3 po-d-
c-fioerow. Maszyny — dwu-plat-ow-ce wywiadowcze Ro. I.
Samoloty i silniki — catkowicie wtloskie. L-ot odbyto
w 15 e-t-aipach, robigc ogdétem 9.000 km. Tiras-a lo-
tu prowadzita z Rzymu przez Neapol, dalej przez mo-
rze do m. Trapani na Sycylji, dalej znéw przez morze
do brzegéw Afryki, a nastepnie wzdtuz wybrzeza p-rzez
Trypc-lis, Bengasi, T-obru-m, Kair, Assuain, Atbare i t. d.
wz-dlluz biegu Nita, a -cmija-jac -pustynie, az do brzegéw
Oceanu Indyjskiego ii wres-zci-e wzdtuz wybrzeza tego
ostatniego- do m. Mo-ga-discio w Somalj-i.

Lot okrezny nad zachodnig czescig Morza Srédziemnego.

Loit, w ktérym w-z-ieto udziat 61 wodnosamolotéw
w-ojsko-wych, miat miejsce w koncu maja i odbyt sie
wedtug nastepujacej -trasy:

Z O-rbe-tell-o, miejscowos$ci nadmorskiej potozonej
mniej wiecej ma potowie drogi miedzy Rzymem a Livor-
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no, jako. z bazy i punktu zbornego, eskadry wyleciaty
w formacji zwartej, szeregiem trojkatéw, w kierunku
wprost na potudniowy przyladek wyspy Sardyn.]!. Stam-
tad, mingwszy miasto Elmas, wzieto kierunek na wys-
py Ealears.kiie. Ten odcinek byt najdtuzszy i przecinat
morze zdata cd wybrzezy. Nastepny odcinek konczyt
siie juz u brzegéw Hiszpanji w Los Alcazares. Trasa
przelotu szta dalej mniej wiecej wzdtuz brzegéw Hisz-
panii i Francji przez Port Alfagues, Barcelone i Berre,
skad przez peine morze i omijajac potnocny przyladek
Korsyki, wyprawa powrd6cita do punktu wyjsciowego,
Orbetello.

W pierwszym dniu przebyto 435 km. z Orbetello
do Elmas, w drugim 565 km. z Elmas do m. Pollenza
na wyspach Balearskich, w trzecim 428 km. z Pollenzo
do brzegéw Hiszpanji, gdzie ze wzgledu na ceremonie
goscinnego podejmowania wyprawy przez Hiszpanéw,
zatrzymano sie przez dwa dni. Nastepny etap wynio6st
360 km., w przedostatnim dniu przebyto 500 km. i. wresz-
cie w ostatnim 530 km.

W szystkie 61 sztuk wodnosamolotéw powrécity do
punktu wyjscia, z wyjatkiem drobnych naprawek nie-
ktérych z nich w czasie przelotu, bez powazniejszego
wypadku. Lot w formacji zwartej, o ile na to pozwala-
ty warunki, byt zachowany przez caty czas wyprawy.
Fakty pozostawania w tyle poszczegdlnych maszyn
byty nieliczne.

Lotnictwo' wioskie zdato Swietnie jeszcze jeden
egzamin. Przyjmujac raport dowoédcéw wyprawy, Mus-
solini wyrazit sie w ten sposéb: ,Lot ten jest arcydzie-
tem godnym odrodzonej Itailji. Dowidédt om raz jeszcze
waszej dzielnosci i wysokiej warto$ci naszych maszyn
i materiatow".

Rozumiejac potrzebe podobnych lotéw, rdéwnie
waznych jak iraady indywidualne, a dajgcych duzO' wie-
cej doswiadczenia, tak dowdédcom jak i wszystkim in-
nym, w jakikolwiek sposéb wspdtpracujagcym z wypra-
wg, sfery kierownicze wtloskie oddawna jg przygoto-
wywaty w sposéb systematyczny i drobiazgowy.
A wiec przedewszystkiem wyznaczono do tego maso-
wego przelotu material o ile moznosci zunifikowany,
aby naprawy i zamiany czesci mogly byé w razie po-
trzeby uskuteczniane szybko i sprawnie; wszystkie za-
tem samoloty i silniki byty, z nieznacznemi wyjatkami
tego samego typu. Marszu.ta byta z géry bardzo szcze-
g6étowo opracowana i podana do wiadomos$ci zatogom,
ktére otizymaW poza tem, celem lepszej orientacji, po
zeszycie ma.pek z nakreslong ma nich catkowita droga
zamierzonego przelotu. Zawczasu przygotowano szereg
baz na limji przelotu, zaopatrujac je nietylko dostatecz-
nie lecz umysinie — liczac sie z wszelkiemu niesprzy-
jajacemu ewntualno$ciami, z pewnym nadmiarem w ma-
teriaty pedne, cze$ci zamienne i t. p. oraz w odpowiedni
personel pomocniczy, a wreszcie w S$rodiki przewozo-
we i ratunkowe. Poszczeg6Ilni dowddcy baz byli obo-
wigzani: regulowaé wszelkie sprawy i potrzeby, zwig-
zane z postojem na bazie i dalszym lotem wyprawy.
Niezaleznie od zapas6w na. bazie, kazdy samolot byl
zresztg wyposazony dostatecznie w paliwo i czeSci za-
pasowe.
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W locie wzieto udziat okoto 200 oséb, w tem 2 ge-
neratow, 10 oficer6w wyzszych, 46 oficerédw nizszych,
31 podoficeréw i 45 szeregowych. W charakterze gosci
w wyprawie wzieli udziat réwniez dziennikarze i sze-
reg oficer6w zagranicznych. Liczny d miekrepowamy
wspoétudziat Swiata dziennikarskiego odbit sie bardzo
korzystnie na doraZmem zainteresowaniu szerokiej pu-
blicznosci tym lotem i okazal sie bardzo szcze$liwym
precedensem, wprowadzajgcym sprawe propagandy lot-
niczej na nowe, racjonalne tory.

Jak juz wyzej wspomniano, wtoskie lotnicze sfery
kierownicze obiecywaty sobie bardzo wiele po tym lo-
cie, zwtaszcza pod wzgledem zdobycia, tak waznego
na przyszto$é, doSwiadczenia i wyéwiczenia personelu.
W tym tez celu zalogi poszczegdlnych samolotéw
otrzymaty rozkaz prowadzenia szczeg6towego dzienni-
ka lotu i skrzetnego notowania spostrzezen. Rzeczywi-
sto$¢ nie zawiodta oczekiwan, gdyz juz w trakcie' tego
przelotu, przekonano sile naocznie o jego wartosci jako
szkoty praktycznej. W ciggu kilku dni trwania przelo-
tu, sprawno$¢ personelu wzrastata widocznie niemal
z dnia na dzien.

Lot dwunastu samolotéw do Londynu.

Lot odbyt sie w koncu czerwca r. b. w jednym eta-
pie z Rzymu poprzez Alpy na Paryz do Londynu.

Do raiidu, ktéry prowadzit podsekretarz stanu w Mi-
nisterstwie Lotnictwa — iltalo Balbo, stangto 6 samolo-
tbw R. 22 i sze$¢ A. 120. Wzieto w nim udziat pod do-
wodztwem generata V. Lombarda 3 putkownikéw, 5
podputkownikéw, 5 majoiréw, 10 kapitandw i 2 porucz-
nikéw. Do celu przybyto 10 samolotéw razem, pozosta-
te za$ dwa nieco p6zniej z powodu defektu silnikéw.
Warunki meteorologiczne nie byty sprzyjajace, zwia-
szcza nad Alpami i kanatem La Manche. W drodze po-
wrotnej niepogoda zmusita lotnikéw do podzielenia sie
na dwie grupy, z ktérych jedna lagdowata w miedzycza-
sie w Amsterdamie podczas, gdy druga przybyta w je-
dnym etapie na lotnisko berlinskie Tempelhof.

Ostatni etap Berlin — Rzym odbyto pomyslinie.

Lot z Rzymu do Ameryki Potudniowej.

Pierwszego wtoskiego przelotu Atlantyku dokonat

gen. Pinedo w roku ubiegtym. Warto przypomniec, ze

w szeregu lotéw transatlantyckich, podejmowanych
przez lotnikdw innych narodowosci, postugiwano sie
samolotanr konstrukcji wioskiej. Wreszcie w poczat-

kach lipca r. b. wojskowi lotnicy wtoscy, Ferrarin i dei
Prete, przelatujag Atlantyk po raz drugi, bijac jednocze-
$nie Swiatowy rekord dtugosci lotu w kierunku prostym,
gdyz przelatuja w jednym etapie z Rzymu do Porto
Natal w Braizylji czyli: odlegto$¢ 7.163 km. Samolot i sil-
nik — znéw catkowicie wioskie.

Ferrarin i del Prete przez swdj lot transatlantycki
stajg sie poza tem jeszcze pod dwoma wzgledami re-
kordzistami tego rodzaju przelotéw, gdyz mianowicie
(w porzadku chronologicznym);

po 1) Limdbergh przeleciat 5836 ikm.
Chamberlin 6283 ,,
Byrd 6100 ,,
Breme.n. 3400 ,,

a Ferrarini del Prete 7163
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po 2) Liindbergh posiada} obcigzenie 2285 kg.
Chamberlin 2380
Byrd 6349
Bremen 3700
za$ Ferrarin i del Prete 6800

wreszcie po 3) Litibergh leciat godzin 33
Chamberlin . 43
Byrd " ., 45
Bremen 33 m. 30

za$ Ferrarin idel Prete 51

Bezposrednie przyszykowanie maszyny del Preta
i Ferrarin‘ego do przelotu zabrato miesigc czasu. Sama
préba pnacy silnika trwatg zgéra 100 godzin bez przer-
wy. Przez ten czas wykonanie jakichkolwiek poprawek
lub regulacyj przy silniku byto wykluczone, gdyz sil-
nik umys$lnie w odpowiedni sposéb zamknieto i dostep
do niego byt niemozliwy.

Samo przygotowanie maszyny do startu w dniu
odlotu trwato blisko 11 godzin. Start odbyt sie na spe-
cjalnej biezni betonowej, dtugosci z gdrg pottora kilome-
tra. W celu skrécenia startu i utatwienia oderwania si¢
tak silnie przecigzonej maszyny od ziemi, zastosowano
specjalne urzadzenia., a mianowicie bieznia w cze$ci po-
czatkowej posiadata pochylenie 7%, co utatwito rozbieg;
pozatem samolot puszczono w ruch nie w spos6b prak-
tykowany dotychczas, lecz zamocowano go i puszczo-
no dopiero po pewniej chwili, gdy silnik osiggnat poza-
dang licizbe obrotow.

W szystkie zasadnicze cze$ci silnika, a réwniez
osprzet, przewody dla materiatdw pednych i t. p. akce-
soria — dobrano, sprawdzono i zamontowano z wyjat-
kowga starannos$cig. Samolot wyposazono bogato w naj-
lepsze przyrzady nawigacyjnie (wzieto dwa sekstansy
i trzy kompasy). Zaopatrzono sie w .radio, rakiety do
oSwietlania lgdowiska w nocy oraz urzadzenia ratun-
kowe.

Start odbyt sie pomysinie i wszystko, z warunkami
meteorologiozinemi witgcznie, zapowiadato jak najlep-
szy wynik lotu. Pewng trudno$¢ stanowito tylko prze-
bycie cie$niny Cibraltarskiej, a to wobec wielkiego
przecigzenia maszyny, a wiec koniecznoSci manewro-
wania na niskiej wysokosci celem wyminiecia goérzy-
stych wybrzezy cie$niny.

Po przebyciu w powietrzu okoto 50 godzin, Ferma-
r'in i del Prete ujrzeli brzeg amerykanski!, wzdtuz ktére-
go pelecieli dalej na potudnie, kierujgc si¢ na Rio de Ja-
neiro. Spotkane jednak burze zmusity lotnikéw do po-
wrotu — do Nattalu i poszukania lotniska. Niestety, za-
padajacy juz zmrok utrudniat poszukiwania, z drugiej
za$ strony, majgca sie lada chwila wyczerpa¢ benzyna,
pogarszata sytuacje. W tych warunkach, lotnicy, re-
zygnujac z goragczkowych poszukiwan, skierowali ma-
szyne w strone plazy, gdzie | niebawem wylagdowali
szcze$liwie, nie liczagc drobnych uszkodzen, spowodo-
wanych zaryciem sie k6t w .piasek nadbrzezny.

Nowy lot transatlantycki.

Znany na polu przelotéw transatlantyckich kon-
struktor lotniczy, Wtoch, inzynier Giuseppe Bellanca,

przygotowuje w Hatndtey Field, w Stanach Zjednoczo-
nych, samolot, na ktérym dwaj Wtosi, pilot Sabelli i ob-
serwator Bonelli, zamierzajg dokona¢ lotu z Nowego
Jorku do Rzymu.

Wielkie $rodladowe lotnisko wodne.

W Lombardji pod Mediolanem, zdata od morza., lecz
w centrum wioskiego wielkiego przemystu metalowe-
go, a roéwniez lotniczego., powstaje na szerokg skale za-
krojone, .lotnisko wodne. Koncepcja lotniska dla wod-
nosamolotéow w $rodku kraju jest nowoscig i dlatego
warto jest r.zecz blizej rozpatrzed.

Lombardia obfituje w przestrzenie wodne licznie
przez wodnosamoloty odwiedzane , a frekwencja ta
w przyszto$ci jeszcize powinna sie zwiekszyé, gdyz te-
dy przechodzi naturalny szlak komunikacji hydrolotni-
czej, taczacej Morze Tyrenskie z Adriatykiem. Pozatem
skupiajace sie w tych okolicach wytwérnie wodnosamo-
lotow, niewatpliwie beda korzysta¢ z nowego $rodla-
dowego lotniska wodnego chetniej niz z lotnisk mor-
skich, posiadajgcych pewne niedogodnos$ci, ktérych no-
we lotnisko bedzie pozbawione. Ze wzgledu na. wybit-
nie morisiki charakter Wtoch, lotnictwo morskie, a wiec
i -odno$ny przemyst lotniczy, ma widoki wielkiego, roz-
woju, wobec tego. celowo$¢ nowobudowanego lotniska
staje sie oczywista. Jednoczes$nie z lotniskiem wodnem
ma by¢ gruntownie przebudowane i zmodernizowane
istniejgce jud w Mediolanie lotnisko lagdowe. Dwa te lot-
niska razem stworza poteznag baze lotnicza, ktéra z pe-
wnos$cig stanie sie w przysztoSci pierwszorzednym
punktem weztowym miedzynarodowej sieci komunika-
cji lotniczej.

Basen wodny przysztego, lotniska bedzie miat 2-500
m. dtugosci i 200 m. do 300 m. szeroko$ci. Naokoto, lot-
niska biec bedzie jezdnia szerokos$ci 15 m. diuga na 5
km. Powierzchnia zajeta pod lotnisko mierzy
620.000 m2 Objetos¢ izieimi, ktéra w wyniku robét be-
dzie musiata by¢ usunieta, wyniesie 3.000.000 m\ Gtie-
bokos$¢ basenu jest projektowana na 3 m. do 5 m. Urza-
dzenia .letniskowe majg by¢ pierwszorzedne. Miedzy in-
nemi przewidziano racjonalne os$wietlenie nocne, nie
o$lepiajgce a intensywne. Wézki elektryczne majg stu-
zy¢ do manewrowania wodnosamolotami na ladzie.
Przesuwalne mostki utlatwig komunikacje miedzy ma-
szynami a brzegiem. Rampa robocza, znajdujgca sie na
wysokosci 40 cm. tylko nad poziomem normalnym wo-
dy w basenie, bedzie umozliwiata tatwa obstuge samo-
lotéw, drobne naprawki i t. p. Staly poziom wody be-
dzie zapewniony przy pomocy urzadzen specjalnych,
przyczem catkowita zamiana wody na $wieza bedzie
zachodzi¢ stopniowo z szybkoscig, odpowiadajaca 10-ciu
dniom, potrzebnym na zamiane catej objeto$ci basenu.

Powierzchnia terenu, zajeta pod hangary, budynki
stuzbowe, budynki dla zarzadu, dla pasazeréw, komory
celnej i t. p. obejmie okoto 3 tysiecy metréw kwadrato-
wych.

Lotnisko znajduje sie w odlegtosci szesciu kilome-
trow -od $Srodka .miasita. Prowadzi¢ do niego bedzie ale-
ja szerokos$ci 40 m. Pozatem bedzie potgczenie tram-
wajowe i kolejowe.
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E. Burcze i N. Worobjew - Moskwin.

Maskowanie w powietrzu aparatéw latajgcych.
Maskirowika letatielnych appairatow w wozduchie. Go-
sudarstwiiennoje lzdatielstwo ii Otdiel Wojennoj* eLStie-
ratury. Moskwa — Leningrad, 1928. — Ksigzka os$wie-
tla nie tylko zagadnienie maskowania w powietrzu apa-
ratow latajgcych, lecz daje czytelnikowi podstawe do
dalszej doswdadiczailno-twérczej pracy w tej dziedzinie.
Autorzy opisuja na wstepie maskowanie aparatéw la-
tajacych w czasie wojny $wiatowej. Dalej sg omawia-
ne sposoby wielokolorowego' malowania ochronnego,
widzialno$ci aparatéw latajgcych w powietrzu i przy-
jetych systeméw maskowania. Autorzy zastanawiajg
sie naid warunkiem natury technicznej i taktycznej,
wptywajagcemi na sposoby rozmieszczenia koloréw,
a takze nad wykorzystaniem dla maskowania zjawisk
przyrodniczych. Poruszona jest réwniez rola chemii
w dziedzinie maskowania oraz maskowanie dZzwiekéw
w powietrzu.

Obrona lotniczo - chemiczna tytow.

Wozduszno-chimiczeskaja oborana tyta.
ohim*. Moskwa, 1928.

Jest to praca zbiorowa o charakterze .podrecznika,
wykonana przez Wieriowkina, Gonczarowa, Donska-
goi, Kondarzewa, Maiszymskiego, Miedwiediewa, Popo-
wa i Fiswmana ped redakcjg tego ostatniego.. Oswietla
oma catoksztatt zagadnien zwigzanych z obrong lotmi-
czo - gazowg kraju. Omdéwione sg tu kolejno $rodki ob-
rony czynnej, $rodki pomocnicze, $rodki bierne, podsta-
wy organizacji obrony, obrona danego punktu, zarza-
dzenia przeprowadzanie w czasie pokoju przy organi-
zowaniu obrony fabryk, objektéw przemystowych i in-
nych, posiadajagcych wazne znaczenie z punktu widze-
nia zycia ekonomicznego kraju. Poruszone sg samoor-
ganizowania sie ludnosSci w oddziatach lotniczo -che-
micznych, sifuzby obserwacji powietrznej, oznajmiania,
tacznosci, stuzby chemicznej oraz medyczno - sanitar-
nej. Znalazty réwniez oSwietlenie stuzba pozarowa i za-
bezpieczenia porzadku publicznego, a takze stuzba re-
zerwy oddziatéw lotniczo - chemicznych.

,,Osoawia-

K. Monigietti.

Dziatania wspdlne kawalerji i lotnictwa. Sowmiiesit-
nyj-e diejstwija konnicy i wozdluszmogo ftota. Gosudar-
stwiennoje lzdatielstwo Otdieta Wojeiiimoj Litieraitury.
Moskwa — Leningrad, 1928. — Ksigzka porusza cato-
ksztatt zagadnien wspdtpracy kawalerji z lotnictwem.
Autor rozpatruje wszelkie rodzaje wspo6tdziatania tych
broni, oswietlajgc kolejno role kawalerji i lotnictwa
i okres$lajgc warunki przy ktérych omawiana wspdtpra-
ca moze da¢ konkretne wyniki.

A. Algazin,.
Ubezpieczenie operacyj powietrznych. Obtesiple
czenie wozdusznych opieracyj. Gosuda.rstwien.noje lzda-

tielstwo. Otdiel Wojennej Litieratury. Moskwa — Le-
ningrad, 1928. — Autor ma na celiu zestawienie, sklasy-
fikowanie i polaczenie wszystkich zagadnien, dotycza-
cych ubezpieczenia operacyj, dokonywanych w powie-
trzu w zalezno$ci od ich zadan. Dazy on, do ustalenia

metod dziatan potgczonych réznych rodzajoéw lotnic-
twa, ubezpieczajagcych powodzenie catosci floty po-
wietrznej.

Wiestnik Wozdusznago Fiota
Moskwa — Leningrad 1928.

Czerwiec Nr. 6.
F. Nowickij.

1. Promocja kurséw udoskonalenia personelu do-
wodzgcego przy Akademji Wojskowej sit powietrznych.
Omoéwienie przeznaczenia kurséw, ilosci stuchaczy, war-
tosci ich pod wzgledem przygotowania, zakresu wy-
ktadanych przedmiotow i metod szkolenia.

J. Smietow.

Radjo na balonie. Autor omawia przebieg lotu nau-
kowego, zorganizowanego dla przestudiowania #gczno-
§ci przy pomocy radja balonu wolnego z ziemig.

N. Warfotomiejew.

Lotnictwo w walce o Mozyrz na wiosne 1920 r.
Omoéwienie walk na Polesiu, w ktédrych uczestniczyto
lotnictwo polskie ii witasnie.

W. Chriipin.

Rola dwuosobowego ptatowca mysliwskiego w sze-
regach lotnictwa bojowego. Autor w formie dyskusyj-
nej zastanawia sie mad rozwigzaniem zagadnienia skia-
du i uzbrojenia lotnictwa mysliwskiego.

A. Wysiziosikij.

Loty nad piaskami w Azji Srodkowej. Autor zasta-
nawia sie nad warunkami topograficzinemi i aitmosfe-
ryczn.emii, a takze mad orientacja, rozpoznaniem i tgcz-
noscig w czaiste lotébw mad pustynig piaszczysta.

Sierpien Nr. 8.
J. Miiezendnow.
Zlot gwiazdzisty zatég lotniczych dyplomowanych
w latach 1927 i 1928. Autor omawiajgc szczegbétowo
wyniki zlotu, dochodzi do przekonania, ze jako$¢ sprze-
tu codziennie udoskonala sie.

J. Groza.

Sowieckie ekspedycje ratownicze dla sterowca
»ltalia™. Oswietlajagc role sowieckich ekspedycyj, zor-
ganizowanych dla niesienia pomocy zalodze Tfcalji, au-
tor stwierdza, ze doswiadczenie nabyte podczas trwa-
nia wyprawy przyczyni sie niewatpliwie do racjonial-
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nej organizacji i rozbudowy sit morskich i lotniczych,
a studja nad zdobytemu materiatami dadza ludzikosci po-
tezne zdobycze w dziedzinie badan arktycznych.

W. Maikin.

Uzycie lotnictwa w nocy. OS$wietliwszy zagadnie-
nie uzycia lotnictwa w nocy, autor dochodzi do wnio-
skéw nastepujgcych: 1) rozpoznanie nocne, chociaz mniej
kompletne, daje jednak sporo waznych danych, 2) bom-
bardowanie nocne w wiekszo$ci wypadkéw jest sku-
teczniejsze grupami, niz w pojedynke, 3) praca plato-w-
cow mysliwskich w nocy jest najzupetniej mozliwa,
chociaz zesrodkowuje sie na obronie obiektow potozo-
nych obok wtasnego lotniska, na atakowaniu tacznie
z phato-wcami bombardowania i na patrolowaniu punk-
tow specjalnie waznych.

A. Aleksandréw.

tacznos$¢ ziemi z ptatowcem w czasie lotéw noc-
nych. Autor proponuje prosty i pewny sposéb tgczno-
§ci, uzywany w marynarce wojennej.

M. Wiadimiréw.

Meldunek z lotu (Wozdiusznoie doniasiienije). Oma-
wiajgc  sposoby redagowania meldunkéw pisemnych
i radiotelegraficznych, autor zada, juz w czasie pokoju
szkolenia w tym Kkierunku personelu latajagcego.

W. Stiepanczonok.

O lotach na matych wysokosciach. Autor stwierdza,
ze wiekszo$¢ wypadkoéw lotniczych zachodzi wskutek
nieumiejetnosci pilotowania ma matych wysokos$ciach.
Opierajagc sie na doSwiadczeniach wojen oraz manew-
réow, zada szkolenia w nich personelu latajgcego.

P. Zitowi i J. Makarow.

Omawiaja przyrzady dla automatycznego fo-tolabo-
ratoryjnego opracowania zdje¢ powietrznych i ich
ocena.

WELOCHY.

»Riyista Aeronautica"
Generat Douhet.
Zagadnienie Lotnictwa — integralnym czynnikiem

zagadnienia wojny. Autor nawigzuje do nowej orga-
niizacjii: wtoskich wtadz wojskowych, tgczacej mianowi-
cie wojska lotnicze (dotychczas rozdzielone pomiedzy
kompetencje trzech ministerstw, z wyraznem odgrani-
czeniem lotnictwa, bedacego na ustugach wojska ladowe-
go, a oddzielnie marynarki, od bezposredniego zakresu
dziatania Ministerstwa Lotnictwa) organizacji!, stwarza-
jacej w Sztabie Generalnym Kkierownictwo wszystkich
lotniczych sit zbrojnych panstwa—wskazuje na glebsze

Nr. 8 — sierpnien 1928.
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znaczenie tej nowej koncepcji, dzieki ktoérej lotnictwo
staje sie bronig zupetnie samodzielng i zdobywa warun-
ki i $rodki do- dals-zego intensywnego rozwoju. Artykut
ten jest dalszym jakby ciggiem mysli przewodniej au-
tora, przewijajacej sie w szeregu jego prac publicy-
stycznych, dotyczgcych przysztych miedzynarodowych
zatargéw zbrojnych, w ktédrych lotnictwo, jako- broA
decydujagca ma odegra¢ role, zdaniem autora, niedosta-
tecznie jeszcze zrozumiang.

Gen. Douhet jest systematycznym i upartym popu-
laryzatorem we Wtoszech idei lotnictwa jako broni de-
cydujacej w przysztych wojnach.

Kapitan A. Gimocchietti.

Bombardowanie z samolotéw. Autor, podaje tre-
Sciwy wyktad zasad bombardowania, poczem nieogranf-
czajac sie rzeczami- znan-emi, przechodzi do -opisania cie-
kawych pra-c Wiasnych w tej dziedzinie. O pracach tych
z uznaniem wyrazat sile sweg-o czasu, zmarty niedawno,
generatl Guidoni.

Pptk. lotnik P. Pin.na.

Lotnictwo w walce obronnej i zaczepnej. Uwaza-
jac, ze warunki przysztej wojny bedg wymagaty ujedno-
stajnienia samolotéw | znacznego zwigkszenia .ich roz-
miaréw w stosunku do uzywanych obecnie, autor -poré-
whnuje stopien bezpieczeAstwa najwazniejszych o$rodkow
przemystowych Wtoch i krajow osciennych, dochodzac
do przekonania, ze Wtochy znajdujg sie obecnie pod gro-
za niemoznosci -obrony witasnych os$rodkéw przemysto-
wych przed nliepr-zyjia-cielskiemi atakami l-otraczem-i i ze
réwniez nile s3 w stanie zagrozi¢ powaznie taki-mze -o$rod-
kom panstw -o$ciennych. W wyniku rozwazah autor
proponuje, aby przy ustalaniu liczebnosci ilprocentowego
sktadu samo-loit-6w, przeznaczonych do poszczeg6lnych
zadan, brano koniecznie podluwage wyzej wylozone
przestanki, co uchronitoby od przykrych niespodzianek
w przysziej w-ojnie.

Profesor F. Eredia.

O szybkosci wznoszenia sie balonéw — pilotéw.
Krotki artykut moze zainteresowaé pracownikéw
stuzby meteorologicznej, d-la ktédrych przeznaczone sa
przytoczone dane poréwnawcze z zakresu techniki, ba-
dan gérnych warstw atmosfery za pomoca balonéw —
pilotow.

P. Giudicc — adwokat.

tadowanie przymusowe.
analizie strone prawng, zwigzang z ladowaniami przy-
musowemu i zajmuje sie odpowiedzialn-osciiia cywilng
panstwa, na korzy$¢é -oséb poszkodowanych, p-odcza-s la-
dowan przymusowych samolotéw w-ojskowych.

Autor artykutu poddaje

WARUNKI PRENUMERA TY: Rocznie w Warszawie 24 zt., pétrocznie 12 zt., kwartalnie 6 zt. Naprowincji—rocznie 26 zt.,
pétrocznie 13 zt., kwartalnie 7 z+. — OGLOSZENIA: Cata strona 300 zi,, pdt str. 160 zt.

Adres Redakcji i Administracji: WARSZAW A,

ul.

KRUCZA Nr. 23, mieszk. 15. Telefon 228-80.

W sprawach redakcyjnych nalezy zwraca¢ sie do redaktora tel. 20-51 lub zastepcy”~Sztab Generalny.
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Uruchomiona w Warszawie z koncem 1924 r. pod dwoma laty dziat lotniczy, interesujac sie silnikami

firmg ,Avia“, jako sp. z ogr. odp, wytwoérnia maszyn bej mocy. Rozpoczynajagc od remontu silnikéw le R
precyzyjnych przeszta odrazu na fabrykacje sprzetu wo-  przechodzi ,Avia* rychto do realizacji konstrukcji
jennego i to porzatkowo uzbrojeniowego. Rozporzadza- Zalewskiego. Motor ten o mocy 80 MK, nazwany »Avia
jac obszernemi, nowo wzniesionemi zabudowaniami fa- ~W. Z. 7“ buduje wytwoérnia catkowicie u siebie, bez po-
brycznenii oraz bogatym urzgadzeniem technicznem, wy- mocy personelu obcego, stosujagc materjat wytacznie
posazona w najnowsze obrabiarki, firma przystepuje do jowego pochodzenia. Rozliczne a zrozumiate trudnosci
wykonania wstepnego zamoéwienia MSWojsk. na serje  pokonuje firma w czasie stosunkowo krétkim, osiggajac
pewnego typu maszyn amunicyjnych. Nastepnie dostar- pomyS$ine wyniki. Proby przeprowadzone przed rokiem
cza ,Avia“ dalsze serje maszyn innego juz typu. Ws$réd na hamowni, a pdzniej w locie na aparacie szkolnym
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sta-
héne,
inz.

kra-

seryjnej fabrykacji nie zapomina tez ,Avia“ o wita-  konstrukcji inz. Bartla (,Samolot*) uwidaczniajag wysoka

snych konstrukcjach na sprzet uzbrojeniowy, idac tu po  warto$¢ motoru.

p trzeb Departamentu Uzbrojenia. Konstrukcja jej Po pozarze, pastwa ktérego padta w lecie r. b. mon-

Réwnolegle z powyzszym organizuje ,Avia“ przed tylko dla potrzeb przemystu wojennego.

FABRYKA MASZYN

RZEWUSKI | S-ka

SP. AKC.

WARSZAWA, ul. Ordynacka 7. Tel. 28-17 i1 28-95.

Maszyny Budowlane:

Betoniarki, Windy budowlane, Podnosniki do cegty,
Taczki zelazne, Maszyny do stropdow betonowych.

Maszyny do przemystu betonowego:

Do wyrobu dachdéwki, cegly, pustakdéw, rur, piyt, stupow itp.

Dla potrzeb Lotnictwa:

Podgrzewacze do wody i smarow,
Cwiczebne bomby cementowe.

TOWARZYSTWO AKCYJNE

FABRYKI GUMOWO-TASMOWEJ i WSTAZKOWEJ MANUFAKTURY

JAEGER & ZIEGLER

WARSZAWA . = mRymarskalO.

znajduje aprobate tegoz Departamentu i daje firmie im- tazownia, ,Avia* natychmiast odbudowata spalony budy-
puls do dalszych prac w tym Kkierunku. nek, rozszerzajac przytem swd@j warsztat pracy, znowu
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KIE TOWARZYSTWO  ELEKTRYCZ

SPOLKA AKCYJNA

FABRYK! MASZYN ELEKTRYCZNYCH DI WARSZAWIE | KATOWICACH

Zakres fabrykacji: SILNIKI TROJFAZOWE DO 500 KM., MASZYNY PRADU STALEGO DO
100 KM., TRANSFORMATORY DO 2000 KVA, WSZELKIE NAPRAWY,

Dziat wojskowy: SPECJALNE PRADNICE DO RADJOSTACJI LOTNICZYCH ODBIORCZO
NADAWCZYCH, WSZELKIE MASZYNY ELEKTRYCZNE DO SPECJAL-
NYCH CELOW WOJSKOWYCH W/G WZOROW WZGLEDNIE DOSTAR-
CZONYCH RYSUNKOW.

Dziat instalacji: URZADZENIA, OSWIETLENI | PRZENOSZENIA ENERGJI ELEK-
TRYCZNEJ.

Dziat sprzedazy: MATERJALY ELEKTRYCZNE.

ADRESY: Zarzad w Warszawie, Jerozolimska 71, tel. 514-40, 50-80, 220-77,91-38,220-17, 91-58; Fabryka w War-

szawie-Praga, Terespolska 48, tel. 505-10; Fabryka w Katowicach, Katowice, Krakowska 1, tel. 4-82.

ODDZIALY | PRZEDSTAWICIELSTWA: +t4dz, inz. E. Esman, ul. Narutowicza 32, tel. 41-33. Poznan,
inz. S. Stanowski, Gérna Wilda 29, tel. 12-24. Lublin, Biuro Techniczno-Handlowe inz. W. Matecki, ul. Gérna 9’
tel. 14-60. Lwow, Biuro Techniczne inz. S. Mierzejewski ul. Batorego 36, tel. 6-90. Wilno, inz. K. Domanski,
Watkomierska 3, tel. 7-48. Radom, Biuro Przemystowo-Handlowe, inz. S. Kaluscha. ul. Lubelska 33, tel. 67.

warszawska fabryka FOSFORBRONZU |FOSFORBAB|TOW

K k. mieszczanski

SPOLKA FIRMOWO - KOMANDYTOWA

WARSZAWA, LESZNO 117/119, TELEFON 198-82, 424-10

RACHUNKI BIEZACE: Bank Polski, Bank Gosp, Kraj. N° 532, Bank Matopolski, Konto czekowe PKO. N° 8107

WYKONYWA WSZELKIE ODLEWY Z FOSFORBRONZU, BRONZU,
MOSIADZU, SPIZU, ALUMINIUM | STOPOW ALUMINIOWYCH
Z MODELI WELASNYCH | POWIERZONYCH, W STANIE SURO-
WYM LUB OBROBIONYM WE WLASNYCH WARSZTATACH.
STALE NA SKLADZIE WELASNEGO WYROBU STOPY LOZYSKOWE:
BA8ITY, OPATRZONE MARKA OCHRONNA W. F. F. i F. OD
NISKOPROCENTOWYCH DO NAJWYZSZYCH GATUNKOW, ORAZ
ALUMINIUM HUTNICZE O GWARANTOWANEJ ANALIZIE 99,54d.

ODLEWY P OD CISNIENIEM!
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SPOLKA AKCYJNA FABRYK METALOWYCH
POD FIRMA

Norblin, B= Buch 1 T. Werner

ZARZAD W WARSZAWIE, ulica Zelazna Nr. 5L
Telefony: 18-80, 60-80, 63-01, 63-71, 63-80, 160-14, 220-33 i 518-10.

ODDZIAL W GLOWNIE: Walcownia miedzi i mosigdzu ,GEOWNO?” st. Gtowno koto Lowicza.

WYKONYWA NA ZAMOWIENIE:
DI A /~LJp hindlowa, miedziang i mosiezng, jak réwniez blache paleniskowa
ILjj ,jO kottdbw parowych.
pvpi }TV miedziane i mosiezne— i krzemobronzowe do telefonéw, telegrafow
kOfytJ 1 | j tramwajowe ,Trolley“.

RURY miedziane i mosiezne ciggnione, bez szwu, systemu Manesmanna.

PRETY I SZYNY miedziane i mosiezne.
KABLE'LINKI miedziane gote.

POLECA GOTOWE NA SKLADZIE:

DI ATFPY - Szluciec na biatym metalu, grubo Fr A1l A MATFD |F - '<Osze, etazery, cukiernice,
1 1L,I\ 1. srebrzony, gtadki Istylgowy_. v_J/AL,/alN 1 lichtarze it.p. =====

URZADZENIA DLA RESTAURACII | HOTELI PRZEDMIOTY KOSCIELNE.

LOT POLSKI

ORGAN OFICJALNY L.O.P.P. i AEROKLUBU
RZPLITEJ POLSKIEJ.

llustrowany miesiecznik, poswiecony spra-
wom zeglugi powietrznej oraz zagadnieniom
obrony chemiczno-gazowej.

DZIALY:
,Lotnictwo Wojskowe",
»Polskie konstrukcje i wynalazki",
»Nowosci w dziale techniki lotniczej",
»Technika",
,Obrona Przeciwgazowa",
Slkar i Temis",

WARSZAWA —DLUGA 50. »Nasza Polityka Lotnicza",
- = TELEFON Sii4s. ,Pro Dorno Nostra",
CO MIESIAC PREMIE »Na polu chwaty",
dla prenumeratoréw rocznych w postaci wy- ,,Kronika Migdzynarodowa",
granych bezptatnych przelotéw samolotem »Zycie w btekitach”,
tam i z powrotem w dowolnym kierunku »Humor Lotniczy",
na linjach ,AEROLOTU*“. ~Przeglad czasopism".

) »Nasza Bibljoteka",
PRENUMERATA ROCZNA 1i?. 12— P. K. 0. 78GO. .Kacik aerofilatelistyczny".
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PANSTWOWE
ZAKLADY LOTNICZE

Warszawa, Mokotow-Lotnisko
Telefony: Dyrekcji 528-24, Biura Zakupéw 528-25.

Adres telegraficzny: ,PEZETEL".

KONTO CZEKOWE: w Banku Gospodarstwa Krajow. Nr. 1542, w P.K.O. Warszawa Nr. 39603

BUDOWA SAMOLOTOW ROZNYCH TYPOW
WSZELKIE KONSTRUKCJE WCHODZACE
W ZAKRES PRZEMYStLU LOTNICZEGO

FRDDASAWWNT e\

Spotka Akcyjna

ZARZAD: WYTWORNIA i LOTNISKO:
Warszawa — Natolinska 13. Biata Podlaska.
Tei. 501-46. — Tel. 58. =

Wykonuje i dostarcza:

PLATOWCE: WOJSKOWE
KOMUNIKACYJNE
SANITARNE
SPORTOWE
S Z K O L N E

WSZELKIE KONSTRUKCJE LOTNICZE.

Blizszych informacji udziela na zadanie Wytwodrnia w Bialej Podlaskiej.



PRZEGLAD LOTNICZY 101

DZIEN POLSKI”

PISMO CODZIENNE POLITYCZNE, GOSPODARCZE | LITERACKIE
ROZPOWSZECHNIONE WE WSZYSTKICH DZIELNICACH PANSTWA

REPREZENTUIE INTERESY RONICZE PREMYSEOAE | HANDLOAE
OGLOSZENIA Y“°NY 13 IMdsia NAJLEPSZE REZULTATY

PRENUMERATA [T WARSZAWA,

MIESIECZNA Zt. D SZPITALNA Na 1

TEL. ADMINISTRACII 49-04 TEL. REDAKCII: 30-51, 30-54
TTY.inzjINFOLSq

EGZEMPLARZE OKAZOWE KONTO CZEKOWE

BtTvm;wat'3»Eias

WYSYLAMY NA ZADANIE w P. K O Na 8575

Isil ilftll

SIEDZIBA .DNIA POLSKIEGO" i ,DRUKARNI MAZOWIECKIEJ]

DRUKARNIA MAZOWIECKA

POLSKIEJ POWSZECHNEJ SPOLKI WYDAWNICZEJ
WARSZAWA, SZPITALNA 1 TELEFON 49-04
POSIADA MASZYNY ROTACYJNE, PLASKIE, PEDALY | LINOTYPY

WYKONYWA WSZELKIE DRUKI DLA BIUR, DZIENNIKI, CZASOPISMA,
BROSZURY, WYKWINTNE WYDAWNICTWA KOLOROWE ORAZ
WSZYSTKIE ROBOTY W ZAKRES DRUKARSTWA WCHODZACE.

INTPO LIGATOPNIA GISERNIA

CENY NAJPRZYSTEPNIEJSZE
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FABRYKA APARATOW OPTYCZNYCH i PRECYZYJINYCH
H KOLBERG i S-ka

SPOLKA AKCYJNA

WARSZAWA, U. GROCHOWSKA 35. —- TELEFONY: 131-96 i 130-79.
POLECA WELASNEGO WYROBU, PO CENACH PRZYSTEPNYCH:
LORNETKI PRYZMATYCZNE LUPY APLANATYCZNE
MIKROSKOPY SZKOLNE PLANTOSKOPY
LUPY ACHROMATYCZNE MIKROFONY

oraz KONDENSATORY do aparatow kinematograficznych i projekcyjnych

Fabryka zostata nagrodzona ztotym medalem na Wystawie Dydaktycznej we Florencji w r. 1925.

W. PYTLASINSKI-Syn N. Fol. FABRYKA LAKIEROW | FARB

WARSZAWA, LESZNO 26. TELEFON 15-18.

TOWARZYSTWO

» N O B I L E S7”

KOCHANOWICZ, SACHNOWSKI & Cp
SPOLKA AKCYINA

FABRYKA | ZARZAD: W WLOCLAWKU, |
UL. tEGSKA Ns 23 — 25

ODDZIAL W WARSZAWIE, |
UL. EM. PLATEROWNY 5, TEL. 116-78

LAKIERY olejne do karet, wagonow, sa-
mochodoéw, samolotéw i t. d.

EMALJE LAKIEROWE do. podtég, robot
malarskich, dekoracyjnych, dla fabryk
maszyn rolniczych, wagonéw i samo-
chodow.

EMALJE PIECOWE do mebli zelaznych
i t. p. wyrobdw.

FARBY OLEJNE tarte: ptynne i w gestej
masie (en pate).

LAKIERY IZOLACYJNE dla fabryk moto-

row elektiycznych.
Wyréb chtodnic do czoilgéw i samolotow.

PRZYRZADY LOTNICZE, INSTRUMENTY POKLADOWE, BUSOLE
ROZNYCH MODELI, TEODOLITY ZWYKLE | BALONOWE, KOM-
PASY, LUNETY, LORNETKI, CELOWNICE, PRZYRZADY POMIA-
ROWE DO OGNIA POSREDNIEGO, STOLIKI DO ZzZDJEC, INSTRU-
MENTY MIERNICZE | RYSUNKOWE = — = POLECA

G. GERLACH — WARSZAWA

FABRYKA — TAMKA 40, BIURA — OSSOLINSKICH 4
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POLSKA ZBROJNA

NIEZALEZNY DZIENNIK WOJSKOWY
pod naczelng redakcja WLADYSLAWA LUDWIKA EVERIA

STOI NASTRAZY OBRONY PANSTWA = SEUZY SPRAWIEWOJISKA
CZYTAICIE WSZYSCY! . CZYTAICIE WSZYSTKO!
PRENUMERATA ,POLSKI ZBROJNEJ" wraz z dodatkami wynosi miesiecznie w Warszawie — zt. 4 gr. 75,
na prowincji — zt. 5, zagranicg — zt. 8.

Adres Redakcji i Administracji: Warszawa, ulica Orla Ka 6. Telefony: 29-21, 2-96,50 22, 24-21

WYTWORNIA MASZYN PRECYZYJIJNYCH

AV | A7

L.NOWINSKI, W.KOZMINSKI, W.SZOMANSK]I

SP. Z OGR. ODP.

ZARZAD: KRAK.-PRZEDMIESCIE 7, Tel. 54-70
FABRYKA: PRAGA, SIEDLECKA 63, Tel. 58-41

BUDOWA | REMONT
SILNIKOW LOTNICZYCH

PIERWSZY POLSKI SILNIK LOTNICZY ,AVIAW. Z 7*
WYKONANY CALKOWICIE WE WEASNEJ WYTWORNI
Z MATERJALOW WYLACZNIE KRAJOWYCH

MASZYNY DLA PRZEMYStU WOJENNEGO 1 INNY SPRZET

UZBROJENIOWY TAKZE WEDLUG WEASNYCH KONSTRUKCYJ
SILNIK ,AVIA W. Z. 7 SO MK.

L BALCER KI EWICZ
WYTWORNIA PRZYRZADOW PRECYZYINO-MECHANICZNYCH

SPECJALNOSC PRZYRZADY METEOROLOGICZNE,

ORAZ FIZYCZNE I LABORATORYJNE.
Firma nagrodzona na wystawie w Warszawie w 1925 roku
Z £ O T Y M M E D A L E M

WARSZAWA, UL. SZARA We 1. TEL. 186-73. Konto czekowe P.K. O. 184-02.
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NAJPOCZYTNIEJSZY

POLITYCZNY LITERACKI

99

IGOSPODARCZY
DZIENNIK STOLICY

POPIERA INTERE/Y
WAR/TW PRACUJACYCH

A dRE/ REDAKCJI i ADMINI/TRACJI

War/zaw a.ul.Boduena?

JAN BUJAK

Fabryka Przyrzgdow Mierniczych

V.

we LWOWIE, ul. Zadworzanska 31 Telefon 1835.

WYRABIA i DOSTARCZA:
Mierniki gazu ziemnego, V. Przybory geodezyjne,
Aparaty sygnalizacyjne S$wietlne, VI. Stoty rysunkowe,
Urzadzenia cechownicze, VII.  ,Kartofix* aparaty kartotekowe,
VIIl. Przyrzady laboratoryjne,

Instrumenta miernicze,
IX. Wyroby drobno-precyzyjne.

Drukarnia Mazowiecka, Warszawa, Szpitalna 1. Tel. 49-04.



