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Lotnictwo przestało być dzisiaj sensacyjnym wynalazkiem . —  

Stało się dziedziną życia.
Wspaniały sport, jedno z najciekawszych pól doświadczalnych 

techniki, prawie niewiar o go dna, a jednak konkretna komunikacja, 
broń, decydująca w każdem przyszłym  zmaganiu narodów, świeża 
lecz z  fantastyczną szybkością rosnąca gałąź przemysłu, a nade- 
wszystko najpotężniejsze zwycięstwo człowieka nad żywiołem  —  

oto dziś szeroki i wszechstronny zasiąg tego pojęcia.
Nic też dziwnego, że bogata treść wywołuje konieczność 

licznych wypowiedzeń. Kilkaset czasopism specjalnych omawia 
zagadnienia lotnictwa w kilkudziesięciu językach świata.

Polska posiada ju ż  parę organów fachowych.
Obecnie przybywa jeszcze jeden, ściśle rzeczowy, przez 

fachowców prowadzony i wzywający sfery zainteresowane do 
dyskusyj.

Celem jego jest:
po pierwsze, danie teoretykom i konstruktorom drogowskazu, 

stzoorzonego zarówno przez potrzeby cywilizacyjne życia, jak 
przez konieczności obrony państwowej, —

po drugie, otworzenie wiedzy lotniczej jak najszerszych hory
zontów, ogarniających zdobycze wszystkich narodów dla ich 
wspólnego postępu.

Płk. S. G. pil. inż. L. RAYSKI.
S ze f D epartam entu Lotnictw a
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Kpt. obs. TEODOR CYBULSKI

P O L S K I E  L O T N I C T W O  W O J S K O W E  
W OKRESIE WOJNY POLSKO-SOWIECKIEJ

Lotnictwo polskie tworzyło się dorywczo, 
bez określonego kierunku, z myślą dania jak 
najwięcej materjału osobowego i technicznego 
oddziałom na froncie. O formę nie chodziło, 
raczej o doraźny rezultat.

Oddziały powietrzne, zależne od posiada
nego sprzętu technicznego, tak sarno zresztą, 
jak każda inna broń, zaczęły się tw orzyć prze- 
dewszystkiem tam, gdzie wojska zaborcze po
siadały jakikolwiek sprzęt lotniczy. Pojedyn
cze eskadry organizowane były zwykle przez 
energiczniejszego ofiicera-Polaka, który samo
rzutnie, często bez żadnych dyrektyw , musiał 
opanować sytuację, podporządkować sobie 
dany oddział i zorganizować go.

Dzięki tej inicjatywie poszczególnych ofi
cer ó wi-1 ofcników powstawały oddziały lotnicze, 
które niemal z pierwszym; strzałem oddanym 
na ziemi polskiej, były gotowe do obrony g ra 
nic Polski.

Gdy Lwów chwycił za broń, aby stawić 
czoło Ukraińcom, zaraz w pierwszych dniach 
walk pojawiły się nad miastem samoloty z bar
wami polskiemi.

Zanim w  W arszaw ie zdołano zlikwido
wać akcję rozbrojenia okupantów — w dzień 
powrotu Józefa Piłsudskiego z tw ierdzy ma
gdeburskiej — na lotnisku mokotowskiem w y
lądował polski płatowiec, przybyły z Krakowa 
z raportem do Komendanta.

Gdy nasze Kresy Zachodnie walczyły 
o praw o przynależności do Rzeczypospolitej, 
polskie lotnictwo niosło bohaterskim ślązakom 
pomoc i otuchę, stanowiąc niejako nić łączącą 
Cieszyn z Krakowem.

Gdy w Poznaniu, ludność uwolniła miasto 
od zaborców, a po walce organizacje wojsko
we zdobyły port lotniczy Ławica z kompletne- 
mi urządzeniami li magazynami, płatowce 
z wstęgami o barw ach narodowych startują 
z lotniska, roznosząc na swych Skrzydłach 
wieść o Wolności.

A po paru miesiącach intensywnej pracy 
w  lotnictwie, gdy Ńaczely W ódz z garstką

wojska maszeruje na Wilno, eskadry lotnicze, 
utworzone n.a prędce, zw iastowały polskiej 
ludności; Kresów Wschodnich zwycięski po
chód naszej armji.

I w ogólnych zapasach z przemożnym 
wrogiem, lotnictwo polskie stale tow arzyszy 
swym kolegom z „ziemi" — nie pozostaje 
bierne, gdy trzeba zadokumentować krw ią 
i życiem prawo do samodzielnego żyoią pań
stwowego.

Dziesięć lat upłynęło od tej chwili. Z od
ległości tego czasu, spójrzmy w przeszłość, 
przejdźmy pokrótce wszystkie zmagania, jakie 
młode lotnictwo polskie w zaraniu swego 
istnienia pokonywać musiało, gdy ze szcząt
ków pł.atoweów, odebranych okupantom, z lot
ników wyszkolonych we wszystkich trzech 
zaborach, tworzyć musiało eskadrę po eska
drze, natychmiast wysyłane na front, by zapi
sać swą kartę w dziejach walk o Niepodle
głość, by zająć odpowiednie miejsce w hiistorjl 
wojskowości polskiej.

ORGANIZACJA WOJSK LOTNICZYCH

Dzień wybuchu rewolucji w Niemczech 
odbił się szerokim echem na okupowanych zie
miach polskich. Chwila oddawna upragniona 
i oczekiwana nareszcie nadeszła i zastała spo
łeczeństwo polskie może nie całkowicie, lecz 
częściowo przygotowane. Polska Organiza
cja W ojskowa, oparta w  swych dążeniach na 
niepodległościowej ideologii Józefa Piłsudskie
go, młodzież cywilna, uniwersytecka i szkol
na, 'byli oficerowie z korpusu Dowbora-Mu- 
śnickiego — wszystko to rzuciło się w W ar
szawie, jak i na prowincji do rozbrajania Niem
ców, do odbierania im jaknajwilększej Ilości 
sprzętu i materjału wojennego, wszystkiego, 
co mogło być potrzebne dla przyszłego wojska 
polskiego. Sprzęt lotniczy — to, dla pow sta
jącego w  tych warunkach państwa, skarb nie
oceniony; rozumieli to oficerowie lotnicy, k tó
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rzy w ogólnych dążeniach do wyswobodze
nia się z pod w ładzy austrjaoko-niemieckiiej 
nie pozostali! w  tyle.

W Krakowie, W arszawie, Poznaniu i Lwo
wie, gdzie istniały większe zgrupowania od
działów lotniczych, przystąpili do odbierania 
okupantom materiału lotniczego1, z którego po
wstały zaczątki eskadr i dywizjonów. Naogół 
tego nie było wiele. Na terenie b- Galicji stały 
trzy  jednostki lotnicze, przew ażnie w yekw i
powane w płaiowce Brandenburg 100 HP.

W W arszaw ie Niemcy posiadali w arszta
ty lotnicze, oraz szkoły pilotów 'i obserwato
rów. Niestety, w czasie zdobywania lotniska 
mokotowskiego', okupanci zdołali wiele cenne
go materjału zniszczyć.

W  Poznaniu istniała stacja lotnicza (Ła
wica) starannie zaopatrzona w platowce 
i sprzęt lotniczy.

Majątek lotniczy, jaki odjęto w W arsza
wie, Krakowie i Lwowie po Okupacji austrjac- 
ko-niemieckiej był w takim stanie, że tylko po 
usilnej pracy, mając do rozporządzenia całe 
zastępy wykwalifikowanych specjalistów i odr 
powiedmie w arsztaty, mógł być doprowadzony 
do stanu używalności na froncie. Tymczasem 
w kraju o zrujnowanym zupełnie przemyśle, 
nie można było myśleć o odremontowaniu 
własnemi siłami zdobytego' materjału.

Przejęty od okupantów sprzęt lotniczy 
przedstawiał się cyfrowo w sposób następu
jący:

płatowców jednosiedzeniowych 9 szt.
obserwacyjnych 100 „

„ szkolnych 70 „
„ wycofanych z użycia 21 „

Razem 200 szt.

Z tego na okupację austriacką przypada1) :
płatowców typu Brandenburg 40 szt.

„ Oeffag 14 „
„ Lloyd 10 „

silników typu Mercedes 30 „
„ Huro 7 „

„  „  Austro-Daimler 28 „

*) Pisrao D ow ództw a W ojsk L otniczych Ldz. 328 
z dn. 2/V 1919 r. A rchiw um  W ojsk. B iura H istorycznego.

Z ogólnej liczby 200 płatowców uzyska
nych na okupantach tylko 12 mogło być prze
znaczone natychmiast do użytku2).

Oprócz tego Polska w spadku po Austria
kach otrzym ała całkowite urządzenie szkolnej 
eskadry lotniczej w Krakowie 1 parku etapo
wego we Lwowie.

Tak się przedstawiał stan lotnictwa woj
skowego w Polsce wówczas, gdy ze wszech 
stron poczęły się nad .nią gromadzić groźne 
chmury. Przed chwilą powołane do życia 
Państwo, niesharmonizowane w swem samo- 
dzielnem życiu, pozostające w  chaosie utar
czek wewnętrznych o słuszność tej: lub innej 
teorji, zbiedzone gospodarczo, wycieńczone 
moralnie — musiało się zdobyć na akt prze
dziwnej energji w przeciwstawieniu się zaku
som sąsiedzkiej zaborczości, tern groźniejszym, 
że uderzającym w naród zupełnie nieprzygoto
wany, a pozbawiony wojska i pieniędzy-

W  takich to czasach, ścierających się zdań, 
1 poglądów, iWódz Naczelny tw orzy drobne 
oddziały wojskowe, zmieniające się w  miarę 
rozwoju wypadków w dzielne i dobrze zorga
nizowane pułki i; dywizje.

W  tym ogólnym wysiłku w  kierunku two
rzenia własnego wojska, lotnictwo nie pozo
staje w  tyle. W  miarę rozwoju wypadków 
lotnictwo nabiera coraz większego znaczenia. 
Konieczność poświęcenia większej uwagi spra
wie lotniczej wyłoniła się sama przez Się. Oto 
na froncie ukraińskim w  ciężkich zmaganiach 
się o Lwów, w  chwilach naprężonego oczeki
wania w  W arszaw ie wieści z pola walki1, uka
zuje Się komunikat Naczelnej Komendy Wojsk 
Polskich we Lwowie, głoszący, że: „lotnicy 
nasi obrzucili1 bombami drogi dojazdowe na ty 
łach nieprzyjacielskich. Pociąg nadzwyczajny 
wojskowy, nadjeżdżający ze wschodu, zmusili 
nasi lotnicy do odwrotu"3) W  dwa dni1 później 
ukazuje się now a wzmianka, ż e : „nasze samo
loty zniszczyły tor kolejowy i  Ruje telegrafi
czne, ostrzeliwały nieprzyjaciela z karabinów 
maszynowych"4).

2) Spraw ozdanie  D ow ództw a W ojsk  L otniczych 
z listopada 1919 tr. Archiwum W ojsk. B iura H isto ry 
cznego.

3) Kpt. Poimarańsfci — P ie rw sza  wojina polska.
4) Kpt. Pom arańslki — P ie rw sza  w ojna polska.
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I dnie następne stale przynoszą krótkie, su
che, komunikaty, że wykryli i zbombardowali 
baterię nicprzyjcielską, ostrzeliwali z samolotu 
oddziały ukraińskie i t. d.

Komunikaty te, skąpe w  swej treści, by 
ły najlepszym czynnikiem propagandowym 
wśród społeczeństwa, możliwem jest również, 
że przyspieszyły decyzję Sztabu Generalnego 
w  spraw ie szybszego przystąpienia do organi
zacji wojsk lotniczych.

Po zdobyciu lotniska warszawskiego 
i przejęciu na własność Państw a Polskiego 
mienia lotniczego, Sztab Generalny uzyskał 
pewien grunt, na którym  mógł realizować 
myśl formowania lotnictwa. Organizacja jego 
ogranicza się początkowo do zgrupowania 
w szystkich lotników, znajdujących się w kraju 
w  formacje, mogące z czasem służyć za pod
stawę 'dla całej pracy lotniczej.

Takiemi formacjami stały się wkrótce 
dwie kadry lotnicze, stworzone na podstawie 
rozkazu Sztabu Generalnego Nr 23 z dnia 
21. XI. 1918 r., które zostały zakw aterowane 
w W arszaw ie i Krakowie- Organizacja tych 
kadr lotniczych szła ciężko’ i powoli'. Usiło
wania dowódców postawienia sw ych oddzia
łów na należytej stopie, napotykały trudności 
natury technicznej. Brak wszelkich najnie
zbędniejszych materiałów często uniemożli
wiał pracę nad rozwojem tych oddziałów. 
Faktycznie żadnej pracy pozytywnej nie mo
żna było prowadzić.

Zdobyty na okupantach sprzęt techni
czny, jak już wspomniałem, był w  większej 
części nie do użycia. P łatow ce przeważnie ty 
pu starego i  zużyte, w Niemczech 1 Austrii1 
używane dla celów szkolnych, nie nadawały 
się do działań bojowych bez uprzedniego prze
prowadzenia gruntownego remontu. Ale na to 
trzeba było znów mieć w arsztaty  i mechani
ków. Przyteim, nie wszyscy piloci byli obznaj- 
mieni z płatowcami znajdującemii się w ka
drach. Szczególniej piloci z b. wojska rosyj
skiego, szkoleni na zupełnie innych typach, nie 
mogli się trenować bez uprzedniego przeszko
lenia. Dopiero w ypadek ppor. Piechowskiego, 
który 28. XI. 1918, lądując na Rumplerze C4, 
zawadzi! o drzewo i spadł z wysokości paru 
metrów, ponosząc śmierć na miejscu, zmusił

M inisterstwo Spraw  W ojskowych do powoła
nia lotniczej Komisji Kwalifikacyjnej. Komisja 
ta miała za zadanie: sprawdzić stan posiada
nych płatowców, w ybrać 6 najlepszych typu 
niemieckiego >i po wyegzaminowaniu personelu 
latającego', rozpocząć prawidłowe przeszkole
nie z tymi, którzy tych typów nie znali.

Z chwilą ukazania się tego rozkazu, praca 
w kadrach poszła w żywszem tempie- Można 
było rozpocząć 'trening pilotów pod kierun
kiem doświadczonych lotników, można było 
szkolić personel latający nietylko w  pilotażu, 
lecz I w  zakresie służby Obserwacyjnej.

K a d r y  lotnicze były  pierwszym  etapem 
na drodze do rozbudowy lotnictwa. Mimo cię
żkich warunków pracy, powoli uwydatniał się 
coraz w iększy rozmach w życiu lotnictwa. 
Ogólny zapał społeczeństwa, wojna z Ukraiń
cami i zbliżająca się wojna z Rosją, zmuszały 
władze wojskowe do intensywnej działalności. 
Kadry lotnicze nie w ystarczały do zaspokoje
nia potrzeb wojska i ambicji lotników. Mu
siała zacząć tw orzyć się silna flota powietrzna 
w takiem tempie, w jakiem wogóle lotnictwo 
od początku swego istnienia kroczyło stale na
przód.

Dążność do stworzenia silnego lotnictwa 
znalazła swój w yraz w  rozkazie Sztabu Gene
ralnego Nr. 66 z dnia 20. XII. 1918 r., który 
określa organizację lotnictwa na szerszą skalę. 
A więc powołuje do życia Dowództwo Wojsk 
Lotniczych, jako zwierzchnią w ładzę lotniczą, 
obejmującą Sekcję Żeglugi Napowietrznej, 
Centralne W arsztaty  Lotnicze i Centralne 
Składy Lotnicze. Następnie tw orzy z już sfor
mowanych i będących w stadjum organizacji 
eskadr dwie Grapy Lotnicze z siedzibą pierw
szej w W arszaw ie, a drugiej w  Krakowie. 
Określa stan eskadr pod względem liczćbno- 
ści płatowców i personelu, oraz przeznacze
nia do służby: łączności, wywiadowczej, ko- 
rektury ognia artylerii, oraz współdziałania 
z piechotą- Formuje patki ruchome i lotnicze 
bataljony uzupełnień, jako jednostki przejścio
we dla rekruta. W reszcie przewiduje utwo
rzenie szkół lotniczych pilotów i obserw ato
rów, oraz szkoły mechaników.

Była to pierw sza próba organizacji lotnic
twa. Nie przetrw ała długo, jednakże posłużyła
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za punkt wyjścia dla przyszłych form organi
zacyjnych.

Rozkaz tein zakreślał dość szeroki pro
gram. Tw orzył armję powietrzną, a w  swych 
przewidywaniach rozszerzał ją do ilości po
trzebnej dla obsługi całego wojska polskiego. 
Organizacja przew idyw ała d>wa równoległe 
do siebie kierownictwa wojsk lotniczych. Je
dno — to Sztab Generalny z Dowództwem 
Wojsk Lotniczych, którego zakres działania 
obejmował spraw y taktyczne i wyszkolenio
we. Drugie—to Sekcja Żeglugi Napowietrznej, 
obejmująca wyłącznie zaopatrzenie techni
czne.

Stanowiska kierownicze Dowództwo Wojsk 
Lotniczych starało się obsadzać napływające- 
mi z obcych wojsk fachowymi oficer ami- 
lotnikami', których zgłosiła się do wojska pol
skiego stosunkowo znaczna ilość. Nabyte do
świadczenie podczas długoletniej wojny świa
towej pozwalało oficerskiemu korpusowi lotni
czemu oddać krajowi1 duże usługi. Poziom 
umysłowy przedstawiał się lepiej, niż w  in
nych rodzajach broni. Większość posiadała 
w yższe wykształcenie techniczne.

Stan korpusu oficerskiego w  końcu 1918 r. 
wynosił1) (przed zdobyciem Poznania):

W EDŁUG POCHODZENIA:

z b. korpusów polskich 
z b. legjonów 
z b. wojska rosyjskiego 
z b. „ austriackiego 
z b. „ niemieckiego

W EDŁUG SPEC JA LN O ŚC I:

Pilo tów . O bser. Ofic. techn,

Majorów 3 — —

Kapitanów 6 1 —

Poruczników 17 23 13
Podporuczn. 18 14 11
Podchor. 1 — —

Chorążych — — —

U W yikaz D ow ództw a W ojsk  L otniczych Ldlz. 34/p. 
z dn ia  9/III 1919 r. Archiwum W ojskow ego B iura Hi
sto rycznego.

42
11
49
82

2

W EDŁUG SZARŻ ’):

Podpułkowników 2
Majorów 4
Kapitanów 8
Poruczników 79
Podporuczników 83
Podchorążych 7
Chorążych 2

Z chwilą odebrania od Niemców Ławicy, 
stan lotnictwa, zarówno pod względem perso
nalnym, jak materialnym, znacznie się po
lepszył. Ławica była stosunkowo dobrze zao
patrzona, a zdecydowane stanowisko pow stań
ców, zabezpieczyło materiał lotniczy przed 
zniszczeniem przez żołnierzy niemieckich2).

Zanim jednakże oddziały poznańskie zo
stały doprowadzone do możności użycia ich 
na froncie, Sztab Generalny mógł liczyć jedy
nie na te jednostki lotnicze, które skutkiem 
wypadków politycznych zdołały się zorgani
zować w pierwszych miesiącach niepodległo
ści.

W obec uporczywych walk z Ukraińcami1, 
Sztab Generalny w ysyłał co tylko można było 
na front ukraiński, gdzie z biegiem rozwijają
cej się akcji, zaangażowanych było kilka 
eskadr.

W edług składu bojowego z dnia 1 stycznia 
1919 r. polskie lotnictwo wojskowe liczyło:

OKRĘG GENERALNY W A RSZA W A:

1) 1. lotniczy bataljon uzupełnień;
2) Centralne W arsztaty  Lotnicze (w sta- 

djum organizacji);
3) Centralne Składy Lotnicze (bez dosta

tecznego zaopatrzenia)-

OKRĘG GENERALNY KRAKÓW :

4) 2. lotniczy bataljon uzupełnień;
5) 2. ruchomy park lotniczy;
6) IL grupa lotnicza, w  skład 'której wcho

dziły: 5, 9 i 12 eskadry lotnicze;

1) W idzenii są  tu ta j w szy scy  oficerow ie znajdu jący  
się na etacie lotnictw a.

2) R elacja m jr. Pniew skiego \z lis topada 1927 ir. Ar
chiwum W ojsk. B iura  H istorycznego.
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W E LW O W IE:

7) III. grupa lotnicza, złożona z 2 i 3 
eskadr lotniczych1) ;

8) Etapowy park lotniczy;

OKRĘG GENERALNY LUBLIN:

9) Urządzenia parku lotniczego';

G RUPA GEN. ŚM IG ŁEG O -R Y D ZA

10) 3. eskadra lotnicza;

GRUPA „BUG"

11) Eskadra lotnicza —■ bez numeru.

Taki oto majątek posiada lotnictwo polskie 
po 2 miesiącach istnienia niepodległego pań
stwa.

W szystko, co się wówczas w kraju two
rzyło, było próbami i szukaniem wyjścia z sy 
tuacji, narzuconej przez samo życie. Była to 
wielka improwizacja, z której dopiero po 
upływie szeregu miesięcy ciężkich, dla nasze
go lotnictwa, prac i doświadczeń, wyłoniła się 
koncepcja już trwalsza, która przetrw ała zw y
cięską wojnę.

Rozkaz Nr. 66 Sztabu Generalnego, o któ
rym wyżej wspominałem, przew idyw ał utw o
rzenie Dowództwa Wojsk Lotniczych, które
mu podlegała Sekcja Żeglugi Napowietrznej, 
jako instytucja wyłącznie techniczna. Z cza
sem organizacja ta podlega pierwszej zmianie- 
Życie wykazało, że Sztab Generalny, chcąc 
należycie wykorzystać eskadry lotnicze, musi 
być bezpośrednio informowany o stanie lotni
ctw a, zarówno pod względem technicznym, 
jak i personalnym.

Dowództwo Wojsk Lotniczych zostaje 
podzielone n a 2) : Szefostwo Lotnictwa, przy 
Naezelnem Dowództwie, które, będąc orga
nem doradczym i wykonawczym Szefa Szta
bu, utrzym yw ało ciągłą i bezpośrednią łą
czność z wojskami lotniczemi, zarówno w kra
ju, jak i na froncie, oraz Inspektorat W ojsk 
Lotniczych, do którego należały: inspekcja, 
wyszkolenie, nadzór nad gotowością bojową,

Ł) E sk ad ry  te zo s ta ły  później przem ianow ane na 6 
t 7 esk. lotnicze.

2) R ozkaz Szefa Szitabu G eneralnego Ldz. 964/1. X. 
z  dnia 9/III 1919 r. A rchiw um  W ojskow ego B iura H i
storycznego.

spraw y personalne i t. d. Sekcja Żeglugi Na
powietrznej poprzednio podlegająca Dowódz
twu Wojsk Lotniczych, z chwilą utworzenia 
Inspektoratu została uzależnioną od ł. W ice
ministra Spraw Wojskowych.

Tak więc naczelne władze lotnicze zosta
ły rozdrobnione, trzy instytucje kierownicze 
nie miały między sobą określonego stosunku, 
p raca ich nie była skoordynowana i nie zde
finiowano wzajemnej ich zależności.

Ta nowa organizacja w ysuw ała tyle tru 
dności administracyjnych, wprowadzała tak 
wielki zamęt w gospodarkę lotnictwa, że 
w stosunkowo krótkim czasie, bo już w maju 
1919 r. wyłoniła się konieczność scentralizo
wania władz lotniczych.

Jednakże właściwe rozwiązanie kwestii 
nastąpiło dopiero w  początkach 1920 r., gdy 
w związku z reorgnizacją Ministerstwa Spraw 
W ojskowych, został utworzony Departament 
Żeglugi: Powietrznej, obejmujący wszystkie 
działy lotnictwa wojskowego.

W związku z reorganizacją naczelnych 
władz lotniczych, ulegała zmianom organiza
cja lotnictwa frontowego'. W  początku istnie
nia lotnictwa przyjęto formę organizacyjną 
najłatwiejszą do zrealizowania, a  więc tw orze
nie poszczególnych eskadr połączonych w gru
py lotnicze, które były przeznaczone dó ob
sługiwania większych jednostek lądowych.

Grupy lotnicze pod względem taktycznym 
zależały od dowódców oddziałów lądowych, 
do których były  przydzielone, pod względem 
zaś personalnym i technicznym — od Dowódz
twa Wojsk Lotniczych.

Organizacja ta utrzym ała się do końcu 
1919 r. Z początkiem 1920 zaszły pewne zmia
ny, ograniczające się do przemianowania grup 
na dywizjony lotnicze, oraz utworzenie sta
nowisk szefów lotnictwa przy dowództwach 
frontu lub armji- Gi1 ostatni, będąc przełożony
mi wszystkich formacyj lotniczych, pełnią
cych służbę na odnośnym froncie, rów nocze
śnie w  sprawach operacyjnych podlegali do
wódcom armij lub frontów. P rzy  szefostwach 
lotnictwa armij został stworzony cały  aparat 
kancelaryjny, a więc'- oficer taktyczny, oficer 
techniczny, oficer aeronauta, którzy byli re
ferentami szefa lotnictwa armji w  swoich dzie
dzinach.
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Nowa ta koncepcja pozwalała na usunię
cie wielu niedomagań, jakie skutkiem wadli
wej organizacji: poczęły się wkradać do od
działów lotniczych. A błędów było mnóstwo. 
W ogólnych pracach organizacyjnych, zw ierz
chnie władze lotnicze nie mogły się kierować 
żadną metodą, trzeba było poomacku w yszu
kiwać najlepsze rozwiązanie spraw organiza
cyjnych. Z doświadczeń wojny światowej 
w ówczesnych warunkach specyficznych, nie 
zawsze można było korzystać, a często rady 
fachowców francuskich, oparte na zdobyczach 
wojny światowej, okazywały się nierealne 
w. odniesieniu do polskiego lotnictwa.

Lecz rozmach życia lotniczego był już 
ogromny. W szystkie usterki mogły wpływać 
ujemnie na bieg poszczególnych oddziałów 
służby, lecz nie zdołały zahamować ogólnego 
pędu rozwojowego, wyłaniającego się nietyl- 
ko w sferach lotniczych, z zamiłowaniem od 
dających się pracy dla lotnictwa, lecz i na naj
wyższych stanowiskach hierarchii wojskowej.

Mimo wszystkie niedomagania, była jakaś 
w yższa siła, zmuszająca do intensywnej pra
cy. Zapał i ofiarność wynagradzały brak o r 
ganizacji i metod u tych, którzy, rozumiejąc 
doniosłość spraw y lotniczej, postawili sobie za 
cel, jej największy rozwój.

I niczem były różne „niewłaściwości1’, 
zdarzające się zarówno na wyższych, jak i na 
niższych szczeblach lotnictwa, wobec faktu 
powstawania niemal z każdym  tygodniem no
wych formaeyj, czy instytucyj lotniczych. 
A chociaż przez cały okres wojny nie było ani 
jednego oddziału lotniczego, o którym można- 
by powiedzieć, że wyszedłszy ze stadjum o r
ganizacji nie nosił piętna pracy dorywczej, 
nieopanowanej — to jednakże, każda nowo po
wstająca jednostka lotnicza stanowiła kadrę, 
a przynajmniej fundament przyszłej — już do
skonałej.

Ciekawem jest poniższe zestawienie ro
zwoju formaeyj lotniczych. W pół roku po 
przystąpieniu do realizacji nietylko s p ra w y  
lotniczej, lecz ogólnego życia państwowego — 
lotnictwo może rozporządzać już:

1) dwoma batalionami uzupełnień lotni
czych ;

2) trzema szkołami pilotów w Krakowie 
i W arszaw ie;

3) jedną szkołą obserwatorów' i jedną me
chaników' w; W arszawie;

4) czterem a grupami lotniezemi, sklada- 
jącemi się ogółem z 10 eskadr;

5) trzema ruchomeini parkami1 lotniezemi 
A oprócz tego były już stworzone w ar

sztaty lotnicze, stacje meteorologiczne, sekcje 
aerofotografiezne.

To był stan lotnictwa w maju 1919 r 
Z chwilą przybycia do kraju armji gen. 

Hallera, mienie lotnictwa znacznie wzrasta.
W edług wykazu Inspektoratu Wojsk Lo

tniczych z dnia 23 września 1919 r., oddziały 
lotnicze łącznie z eskadrami pozostającemi 
w kraju, wynoszą:

pięć grup lotniczych, obejmujących ogó
łem 20 eskadr.

Stale zwiększające się wymagania fron
towe, zmuszały władze lotnicze do ciągłego 
powiększania jednostek bojowych. Po do
świadczeniach 1919 r. ówczesny Inspektorat 
Wojsk Lotniczych mógł ustalić już pewien pro
gram na rok następny, przyczem przew idyw a
nia Sztabu Generalnego uwzględniają stały 
wzrost zapotrzebowania na jednostki lotnicze 
w miarę rozwoju akcji bojowej. Trzeba było ró
wnież zerwać z dotychczasową niekonsekwent
ną gospodarką materiałową i wstąpić na nową 
drogę, planową iii w ytkniętą w ściśle określo
nym kierunku. W  tym celu w Inspektoracie 
Wojsk Lotniczych odbyła się w początkach 
grudnia 1919 r. konferencja, na  której ustalo
no, że posiadany wówczas i mogący być 
przygotowany do końca 1920 r. materiał lotni
czy da możność utworzenia 20 eskadr bojo
wych, oraz 4 parków  ruchomych. Eskadry 
miały liczyć po 15 płatowców, z których 10 
czynnych, a 5 rezerwowych- Ilość ta miała 
w ystarczyć na rok, biorąc pod uwagę remont 
bieżący w  parkach, a gruntowny w Central
nych W arsztatach Lotniczych.

Opierając się na wynikach konferencji, 
szef Sekcji: Żeglugi Napowietrznej podał pro
jekt realizacji tego programu z punktu widze
nia zaopatrzenia eskadr1).

0  P ism o Sekcji Żeglugi N apow ietrznej do I-go W i
cem inistra z din. 5. XII 1919 ir. Ldz. 352/1. ArdiiWuim 
W ojskow ego B iura H istorycznego.
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Projekt ten opiewał, że lotnictwo1 liczyło na 
froncie oraz w miejscowościach, położonych 
poza frontem:

1) 4 kompletne eskadry typu francuskie
go, złożone z płatowców  Breguet w sumie 60;

2) eskadry myślowskie z płatowcami Al
batros D. III. w sumie 30;

3) około 60 płatowców bez silników w Poz
naniu ;

4) 100 płatowców rozmaitych typów na 
froncie.

Z tej ilości tylko płatowce wymienione 
w punktach 1 i 2 mogły być uważane jako sa
moloty frontowe, natomiast płatowce w Po
znaniu, zbudowane w Niemczech w 1915, 1916 
i 1917 r., mogły tylko po dokładnem skontro
lowaniu ich stanu i wbudowaniu silników, słu
żyć częściowo dla niższych szkół pilotów, 
ewentualnie tworzyć pewną rezerw ę do* słu
żby na tyłach.

5) W  Paryżu w tym czasie były zakupio
ne 3 eskadry Breguet w ilości 45 p ła tow ców ;

6) Pertraktacje Misji Zakupów we Wło
szech z rządem włoskim doprowadziły do za
w arcia umowy, mocą której Włosi odstąpili 
Polsce 5 eskadr z kompletnem w yekw ipow a
niem, w tern jedna eskadra myśliwska, a cz te
ry  wywiadowcze, razem 75 płatow ców;

7) W reszcie lotnictwo poznańskie przed 
włączeniem goi do lotnictwa krajowego, za
datkowało w  Niemczech 50 płatowców pości
gowych typu Fokker D. VII., jednakowoż w o
bec niezupełnej pewności otrzym ania całej 
ilości, można było liczyć tylko na 15 sztuk, 
t. j. na jedną eskadrę.

Tak więc Inspektorat Wojsk Lotniczych 
według raportu Sekcji Żeglugi. Napowietrznej, 
miał do rozporządzenia razem 225 płatowców 
o względnie znacznej wartości bojowej, z któ ■ 
ryeh mógł utw orzyć 15 eskadr o pełnym sta
nie, t- j. po 15 płatow ców w każdej.

Brakujące do realizacji: programu 5 eskadr 
miano zakupić w Anglji, Francji lub Włoszech, 
przyczem za kupnem we Francji przem aw iała
by łatwość finansowania (5 miliardowa poży
czka), za Włochami względy walutowe, a za 
obydwoma temi źródłami, posiadanie już przez 
Polskę płatowców francuskich if włoskich, 
a co zatem idzie łatwiejsze zaopatrzenie w czę
ści zapasowe.

Oprócz tego szef Sekcji Żeglugi Napo
wietrznej proponował kupno 30 płatowców 
dla szkół niższych, dla w yższych zaś przezna
czenie pewnej części wycofanych z frontu 
Fokkerów D III.

l a k  skompletowany materjał mógłby za
pewnić funkcjonowanie 20 eskadr na przeciąg 
jednego roku, t. j. do czasu kiedy powstająca 
w kraju fabryka płatowców zdołałaby zape
wnić lotnictwu stałe uzupełnienie nowym 
sprzętem.

Program  ten, który zakreślał lotnictwu 
dosyć szerokie pole działania, me został w ca
łości zrealizowany. Złożyło się na to wiele 
przyczyn, z których najważniejszą była ta, że 
uczestnicy konferencji, nie mając własnego 
przemysłu lotniczego, musieli się opierać na 
zakupach zagranicznych, które ostatecznie za
wiodły. Przytem realizację zamierzonego pro
gramu w znacznym stopniu utrudniała różno
rodność typów samolotów, posiadanych przez 
nasze lotnictwo. W edług rodzajów płatowców 
eskadry można było podzielić następująco:1)

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 
(myśliwskie);

oraz 10 eslkadr z płatowcami typów nie
mieckich, obejmujące:

wywiadowcze 2, 5, 6, 8, 9, oraz 1. i, 3. W iel
kopolskie ;

myśliwskie 7 i 2 Wielkopolskie;
bombardjerską 11.
Taką różnorodność typów trudno było 

zaopatrzyć w  części zapasow e; wymagało to 
ogromnego aparatu administracyjnego, oraz 
obficie zaopatrzonych składów.

Liczba płatow ców zdolnych do lotu w  es
kadrach na froncie była zmienną. Na 10 p ła
towców, znajdujących się w  stanie eskadry, 
zazwyczaj było 2 — 3 samoloty możliwe do 
użytku, reszta z mniej lub więcej poważnemi

1) Pism o Misji! W ojskow ej F rancuskiej z  dmia 9. I. 
1920 r. do Insip. W . Lo-to. A rchiwum Wojskow-ego Bi lii a 
H istorycznego.
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defektami. Obliczanie więc ilości płatowców 
na froncie na sto- nie odpowiadało faktycznemu 
stanowi.

Najlepiej tutaj ilustruje stosunek zdolnych 
do lotu płatowców do ogólnej ilości posiada
nych, sprawozdanie komisji kontrolnej z dnia 
17. XII. 19i9, k tóra pod przewodnictwem por. 
Borejszy zbadała stan eskadr frontu litewsko- 
białoruskiego i przedstawiła, co następuje: 

w 1- eskadrze na 11 płatowców — zdol
nych do lotu było 6 ;

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

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

Ogółem na 32 płatowce zdolnych do akcji 
było zaldwie 12.

Opieranie naszej gospodarki zaopatrzenio
wej na zakupach zagranicznych dało w na
stępstwie smutne wynliki. Jeszcze w  lipcu 
1920 r. Misja Zakupów we W łoszech Zdołała 
nadesłać do kraju z zakupionych 5, tylko jedną 
eskadrę Balillla, stawiając lotnictwo w nie
zmiernie trudnych warunkach w  momencie 
najgorętszych walk na froncie.

Sytuację, w  jakiej znalazło się lotnictwo 
w połowie 1920 r., ocenia rozkaz Nr. 2 szefa 
lotnictwa Naczelnego Dowództwa z dnJia 11. V. 
1920 r., k tóry  mówi:

„Lotnictwo połowę przeżyw a pierwsze 
stadjum kryzysu, ponieważ rezerw  w m ater
iale lotniczym zupełnie niema, a przytem 
przyszedł czas przeform ować eskadry w y
posażone w płatowce niemieckie ,ii austria
ckie. Można Więc liczyć jedynie na transpor
ty zagraniczne, przedewszystkiem  włoskie 
i francuskie, które z różnych przyczyn były 
w strzym yw ane (trudności finansowe, czę
ste zamykanie granicy

„Transporty zagraniczne przychodzą 
przeważnie w  opłakanym stanie bez części 
zamiennych, z materiałem już częstokroć 
zużytym, lub przez złe załadowanie zni
szczonym. Naczelne Dowództwo zwracało 
się do M inisterstwa Spraw  W ojskowych 
o wydanie zarządzeń, by komisje odbiorcze 
zagranicą sprawniej funkcjonowały, jednak
że do tego czasu popraw a nie nastąpiła".

„Wobec takiego stanu rzeczy zawalanie 
Szefostwa Lotnictwa zapotrzebowaniami na 
płatowce jest bezcelowe".

Program  przyjęty na naradzie w grudniu 
1919 r., nie mógł być całkowicie wprowadzony 
w życie, jednakże mimo piętrzących się tru
dności zdołano do maja 1920 r. uruchomić na 
froncie 18 eskadr, z których p rz y :1)

1 armjii było 3 eskadry

Oprócz tych, w kraju znajdowały się eska
dry, pozostające w stadjum organizacji, oraz 
eskadry ćwiczebne przy szkołach, lecz żadna 
z powyższych eskadr nie posiadała pełnego 
stanu płatowców1 w takiej ilości, jaką przewi
dywał program  lotniczy na rok 1920.

Stan lotnictwa ulega zasadniczej zmianie 
z chwilą nadejścia zakupionego zagranicą m a
terjału lotniczego. Można było uzupełnić czę
ściowo braki w eskadrach frontowych, mogło 
wreszcie Szefostwo' Lotnictwa Naczelnego Do
w ództwa przystąpić do projektowanej od da
wna reorganizacji eskadr, polegającej na jedno- 
111 tym wyposażeniu eskadr.

Spraw a ta była jedną z najpilniejszych. 
Można sobie wyobrazić, jak szalenie utrudniał 
pracę defekt w  samolocie, którego nie można 
była usunąć z braku najprostszych nieraz czę
ści zamiennych. Powodowało to unleruchomie- 
nie płatowca na przeciąg często kilku tygodni.

Jednakże mimo usiłowań, nie doszliśmy do 
całkowitej normalizacji samolotów w oddzia
łach- Jeszcze z chwilą ukończenia wojny część 
eskadr posiadała kilka różnorodnych typów 
samolotów, które dopiero w kilka miesięcy po 
wojnie zostały z oddziałów liniowych w yco
fane.

Bitwa W arszaw ska zastaje jednak eska
dry stosunkowo dobrze przygotowane do w y 
konywania zadań bojowych. Z chwilą przeła
mania frontu bolszewickiego i rozpoczęcia

1) P ism o N acz. Dow. Szef. Lotn. Ldlz. 2620/loit. pf. 
z 'din. 26/VIII 1928. Archiwum Wojslk. B iura  H is to ry 
cznego.
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ogólnej ofensywy, stan eskadr jeszcze bardziej 
się poprawił. Naczelne Dowództwo może roz
porządzać na całym froncie polsko-bolszewic
kim 20-ma eskadrami, oraz 4 Parkami Rucho
mymi, z których:

W  SKŁAD 2 ARMJJ W ESZŁY :

1 W ywiadowcza Eskadra Lotnicza,
12 W yw iadow cza Eskadra Lotnicza,
13 Myśliwska Eskadra Lotnicza,
16 W ywiadowcza Eskadra Lotnicza,

1 Ruchomy Park.

W  SKŁAD 4 A RM JI:

10 W ywiadowcza Eskadra Lotnicza,
17 W yw iadow cza Eskadra Lotnicza,
19 M yśliwska Eskadra Lotnicza,
3 W yw iadowcza Eskadra Lotnicza.

IV Ruchomy Park.

W  SKŁAD 3 A RM JI:

14 W ywiadowcza Eskadra Lotnicza,
8 W yw iadowcza Eskadra Lotnicza,

II Ruchomy Park.
9 W ywiadowcza Eskadra Lotnicza,

W  SKŁAD 6 ARM JI:

6 W ywiadowcza Eskadra Lotnicza,
7 M yśliwska Eskadra Lotnicza,

15 M yśliwska Eskadra Lotnicza,
III Ruchomy Park.

JAKO REZERW A NACZELNEGO D OW Ó DZTW A:

2 W ywiad. Eska. Lotn. w Dęblinie,
21 Niszczycielska Esk. Lotn. w Dęblinie, 
11 W yw iadowcza E sk  Lotn,. w Toruniu, 
5 W ywiadowcza Esk. Lotn. w Przemyślu, 

18 W yw iadow cza Esk. Lotn. w Toruniu, 
Toruńska Esk. w  Poznaniu.
Pod koniec wojny stan eskadr znacznie 

się polepszył. M aterjał zagraniczny napływał 
do kraju regularniej, praca w arsztatów  szła 
w tempie bardziej intensywnym.

Eskadry stopniowo zostają uzupełniane 
zarówno sprzętem technicznym, jak i perso

SieJce — m ost kolejow y na Niemnie, 30.9.20 r.
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G rodno — m osty  palące się na Niemnie, 25.9.20 r.

nalnie. W  roku 1920.w bitwie nad Niemnem 
lotnictwo 2 i 4 Armij rozporządza jednostkami 
lepiej skowiipldtowanemi, co pozwala mu ode
grać w tej operacji rolę bardziej już zbliżoną 
do roli, jaką odgrywało lotnictwo na froncie 
zachodnim, podczas wojny światowej.

W zrost wydajności bojowej frontowych 
jednostek lotniczych utrzym ał się do zawarcia 
zwycięskiego pokoju z Z. S- S. R.

W edług sprawozdań technicznych, stan 
eskadr pod. względem wyekwipowania techni
cznego przedstawiał się, jak następuje:1)

ESKADRY LOTNICZE 2 A RM JI: 

posiadały ogółem 23 samoloty typu Bre- 
guet 14 A 2, LVGCV, Bristol T„ Fokker D VIII;

ESKADRY 4 ARM JI: 

ogółem 28 samolotów typu Spad, L V G 
C V, Albatros C X, Bristol F.

x) Spraw ozdanie piętnastodihow e za w rzesień 1928 i. 
Archiwum Wojsik. B iura His,tor. tecz. 894.

ESKADRY 3 A RM JI:

liczyły 'Ogółem 19 sam olotów typu L V. G. 
C V, A E G C V, Bristol F.

ESKADRY 6 A RM JI:

posiadały ogółem 31 samolotów typu Fok
ker D VII, Spad, LVGCV, de Haviland, Baliła.

Ogółem na froncie znajdowało się 101 sa 
molotów, z których 14 nieznacznie uszkodzo
nych pozostawało w remoncie1)

Po odzyskaniu niepodległości Polska roz
poczęła operacje wojenne z 2 eskadrami o skła
dnie niepełnym i, materjale mało wartościo
wym, a zakończyła mimo nadzwyczaj ciężkich 
warunków z 20 eskadrami; Mczącemł 122 sa
moloty2), z których znaczna część była typu 
nowoczesnego.

1) Spraw ozdanie  tecihnieane z w rześnia 1928 r. Arch. 
Wojsik. B iura H istorycznego, teoz. 894.

2) S praw ozdanie techniczne z w rześn ia  1920 r. Arch. 
W ojsk. B iuira H isto rycz. tecz. 894.
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WOJSKOWY PRZEMYSŁ LOTNICZY
Od pierwszych dni swego istnienia lotnic

two stanęło wobec ciężkiego zadania, stw orze
nia silnej floty powietrznej na wzór nowocze
sny, przyjęty przez wszystkie państw a za
chodnie.

Nasuwało się pytanie, jaką drogą i jakiemi 
środkami! dojść do tego?

Wobec zupełnego zastoju w  przemyśle 
krajowym, nie można było  liczyć na możliwość 
szybkiego stworzenia i uruchomienia przem y
słu lotniczego, zwłaszcza że w skutek niespopu- 
laryzowania Idei lotniczej w  społeczeństwie 
polskiem, głęboko ugruntowała się obawa przed 
angażowaniem prywatnego kapitału, oraz że 
brak był zupełny odpowiedniej ilości fachow
ców.

Z konieczności więc władze lotnicze mu
siały kwestję zaopatrzenia swych formacyj 
frontowych oprzeć na porozumieniu z przem y
słem zagranicznym, co pociągało za sobą cały 
szereg bardzo poważnych trudności — przede- 
wszystkiem zaś zależność w  znacznej mierze 
od państw  tranzytowych, niezbyt życzliwie 
usposobionych dla spraw y polskiej.

Jednocześnie przystąpiono do organizacji 
w arsztatów  lotniczych, opierając się na ode
branym od Niemców i Austriaków sprzęcie 
warsztatowym , znajdującym się w W arsza
wie, Krakowie i Lwowie.

W  ten sposób powstają „Centralne W ar
sztaty Lotnicze“ w  W arszawie, które dość 
szybko stają się główną podstaw ą zaopatrze
nia lotnictwa polskiego, a w  chwili krytycznej 
i groźnej, gdy w  1920 r- lotniczy materjał za
graniczny został zatrzymany w Niemczech, 
Centralne W arsztaty  Lotnicze stały  się jedy- 
nem źródłem zaopatryw ania frontu w  sam o
loty.

W  połowie lipca 1920 r. Ministerstwo 
Spraw  W ojskowych wydaje rozkaz: „ wzmo
cnić i powiększyć personel w arsztatów  tak, 
aby praca i wydajność została zwojoną“. J) 
A jednocześnie, apelując do obywatelskich 
uczuć i obowiązkowości oficerów i inżynie
rów w celu dołożenia wszelkich starań w  kie

1) D epart. Żeglugi Pow. p ism o Lcfz. 1434 z dln. 
12/YIII 1920 r. Arcih. W ojsk. B iura H istor.

runku najdokładniejszego zaopatryw ania je
dnostek frontowych w okresie przełomowym, 
podkreśla, że „ przez pewien czas podstawą 
zaopatryw ania frontu w samoloty będą tylko 
Centralne W arsztaty Lotnicze".

W szelkie wysiłki i starania Sekcji Żeglugi 
Napowietrznej, celem zaangażowania przem y
słu krajowego w lotnictwie przez szereg mie
sięcy nie osiągały żadnych rezultatów, dopie
ro w  końcu 1919 r. firma lubelska „Plagę i La 
śLiewitz" zaw iera z Sekcją Żeglugi Napowie
trznej umowę na budowę i, dostawę samolo
tów. Firma ta, nie mając odpowiednich sił fa
chowych, nie mogła dać płatowców własnego 
typu. Mogła natomiast drogą licencji nabyć 
praw o na w yrób samolotów zagranicznych, 
w ypróbowanych typów. W ybór padł tutaj na 
płatowiec włoski „Gio Amsaldo", posiadający 
opimję doskonałego.

Późniejsze czasy w ykazały, że fabryka 
w  ciągu paru lat swej pracy  nie umiała stanąć 
na wysokości zadania. Przeróbka płatowców 
„Gio Ansaldo“ poza wszelkiemi wadami, nie 
dała żadnej! sprawności, a same płatowce oka
zały się nie do- użycia.

WOJSKOWE SZKOLNICTWO LOTNICZE
Rozpatrując dzieje naszego lotnictwa 

w okresie wojny polsko - sowieckiej, musimy 
się również zatrzym ać na szkolnictwie lotni- 
czem, jako ważnym czynniku działalności bo
jowej lotnictwa.

Doświadczenie wojny światowej otw orzy
ły przed lotnictwem szerokie horyzonty roz
woju. Państw a europejskie tw orzyły ośrodki 
umysłowego życia lotniczego, zakładały szko
ły, centra badań lotniczych ,oraz liczne i bo
gate laboratoria. Przed Polską również stanę
ła konieczność utworzenia instytucji, któraby 
scentralizowała polską wiedzę lotniczą, pracu
jąc nad jej pogłębieniem i rozszerzeniem, oraz 
popularyzowała ideę lotniczą wśród szerokich 
kół wojskowych-

W  bardzo krótkim czasie okazała się po
trzeba jak najprędszego ułożenia norm  i prze
pisów służby lotniczej, w  zastosowaniu płatow
ców w różnych rodzajach walki.

W szystkie te  normy i przepisy musiałyby 
być oparte na jednolitych zasadach, wpojonych
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w cały personel lotniczy, aby mogły służyć je
dnemu celowi, a mianowicie osiągnięciu jak 
najprędszych korzyści z taktycznego użycia 
lotnictwa. Jednolitość tę można było osią
gnąć tylko przy  pomocy szkół lotniczych.

Za prędkiem utworzeniem szkół pilotów 
i obserw atorów  przemawiała różnorodność 
materjału osobowego, znajdującego się w  lo
tnictwie, a wymagającego gruntownego prze
szkolenia, nie dlatego, aby posiadana przez 
personel wiedza była zbyt pobieżną, nie odpo
wiadającą włożonemu na lotnictwo zadaniu, 
lecz aby doprowadzić korpus oficerów lotni
ków do jednolitego traktowania lotnictwa, jalko 
broni specjalnej.

Oprócz tego szeregi wojsk lotniczych w y
magały eorychlejszego uzupełnienia, zarówno 
przez personel latający, jak i techniczny. 
W zględy te skłoniły Naczelne Dowództwo do 
zajęcia się energicznie sprawą wyszkolenia 
przez utworzenie szkół i kursów lotniczych, 
mogących w krótkim czasie przygotować 
przyszłe kadry lotnicze. Szkoły miały obej
mować jak najszerszą specjalizację obserwa
torów i pilotów.

Doświadczenia wojny światowej ściśle 
określiły ich rolę. O ile wojska początkowo 
cały swój wysiłek skierow ywały na w yszko
lenie pilotów, uważając ich za fundament lotni
ctwa, to z biegiem czasu, w  miarę coraz k rw a
wszych walk na froncie zachodnim, przyjm o
wania coraz innych metod taktycznych, rola 
obserw atora z każdym dniem zyskuje na zna
czeniu i odpowiedzialności za działalność bo
jową lotnictwa. W yłania się konieczność 
zwrócenia baczniejszej uwagi na wyszkolenie 
kadr obserwatorów  lotniczych, jak również 
wkładania na ich barki coraz większych w y
magań.

Te doświadczenia wojenne nie znalazły 
należytego uznania w Polsce, gdzie obserw a
tor jest początkowo traktow any jako zbyteczny 
balast. W  późniejszych czasach, podczas wię
kszych akcyj bojowych, brak dobrze wyszko
lonych obserwatorów silnie daje się odczuwać. 
Do wykonania poważnych zadań używano po
doficerów, których całą zaletą było to, że już 
przedtem kilkakrotnie la tali

A mimo to i wówczas jeszcze nie zwróco
no należytej uwagi na szkołę obserwatorów,

mimo, że w  tym czasie szkół pilotów było aż 
trzy.

W  styczniu 1919 r. szkolnictwo lotnicze 
obejmowało:1)

1) Szkołę pilotów, która miała za zadanie 
przeszkalać pilotów na płatowee niemieckie;

2) W yższe kursy lotnictwa dla oficerów 
lotników ;

3) szkołę mechaników lotniczych.
Rzecz prosta, te trzy  szkoły nie mogły

w ystarczyć. Spraw a przyjmowania do lotni
ctw a oficerów innych 'broni stała się pilną. Ale 
do tego trzeba było utw orzyć szkołę lotniczą, 
zdolną przeszkalać większą ilość kandydatów.

Do organizacji szkoły obserw atorów  Na
czelne Dowództwo przystąpiło w  czerwcu 
1919 r. W  Warszawie, w siedzibie byłej szkoły 
niemieckiej', zwanej ;,Fli1egerbeohachter“, zo
stała zaintalowaina szkoła obserwatorów lotni
czych, pierwsza placówka mająca na celu uzu
pełnienie kadr lotniczych przez szkolenie ofi
cerów różnych broni2).

Personel instruktorski szkoły stanowili 
oficerowie polscy :i francuscy, przyczem przy
jęto taki podział pracy, że oficerowie francuscy 
przeważnie prowadzili w ykłady teoretyczne, 
polscy — praktyczne. Program  szkoły, oparty 
na systemie podobnych szkół francuskich — 
był dość obszerny. Obejmował przedmioty 
z zakresu w iedzy lotniczej, taktykę, broń, ra
diotelegrafię, aerofotografję, aeronawigację, 
bombardowanie i t. d., jak również z zakresu 
ogólnej wiedzy wojskowej. Ogółem 21 przed
miotów.

Kurs trw ał 8 tygodni
Nie ulega wątpliwości, że w przeciągu te

go czasu nie można było programu w całej roz
ciągłości: wykonać- Jednakże uczniowie kursu 
otrzym ywali pewną podstawę do dalszych sa
modzielnych studjów, a w łasną pracą i do
świadczeniem, nabytem w  polu, mogli uzupeł
nić luki w swych wiadomościach o lotnictwie.

Były też znaczne trudności w system aty- 
cznem prowadzeniu kursu. Szkoła słabo wye-

J) Rismo Sekcji. Źegliu-gi N apow ietrznej Ldiz. 62 z dn. 
20/1 1919 r. Arch. W ojsk. B iura H istor.

2) Dzień. Roz. M. S. W ojsk. Nr. 79 z 1919 r.
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kwipowana w  materjał techniczny nie mogła 
większego nacisku kłaść na zajęcia prakty
czne. Ilość lotów ćwiczebnych wyikonywana 
przez ucznia, była minimalna. Brak sprzętu 
doświadczalnego-, tak ogromną rolę spełniają
cego przy studjach, nie pozwalał na ro-zszerza- 
nie zagadnienia, zmuszając ucznia do przyj
mowania wykładów na „w larę“.

Z chwillą, gdy Polska objęła w  swe posia
danie Pomorze, szkoła została przeniesioną do 
Torunia. Tam też kierownictwo szkoły, m o
gło rozszerzyć program, podnieść poziom nau
ki-, korzystając z urządzeń lotniska toruńskie
go, bogato wyposażonego we wszelkie akceso- 
rja lotnicze.

W  hiistorji szkoły obserw atorów  daje się 
zauważyć silna chęć doprowadzenia szikoły do 
najwyższego poziomu. Bezwątpienia było w ie
le niedomagań, ale przecież kierownictwo 
szkoły zmuszone było- wyciągać z poszcze
gólnych kursów  odpowiednie doświadczenia 
i wcielać je w  życie na kursie następnym.

Stale i skutecznie kierownictwo szkoły -dą
żyło do rozszerzenia poszczególnych przed
miotów. W  miarę napływu materiału techni
cznego i- naukowo - doświadczalnego, szkoła 
mogła wprowadzać inowacj-e w programie za
jęć. Widzimy więc, jak stopniowo rozszerza 
się radjotelegrafję, aerofotografję 1 bombardo
wanie, jak po raz pierw szy na trzecim kursie 
poczęto stosować strzelanie z płatow ca do nie
ruchomych -celów na ziemi.

Po za czynnościami, dotyczącemi szkole
nia, kierownictwu chodziło również o wpaja
nie w młodych oficerów zamiłowania do lotni
ctwa, jako do zupełnie nowego, a jeszcze nie
wyczerpanego materiału do dalszych pow a
żniejszych studjów. Przyspasabiając p rzy
szłych lotników do służby i walki w szeregach 
ojczystych, kierownictwo starało się w yrobić 
u swych wychowanków słuszny pogląd na rolę 
lotnictwa w wojsku i społeczeństwie-

W  dążeniach tych poza instruktorami Po
lakami, wielką pomoc okazywali oficerowie 
francuscy.

Działalność szkoły obserwatorów można 
zilustrować następująco-:

Od 1 sierpnia 1919 r., t. j. daty  rozpoczę

cia pierwszego kursu do ukończenia trzeciego, 
ilość godzin-:1)

w ykładów teoretycznych wynosiła 630 
praktycznych „ 641

Za cały Okres trw ania trzech kursów 
przyjęto:

do szkoły 105 uczniów, 
dopuszczono 'do egzaminu — 61 ucz., 
ukończyło — 60 uczniów, t. j. 58%.

TABELA -PRZEDSTAW IAJĄCA DZIAŁALNOŚĆ 
SZKOŁY PODCZAS TRW ANIA POSZCZEGÓLNYCH 

KURSÓW

I II III
Ilość godzin zajęć teo-ret. 70 360 200
Ilość godzin zajęć prakt. 251 230 160
Ilość wykonanych lotów 115 143 189
Ilość wylatanych godzin 56 70,5 93

Ogółem podczas trw ania trzech kursów
w ykonano:

lotów próbnych 63
„ orientacyjnych 50

na a-erof-otografję 140
wywiadowczych 76

„ na łączność z piechotą 9
na walkę pow ietrzną 15
na łączność z artylerją 56

„ na radjotelegrafję 11
przelotów 27
Razem 447 lotów na ogólną liczbę 219,5

godzin w  powietrzu.
W  -odmiennych nieco warunkach kształto

wało się szkolnictwo pilotażu. Inspektorat
W ojsk Lotniczych poświęcał więcej uwagi w y
szkoleniu pilota, a chociaż początkowo szkoła 
piilotó-w nie posiadała -odpowiedniego sprzętu, 
to jednakże w  znacznie krótszym czasie zosta
ła wyposażoną technicznie, niż szkoła obser
watorów- Mimo to i tutaj trudności były 
wielkie.

Wyszkolenie dzieliło się na dwa kursy: na 
wstępny pilotaż, polegający na szkoleniu kan
dydatów na płatowcach dwustero-wych o- sil
nikach małej mocy do 100 HP, oraz kurs w yż
szy, obejmujący loty na płatowcach różnych 
typów i większej mocy, akrobacje i; przeloty.

' )  Z a ry s  hiist-o.riji Sz,koiły Ob-s-erwatorów Lotniczych, 
opracowali kp t. Luziińskit W ydaw nictw o Of. Szk. Lotriicz. 
DęfoLim.
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Nauka odbywała się w dwóch szkołach: 
w niższej szkole pilotów, mieszczącej się w Kra
kowie i w wyższej — w W arszaw ie1).

Z chwilą powstania Dowództwa Szkół 
Pilotów w Krakowie, szkoła w arszaw ska zo
stała przeniesiona do Krakowa i przem ianowa
na na II szkolę pilotów. System nauki pozo
stał ten sam, jednakże obie szkoły, pozostając 
pod wspólnym kierownictwem, mogły się co 
do służby 1 nauki1 ujednostajnić, wywierając 
dodatni w pływ na uczniów niższej szkoły, k tó
rzy przyzwyczajeni do jednego rygoru, przy 
przejściu na kurs wyższy, nie wpadali w  no
w y system wychowawczy.

Loty odbywały się w  niższej szkole, prze
ważnie na płatowcach typu Brandenburg z sil
nikiem 100 HP. Przeciętny czas wyszkolenia 
obliczano w  lecie na 3 — 4 miesiące, w zimie 
na 5 — 6 miesięcy. Po ukończeniu pierwszej 
szkoły, uczeń automatycznie przechodził do 
drugiej.

P raca w  szkołach pilotów szła pod zna
kiem — każda chwila pogody musi być z u ży 
tkowana. Każdy frekwentant powinien sie 
starać, aby jak najprędzej szkole ukończyć.

Zasada ta była starannie przestrzegana, 
zarówno przez instruktorów, jak i przez wszy
stkich uczniów. Już o wschodzie słońca, gdy 
tylko pogoda pozwalała, w ylęgały na lotnisko 
zastępy uczniów, poubieranych w combimai- 
son‘y  i ochronne kaskii. Loty trw ały  z parogo
dzinną przerwą do samego zmierzchu. Obec
ność uczniów była stale sprawdzaną, a nie
chętnych, lub uchylających się od latania usu
wano bezwzględnie ze szkoły.

Nauka pilotażu, stosowana według syste
mu austrjacko-niemieckiego, z chwilą przyby
cia armjii gen. Hallera powoli przechodziła na 
modłę francuską, polegającą na utworzeniu 
trzech rodzajów szkół: początkowej, przej
ściowej i wyższej.

Po kilku miesiącach prób Inspektorat 
Wojsk Lotniczych pozostawił system dwójko
wy, obejmujący szkołę niższą i wyższą.

Uczniowie, wstępujący do szkoły, rekru

1) W edług relacji ów czesnego D ow ódcy Szikół P ilo
tów  pik. Floireza’ listopad  1927, oraz spraw ozdan ia1 D -tw a 
C entrum  Wyszlk. LotmEcz. w  B ydgoszczy . Archiwum 
W ojsk. B iura Historycznego'.

towali się ze wszystkich rodzajów broni1. Nau
ka odbywała się początkowo na płatowcach 
typu Caudron, po ukończeniu której uczeń 
przechodził na maszyny szybsze i silniejsze.

W  cyfrach nauka ucznia przedstaw iała się 
następująco:

na płatowcach Caudron z instruktorem 
100 lotów;

na płatowcach Caudron samodzielnie 45 
lotów.

W arunki:
a) po 6 epingli w  lewo i, prawo,
b) dwa podwójne epingle,
c) dwie spirale próbne,
d) 1 spirala dwustronna z 1 500 m.,
e) 1 wysokość ponad 2.000 m.,
f) I przelot na 60 km.
na płatowcu Ni en port 23 m., 
z instruktorem 30 — 40 lotów, 
samodzielnie 20 — 25 lotów, 

na płatowcu Nieuport 18 m-: 
samodzielnie 10 lotów.
W arunki:
a) epingle,
b) spirale próbne,
c) spirale dwustronne z 2.000 m.,
d) przelot na 150 km.
Przeciętnie uczeń szkolił się na 4, a na

wet 8 typach płatow ców linjowych, robiąc na 
każdym z nich około 10 lotów samodzielnych, 
poczem przechodził na płatowce typu Breguet 
14 A 2, wykonywując 4 — 5 lotów z instrukto
rem i około 20 samodzielnie.

Warunki' na Breguet obejmowały: spiral 
z 3.000 m., oprócz tego musiał uczeń w ykony
wać na jednym z typów  niemieckich następu
jące warunki:

a) dwa lądowania na sygnał,
b) dwa lądowania połowę,
c) spiral z 3.000 m.,
d) przelot na 150 km.
W  ciągu swej nauki uczeń wykonywał 

w niższej szkole około 250 lot., w  wyższej — 
90 lotów.

Ogólna ilość przyjętych i wypuszczonych 
uczniów na rok 1919/20 wynosi:

1919 rok — przyjęto 160 uczniów
ukończyło 37

1920 rok — przyjęto 270 uczniów
ukończyło 100
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Materjał lotniczy w  szkołach przez cały 
czas wojny był zużyty i często naw et do lo
tów ćwiczebnych nad lotniskiem nie zdatny. 
Cóż mówić wobec tego o takich płatowcach, 
na których bez grutownego remontu, latano po 
kilkadziesiąt razy dziennie, nie zważając, że 
silniki dawno już przekroczyły przepisową 
ilość godzin pracy-

Brak płatowców i części składowych — 
to był największy minus ówczesnego szkol
nictwa. Dość powiedzieć, że przeciętna ilość 
posiadanych płatowców przez szkołę w Kra
kowie, wynosiła w roku 1919 — 12 sztuk, w r. 
1920 — 25 samolotów przy jednoczesnem w y
konaniu w  r. 1919 ogółem 15.889 lotów, w  r. 
1920 — 14.068 lotów.

W  taki oto sposób pow stawało1 polskie 
lotnictwo- wojskowe.

Przedstaw iłem  tutaj zarys historyczny 
powstania i rozwoju naszej armii, powietrznej, 
oraz całokształt wysiłków w  kierunku stw o
rzenia silnego lotnictwa.

Umyślnie poruszałem tylko kwestje orga

nizacyjne. W  obecnej literaturze mało się im 
miejsca poświęca, mimo-, że zawierają tyle cie
kaw ych fragmentów. Zwłaszcza, jeżeli uprzy- 
tomnimy sobie w  jak trudnych i ciężkich w a
runkach podejmowaną i przeprow adzaną była 
wszelka państw ow o-tw órcza praca w kraju, 
a tworzenie armji powietrznej—w szczególności.

Udział lotnictwa w wojnie polsko - sowie
ckiej zasługuje na specjalną uwagę- W alczyło 
ono bowiem w takich warunkach, w jakich nie 
znajdował się żaden inny rodzaj broni.

I walczyło dobrze. Świadczą o tern liczne 
pochwały dowództw, pod rozkazami których 
znajdowały się jednostki lotnicze. Dane sta
tystyczne wykazują ilość lotów nad nieprzyja
cielem, ilości1, zrzuconych bomb, stoczonych 
walk i t. d.

Do powyższych zagadnień musimy jeszcze 
powrócić. Nie możemy pozostawić w mro
kach niepamięci czynów często niemal szaleń
czych, stanowiących dla nas niezbity dowód 
tężyzny i hartu polskiego „personelu latają- 
cego“. Przytem  przedstawiają one wielie cenne
go miaterjału dla studjów taktyezno-lotniczyćh.

Znak 3 E sk ad ry  Lotniczej.
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Pik. S. G. KOWALSKI WINCENTY

R O L A  L O T N I C T W A  L E K K I E G O

A. OGÓLNA CHARAKTERYSTYKA 
OBECNEGO LOTNICTWA

Obecne lotnictwo' wojskowe, aczkolwiek 
posunięte w dziedzinie technicznej naprzód 
w stosunku do lotnictwa wojny światowej, opie
ra się jednak w pewnej mierze na zasadach, dy
ktowanych wymaganiami operacyjneini i tak- 
tycznemi wojny światowej, głównie pozycyjnej.

W  tej charakterystycznej wojnie fronty 
i odcinki, wsparte wielką ilością artylerji i na- 
miastk-ów jej, różnego rodzaju miotaczy, głębo
ko zorganizowane i silnie rozbudowane pod 
względem technicznym, walczyły głównie na 
zużycie, mając przytem względnie małe lokalne 
zyski lub straty terenowe.

Dla walk w wojnie tego typu tyły armij 
i odcinków siłą rzeczy musiały być bardzo cięż
kie. Każda z broni zwiększała stale siłę i cię
żar swego uzbrojenia i sprzętu, — narastała 
uzbrojeniowe technicznie, a  jednostki dyspozy
cyjne stawały się coraz cięższe.

Do tych wymagań wojennych dostosowy
wało. się również lotnictwo tak w budowie sa
molotów, jak i organizacji jednostek dyspozy
cyjnych; dywizjonów i eskadr obserwacyjnych, 
myśliwskich, 'bombardujących oraz parków.

Nie mając stawianych przez życie wojenne 
wymagań ruchliwości taktycznej jednostek, za
stąpionej doskonałymi warunkami łączności 
wszelakiej z zainteresowane-mi dowództwami, 
lotnictwo wojskowe rosło w ilości, sile i cięża
rze oraz rozbudowie aparatu tyłowego-. Wobec 
wzmocnienia i ulepszenia broni przeciwlotniczej 
płatowce tego lotnictwa budowano coraz szyb- 
sze, więcej nośne, silniej uzbrojone, sięgające 
coraz wyżej plafonem, przyczem wobec do
brze i zazwyczaj wygodnie urządzonych lotnisk 
zaniedbywano częstokroć konstrukcyjnego' za
pewnienia im połowo dobrych warunków startu 
i lądowania.

Ofensywa koalicji w 1918 r. dała dopiero 
odczuć znaczenie ciężaru rozbudowy broni, je
dnostek dyspozycyjnych i tyłów związanych 
organizacyjnie z wojskiem; ciężkie wielkie je
dnostki, powolne siłą rzeczy, nie były w stanie

uzyskać operacyjnie wymaganej szybkości, nie
zbędnej dla pościgu względnie dla stworzenia 
korzystnych warunków nowej bitwy.

Wpływ doktryny wojny światowej, zresztą 
zmniejszający się stale, daje się odczuć jeszcze 
nawet w dobie obecnej w użyciu i organizacji 
jednostek dyspozycyjnych i wszystkich broni 
nie wyłączając lotnictwa.

Dzisiejsze jednostki dyspozycyjne lotnic
twa są jeszcze zbyt ciężkie, mało- ruchliwe i nie
dostosowane do pracy wojennej wielkich jedno
stek w wojnie manewrowej; odnosi się to ró
wnież i do strony konstrukcyjnej typów sam-o- 
ołfcóW', w budowie których wskutek łatwości star
towania i lądowania zapoznano konieczny wa
runek ruchliwości taktycznej.

Jednak w lotnictwie, tak jak zresztą w każ
dej innej broni siła, szybkość, nośność, ciężar 
: zasięg działania jest funkcją odwrotną ruchli
wości taktycznej. Cóż więc czynić? To samo 
oo w innych broniach. Pójść na stopniowanie 
rodzajów lotnictwa, rozpoczynając od pierw
szych potrzeb bezpośredniego współdziałania 
taktycznego lotnictwa z wielkiemi jednostkami. 
Uzupełnienie pracy wojennej kawalerji dywi
zyjnej względnie oddziałów wywiadowczych 
wreszcie łącznikowych. Jest to praca obserwa
cyjno-meldunkowa i łączności na bliskiem 
przedpolu oraz na skrzydłach i wewnątrz stre
fy działania. Te prace może nam dać powsta
jące obecnie lotnictwo lekkie.

B. LOTNICTWO LEKKIE

I. UWAGI OGÓLNE

W  dobie obecnej, a nawet już od szeregu 
lat, wszystkie państwa o twórczości i wytwór
czości lotniczej, poświęcają wiele i coraz wię
cej uwagi, pracy i środków na rozwój' lotnictwa 
lekkiego. Rozwój ten poszedł tak szybko i tak 
daleko, że lotnictwo -lekkie, ch-oć nie do-równiy- 
wuj-e dziś rozpiętości w dziedzinie użycia, a co 
zatem idzie i -wytwórczości lotnictwu obserwa
cyjnemu, myśliwskiemu i komunikacyjnemu, 
t-o jednak w dziedzinie wynalazczo - twórczej



20 PRZEGLĄD LOTNICZY No 1

oraz budowy i użycia różnych i coraz to cie
kawszych modeli pfatowców lekkich, zaszło tak 
daleko, że zyskało sobie już prawo. obywatel
stwa i bytu narówni z innemi typami lotnictwa.

Zainteresowanie się lotnictwem lekkiem 
jest już dziś powszechne.

Rozważmy więc, czem jest lotnictwo lek
kie obecnie i jaką rolę może odegrać w harm o
nijnej całości zadań lotnictwa.

II. STAN OBECNY 
R O ZW Ó J

Jeżeli obejrzymy się wstecz dla przeglądu 
rozwoju lotnictwa to spostrzeżemy, że przy 
stałym, rywalizującym nawet zwiększaniu wa
runków nośności, szybkości i siły płatoweów 
lotnictwa wojskowego' i komunikacyjnego, 
utrzymuje się nadal w swym typie samolot 
„stary“ . — zwykły, słałby — szkolny.

W  tym wielkim wyścigu cyfr, rozmiarów, 
nośności, szybkości samolotów obserwacyj
nych, myśliwskich i komunikacyjnych, samO'- 
lot szkolny traktowany, jako konieczność, ja
ko szkolna odskocznia do typu „moderne11, 
rozwijał się względnie powoli i to raczej w dzie
dzinie ulepszeń technicznych, głównie moto
rów. Jednak jego ciekawe pod innemi wzglę
dami warunki aerodynamiczne i ekonomiczne, 
oraz płynąca stąd łatwość i praktyczność 
w użyciu nie uchodzą uwagi sfer lotniczych 
w związku z potrzebami szkolenia sportu, 
wreszcie łączności. Samolot ten dla swych 
zalet łatwości startu, kierowania i lądowania 
oraz ekonomji w produkcji i użyciu staje się 
przedmiotem badań i ulepszeń celem podniesie
nia do szczytu wyżej wymienionych cech,. P ra
ce te, rozwijane stopniowo', głównie pod wpły
wem idei sportowej, poszły tak daleko-, że obec
nie jesteśmy już świadkami w pewnej mierze 
odwrotnego wyścigu niż w lotnictwie o-bserwa- 
cyjinem, myśłiwskiem i komunikacyjnem — 
w zmniejszeniu ciężaru, szybkości i siły samo
lotów lotnictwa lekkiego przy jednoczesnem 
podniesieniu łatwości startu, kierowania i lą
dowania oraz uzyskiwaniu taniości i praktyez- 
ności w użyciu i konserwacji. Mamy już dziś 
nawet samoloty lekkie o składanych skrzydłach, 
o pokrowcu — futerale zamiast hangaru, holo

wane samochodem osobowym i to po zwykłych 
polnych drogach.

W Y STA W IO N E MODELE 
NA M IĘDZYNARODOW EJ W Y STA W IE 

W  BERLINIE

Obecna międzynarodowa wystawa lotnicza 
w Berlinie daje wspaniały przegląd dorobku 
światowego w tej dziedzinie. Na czele idą 
Niemcy, Anglja, Francja, następnie Czechosło
wacja, a  nawet Związek So-wdecki

Wystawione samoloty lekkie są różnych 
konstrukcyj i siły. Naogół można je podzielić: 
pod względem siły motorów na trzy grupy:

1) od 20 — 30 MK,
2) od 50 — 80 MK,
3) o-d 100 — 120 MK, 

pod względem, budowy:
1) jednopłatowce ze skrzydłami pod lub 

nad kadłubem,
2) dwupłatowce,

pod względem szybkości od 80 — 150 km/godz. 
pod względem materjału budowlanego — mie
szane :

dur - aluminium', drzewo, s ta l; 
pod względem zasięgu od 150 km do 500 km.

Naogół wszystkie są tanie i wahają się 
w cenie od 5 — 20 tysięcy marek niern.

Oto ogólny przegląd współczesnych typów 
samolotów lekkich. Bliższe dane strony tech
niczno - konstrukcyjnej eksponatów " wymagają 
specjalnego fachowo. - technicznego omówienia.

UŻYCIE

Dotychczas użycie lotnictwa lekkiego pra
wie nie wychodzi poza cele szkolne, sportowe 
i w mniejszym stopniu sanitarne. Pierwszy 
cel — szkolenie — istnieje niemal w każdern 
państwie, posiadającem lotnictwo- cywilne, czy 
wojskowe. Drugi — sport — rozwinięty nie
równomiernie jest funkcją poziomu sportu wo- 
góle i wytwórczości lotniczej krajowej.

W  Anglji przeprowadzono nawet zupełną 
unifikację typu samolotu lekkiego dla obu tych 
celów (,,Mo'tfh“). Pozatem samolot lekki uży
wany jest tu w eskadrach lotnictwa wojskowe
go, obserwacyjnych i myśliwskich, jako- trainin- 
gowy (nawet 1 do akrobacyj) i to głównie ze 
względów .ekonomicznych.
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W  Niemczech, nie posiadających lotnictwa 
wojskowego, rozwinięcie sportu lotniczego ma 
szczególnie znaczenie przysposobienia wojsko
wego — lotniczego' celem kształcenia pilotów 
i obserwatorów, oprócz tego stwarza konsumen
tów przemysłu lotniczego, nastawionego na 
produkcję samolotów zbliżonych już w typie do 
lotnictwa wojskowego. Tern też tłumaczy się 
tak silnie popierane z budżetu państwa i związ
ków komunalnych wszelkich poczynań na tem 
polu.

Z. S. S. R. używa lotnictwa lekkiego do 
propagandy. Lotnictwo lekkie „Awtaćhimu“ 
(organizacji przygotowania zbrojnego lotnicze
go, przeciwlotniczego i. gazowego) oblatuje ol
brzymie połacie kraju, ląduje na przygodnych 
lotniskach, miasteczkach powiatowych, a nawet 
większych osadach, gdzie sieje propagandę 
słowną i prasową wobec zbiegowisk ciekawo
ścią pociągniętej ludności.

W  każdem z wyżej wymienionych państw, 
a szczególnie we Francji, daje się zauważyć 
coraz więcej studjów teoretycznych i doświad
czalnych nad wojskowem, taktycznem użyciem 
lotnictwa lekiego, głównie dla łączności i to, tak 
w wielkich jednostkach piechoty i fcawalerji, jak 
i w jednostkach lotnictwa wojskowego (eska
dry obserwacyjne, myśliwskie). Studja te jed
nak mają dotychczas charakter raczej technicz
ny niż doświadczalno' - taktyczny współdzia
łania.

III. ROLA LOTNICTWA LEKKIEGO 
W O JSK O

Przy charakterystyce obecnego lotnictwa 
wojskowego', poznając użycie jego i zadania 
jakie mu stawia dziś taktyka i operacja, znale
źliśmy lukę, którą ma wypełnić lotnictwo lekkie.

Przed omówieniem organizowanego uży
cia tego lotnictwa przyjrzyjmy się choć ogólnie 
wymogom pod tym względem działań w woj
nie typu ruchowego.

Z tym charakterem wojny trzeba się liczyć 
w konfliktach państw, nie posiadających natu
ralnych warunków osiągnięcia silnego nasyce
nia frontu, t. j. zdolności mobilizacyjnych wiel
kich mas wojska, uzbrojenia i sprzętu technicz
nego przy jednoczesnej rozległości i małej ob
ronności obszarów granicznych. Nawet pań

stwa, posiadające możliwości naturalne osią
gnięcia tego wielkiego nasycenia, nie osiągną go 
w pierwszym okresie wojny, a  w późniejszym— 
też nie na całym froncie.

Najwięcej interesującym nas czynnikiem 
w tym przeglądzie jest manewr, gdyż do ogól
nego charakteru jego dostosowane winny być 
głównie środki —■ bronie i taktyczne użycie ich.

Manewr, główny czynnik zwycięstwa lub 
klęski, płód twórczej myśli dowodzenia, w kon
strukcji swej opiera się na elementach zmien
nych, jak masa, szybkość, czas i przestrzeń.

W wojnie manewr charakteryzuje się ma
są, dużą szybkością i przestrzenią i małym cza
sem. Duża szybkość i takaż przestrzeń dzia
łania, będą tu elementami w przewadze -— do- 
minującemi. Do osiągnięcia tej szybkości dzia
łania wielkich jednostek piechoty i. kawalerji, 
muszą być dostosowane swem użyciem i orga
nizacją bronie pomocnicze — wspierające i to
warzyszące.

Jak ma więc wyglądać ogólnie, na szczeblu 
wielkich jednostek organizowane użycie tej1 bro
ni pomocniczej, jaką jest lotnictwo?

Po wyłączeniu lotnictwa myśliwskiego 
i bombardowania nocnego, jako. 'mających za
dania specjalne i nie bezpośredniego współdzia
łania z wielkiemi jednostkami, śmiało stwierdzić 
możemy, że lotnictwo w obecnym typie 'orga
nizacyjnym i technicznym, może być zaledwie 
lotnictwem wspierającem i to niezbyt wydajnie, 
a to ze względu na ilość i jakość jego.

To tłumaczy się tem, że nawet w armjach 
wyjątkowo bogatych w lotnictwo., po obdzieleniu 
frontu, arrnij i korpusów na jedną wielką jedno
stkę piechoty, względnie kawalerji, przypadnie 
przeciętnie — zaledwie po jednej eskadrze. 
Jeżeli weźmiemy jeszcze pod uwagę koniecz
ność przeprowadzania koncentracji tego* lotnic
twa na odcinkach głównego uderzenia, :o dla 
szeregu wielkich jednostek przypadnie zale
dwie część lub praca części eskadry,

Armje o. slabem lotnictwie muszą się ogra
niczyć do użycia tego lotnictwa tylko na szcze
blach dowodzenia powyżej' wielkich jednostek, 
t. j. frontach, armjach i korpusach. Może tylko 
nieliczne wielkie jednostki, idące w zgrupowa
niu głównego uderzenia, będą mogły mieć przy
dzielone eskadry. Pozatem wszystkie pozosta-
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te będą mogły korzystać z pracy części eskadr 
korpusów i armij, a  częstokroć nawet tylko 
z udzielanych wiadomości rozpoznania lotni
czego korpusu, względnie armij i to ze strefy 
głębszej zgrupowania nieprzyjaciela.

Tak wyglądają środki wsparcia wielkich 
jednostek tą bronią.

Jak widzimy brakuje ruchliwego tow arzy
szenia lotniczego wielkim jednostkom'.

Zadania tego towarzyszenia będą:
1) krótkie rozpoznanie, jako przedłużenie 

względnie uzupełnienie pracy kawalerji dywi
zyjnej, względnie oddziałów wywiadowczych, 
rozpoznawczych, wydzielonych, względnie na
wet .silniejszych patroli;

2) łączność między kolumnami, względnie 
grupami wewnątrz strefy wielkich jednostek;

3) łączność z oddziałami sąsiedniemi, ich 
dowódcami, oraz przełożonymi;

4) przesyłanie wyjątkowo pilnych mel
dunków i rozkazów oficerów łącznikowych.

Te niewielkie, ale częste zadania towarzy
szenia w warunkach ruchliwego działania wiel
kich jednostek, mogą być wykonane tylko przez 
lotnictwo lekkie. Musi ono jednak być istotnie 
lekkiem i sprawnem, by mogło wykonać te za
dania bez niebezpieczeństwa ze strony lotnic
twa myśliwskiego nieprzyjaciela i przy utrzy
maniu bezpośredniego kontaktu z dowódcą wiel
kiej jednostki1.

Dotychczas przeprowadzone doświadczenia 
w tej dziedzinie rezultatami zmierzają do orga- 
w tej dziedzinie zmierzają do. organicznego 
wcielenia do wielkich jednostek i eskadr obser
wacyjnych plutonów lotnictwa lekkiego o na
stępującym składzie:

1) p e r s o n e l :  3 oficerów, 10 podofice
rów, 20 szeregowców;

2) s a m o l o t y :  3 — 4 samoloty lekkie, 
zdolne do startu i lądowania na niewielkim 
i wprost przygodnem polu, 2-miiejscowe bez 
uzbrojenia i aparatów radjo, składane i nie wy
magające hangaru, względnie namiotu poza 
pokrowcami;

3) t a b o r :  tabor samochodowy o zdolno
ści poruszania się po polnych drogach (6 ko
łowe). Będą to: 1 samochód osobowy, 1 sa
nitarny, 4 samochody półciężarowe na sprzęt 
i materjał pędny, 1 motocykl.

Jak wynika z powyższego zestawienia, o r
ganizacja jednostek lekkiego lotnictwa wojsko
wego jest lekką, prostą i ekonomiczną.

Lotnictwo to może być bardzo ekonomiczne 
i łatwe do mobilizacji pod warunkiem, że pewna 
ilość jednostek utrzymana będzie stale w armji 
dla szkolenia pilotów, trainingu, ćwiczeń takty
cznych z wielkiemi jednostkami i wojennej go
towości alarmowej1, oraz że ten sam typ samo
lotów używany będzie w sporcie, komunikacji 
i innych potrzebach lotniczych.

SPO R T

Sport lotniczy, do którego idealnie nadają 
się płatowce lekkie, przy dużem rozwinięciu 
rozpiętości, poza zatrudnieniem przemysłu, któ
ry na wypadek mobilizacji zwiększa kilkakro
tnie produkcję, może dostarczyć na pierwsze 
potrzeby wojenne samoloty i wyszkolony per
sonel pilotów i obserwatorów.

Każdy sportowy klub lotniczy podczas mo
bilizacji może dostarczyć kilka, a oonajminiej 
jeden pluton lotnictwa lekkiego.

KOMUNIKACJA

Poza sportem samolot lekki nadaje się 
do ekonomicznej komunikacji pojedyńczej, bar
dziej elastycznej, bo na żądanie i do każdej 
miejscowości bez względu na istnienie tam urzą
dzonego lotniska. Istnieć więc mogą poza obe
cnymi autobusami lotniczymi, kursującymi w e
dług ustalonego rozkładu i — dorożki lotnicze. 
Pilny interes przemysłowca, finansisty, kupca, 
a nieraz i snoba, dostarczy pasażerów.

INNE UŻYCIE

Poza sportem i komunikacją, daje się wy
czuć zapotrzebowanie na płatowce sanitarne, 
reklamowe, propagandowe i zwalczania szko
dników kultur rolnych i leśnych.

PRZEM YSŁ

Sport i komunikacje lotnicze, jak dotąd, 
będą wymagały subwencji państwa, samorzą
dów, czy też społeczeństwa, ale w miarę wzro
stu fabrykacji, a  temśamem potanienia pro
dukcji, oraz eksportu, subsydja będą się zmniej
szały i mogą zejść nawet do zera.
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W  każdym bądź razie dla utrzymania 
przemysłu lotniczego* dla potrzeb nie innych, 
jak bezpieczeństwa wojennego', niezbędnem 
jest subsydiować już takie organizacje, które 
używają sprzęt lotniczy nadający się do bez
pośredniego towarzyszenia pracy wojennej 
wielkich jednostek.

UNIFIKACJA

Chcąc jednak uzyskać ekonomię w produk
cji i użyciu tego lotnictwa musi być przestrze
gany w pracy technicznej warunek unifikacji 
sprzętu. Ten sam typ płatowca, który używa
ny jest w sporcie i komunikacji, winien być za
stosowany dla potrzeb wojennych.

Płk. S. G. pil. ABŻOŁTOWSKI SERGJUSZ

POWOJENNY PROBLEM UŻYCIA 
l ;o t n i c t w a  m y ś l i w s k i e g o

Aktualnem jest zjawisko poszukiwania 
„doktryny lotniczej"—znamy je nie tylko w Pol
sce, lecz i w państwach rozporządzających 
większem lotnictwem. To też, nie zważając na 
duże doświadczenia wojenne i powojenne, sze
reg państw opiera się na instrukcjach i regula
minach „tymczasowych".

Francuzi mają: Reglement provisoire *) de 
l‘aeronautique“, Rosjanie : „...Wremiennoje *)
niastawlenije po bojewomu primienieniju woz- 
dusznych sił Z. S. S. R.“ 1926 r. i t. d. Włoskie 
lotnictwo przeżyło wielki wysiłek reorganiza
cyjny, gdyż Mussołini odrzucił wszystkie do
tychczasowe tradycje i szablony, wydzielając 
lotnictwo ze składu wojska i marynarki, jako 
trzeci element siły zbronej. Słuszność tych 
posunięć wykaże przyszłość mniej lub więcej 
oddalona. Niemcy w swej instrukcji „Dowodze
nie i walka broni połączonych" dają bar
dziej sprecyzowane „recepty" na użycie lot
nictwa.

W  literaturze fachowej czy to  we Francji1, 
Anglji, Włoszech, Rosji spotykamy krańcowo 
sprzeczne opinje autorytetów wojskowych o or
ganizacji i użyciu lotnictwa; szczególnie t. zw. 
lotnictwa bojowego, t. j. myśliwskiego', nisz
czycielskiego i szturmowego'.

Polemiki tej, tak potrzebnej, brak jest u nas. 
Jestto poniekąd usprawiedliwione, albowiem 
nie mieliśmy organu poświęconego specjalnie 
zagadnieniom lotnictwa wojskowego. Z przy-

*) P odkreślone przez  autora.

krością spotykamy się z zarzutami stawianemi 
nam nawet w prasie obcej' *).

Stworzenie nowego pisma, poświęconego 
wyłącznie zagadnieniom' lotnictwa, daje nam 
pole do wymiany zdań, do szerokiego oświetle
nia aktualnych zagadnień, wreszcie do ustale
nia pewnych poglądów.

W śród szeregu zagadnień związanych 
z użyciem lotnictwa w walce, bodaj że najcie- 
kawszem jest zagadnienie lotnictwa myśliw
skiego. To też lotnictwo myśliwskie stawiam na 
pierwszym planie studiów, które zamierzam tej 
zimy przeprowadzić. Nie będzie to wyczerpu
jące przedstawienie tematu, lecz garść myśli, 
mających na celu wywołanie wreszcie dyskusji, 
z której powinny się wyłonić nowe koncep
cje użycia.

RZUT OKA NA D ZISIEJSZE LO TN ICTW O  
M YŚLIW SKIE

Lotnictwo myśliwskie przed wojną świato
wą nie było znane. O walkach powietrznych 
mówiono, jak o utopji w stylu W els‘a. Nawet 
w październiku 1914 r. pisał niemiecki Sztab 
Generalny: „Doświadczenie wykazało, że pra
wdziwa walka w powietrzu — taka, jaką opi
sują dziennikarze i literaci, powinna być uznana 
za mit. Obowiązkiem lotnika jest widzieć, 
a nie wałczyć. Lotnicy francuscy zapominają 
łatwo o tym obowiąźku". Takie były poglądy 
sfer „miarodajnych".

*) Watestnilk W ozdusznogo Pto:ta N r. 4. 1927. A. Łap- 
c z in sk i „Zarubiiieżwyje tendencji1 w  primiemienji istrie- 
bitielej".
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Lecz liiemiarodajny wykonawca — lotnik 
nie chciał pozostać w tyle za współtowarzysza
mi na ziemi i napadał samoloty nieprzyjaciela 
przy spotkaniu się w powietrzu. Z kolei napa
dy musiały spowodować obronę, — w ten spo
sób powstaje walka powietrzna.

Wreszcie i sztaby zrozumiały, że jeżeli 
rozpoznanie zamierzeń nieprzyjaciela ułatwia 
im działanie, to nieprzyjaciel korzysta z tego 
dobrodziejstwa w równej mierze.

Ponadto prawie jednocześnie z rozpoczę
ciem wojny, walczący zaczęli bombardować 
z powietrza wojska na ziemi i urządzenia ty
łowe.

Stało się koniecznością zapobiec rozpo
znaniu i bombardowaniu nieprzyjaciela, jak ró
wnież trzeba było bronić własne lotnictwo roz
poznawcze i bombardujące przed napadami 
lotnictwa wrogiego. Środki obrony przeciwlo
tniczej. na ziemi nie są jeszcze do dziś w ystar
czające. Powstała więc koncepcja walki z lot
nictwem zapomocą lotnictwa.

W  roku 1915 pojawiają się na froncie sa
moloty myśliwskie. Warunki, jakim powinien 
odpowiadać samolot myśliwski — nowy regu
lamin francuski określa w sposób następujący:

„Ponieważ płatowiec myśliwski powinien 
łatwo się wymykać nieprzyjacielowi z jego po
la walki i mieć łatwość zaatakowania go ze 
swej strony — musi mieć specjalne zalety lotu.

Głównemi z tych zalet są:
1) szybkość pozioma;
2) szybkość wznoszenia się ;
3) wysoki pułap;
4) zwinność;
5) szybkość nurkowania.
Ponadto płatowiec myśliwski powinien być 

dość solidnie zbudowany, aby można było na 
nim wykonywać najgwałtowniejsze zwroty, po
winien posiadać silne i pewne uzbrojenie, powi
nien dawać pilotowi duże pole widzenia, pozwa
lając, tak na obserwowanie własnych płatow
ców przy manewrowaniu w patrolu, jak i .nie
przyjacielskich, ażeby móc je śledzić wzrokiem 
tak przed jak i poi walce".

Tak mówi regulamin z r. 1923. W  r. 1914 
^pojęcia te nie były jeszcze w sposób powyższy 
skrystalizowane, lecz instynktownie przez lo
tników już wyczuwane. Tą drogą szedł wysi

łek konstruktorów samolotowych, idzie tą dro
gą i dzisiaj.

Należy zwrócić uwagę na określenie spo- 
si.bu działania samolotu myśliwskiego: „ponie
waż płatowiec myśliwski powinien łatwo sio 
wym ykać nieprzyjacielowi *) z jego pola walki 
i mieć łatwość zaatakowania go ze swej stro
ny...“ Regulamin 1918 r. podobnych rad nie 
udziela. Według dawnych pojęć t. zw. „ofensy
wnej" doktryny lotnictwa myśliwskiego, każdy 
lotnik myśliwski zawsze manewrował zapomo
cą wymykania się, ale mówić o- tern nie wy
padało.

Jedną z najważniejszych cech samolotu 
jednomiejscowegO', jako- narzędzia walki, jest 
to, że karabin maszynowy stanowi z samolotem 
jedną całość. Strzelanie w tym wypadku jest 
pochodną pilotażu. Strzelanie takie jednak nie 
może być precyzyjne, gdyż pilot nie ma czasu 
na uwzględnienie wszystkich poprawek wyni
kających z różnicy szybkości samolotów wal
czących, jak również ich wzajemnego położenia.

Jeżeli przeprowadzimy kalkulację zobaczy
my, że pilot myśliwski nie dużo ma czasu na 
strzelanie. Karabin maszynowy samolotu od
daje około 400 strzałów na minutę, czyli 6 — 7 
na sekundę; samolot „Spad“ na wysokości bojo
wej posiada szybkość poziomą około 200 km. 
na godzinę, czyli 55 m. na sek. Stosunek szyb
kości, zależnie od wizajemnego położenia samo
lotów, może się zmienić od 110 m/sek., gdy 2 
płatowce o równej szybkości idą po linji prostej 
ku sobie, aż do ze na, gdy idą jeden za drugim. 
Weźmiemy przykład pośredni: dwa płatowce: 
pierwiszy o szybkości. 180 km./godz., drugi my
śliwski, 200 km./godz. — lecą prostopadle do 
linji lotu.

Jeżeli samolot myśliwski rozpocznie ogień 
z odległości 400 m., zdąży on oddać 40 — 50 
strzałów, gdyż do przebycia 400 m. płatowiec 
zużyje 7 — 8 sekund. Zaznaczyć należy, że 
poprawki przy celowaniu wynosić będą ina 
400 m, odległości 33 m, na 300 m — 28,5 m, 
na 200 m — 15 rn, wreszcie na odległości 
100 m — 7 m. Pomijając trudności tego rodzaju 
strzelania ze zmiennymi poprawkami, należy 
zwrócić uwagę na to, że lecąc z szybkością 
50 m na sekundę, płatowiec nieprzyjacielski

*) P o dk reś len ia  au to ra  .
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w czasie pomiędzy jednym a drugim strzałem 
posuwa się naprzód o 5 metrów, czyli, gdyby 
lot i strzelanie odbywały się w warunkach ści
śle matematycznych, mógłby on nie otrzymać 
ani jednej kuli w swe żywotne części (silnik, 
zbiorniki, pilot, obserwator). Jednakże na lot, jak 
również na strzelanie, wpływa cały szereg in
nych czynników. Przede ws-zystkiem — wola 
przeciwnika, który nie da się ostrzeliwać bez 
samoobrony biernej (ruchy płatowcem utrudnia
jące nieprzyjacielowi celowanie) i czynnej 
(ogień k. m. obserwatora). Ten ostatni wpływa 
na psychologię atakującego, zmniejszając mniej 
lub więcej, precyzyjność jego celowania.

Powtóre, lot atakującego nie odbywa się 
ściśle na prostej linji, musi on stale parować 
wpływy prądów powietrznych na samolot, uchy
lenie zaś kątowe wylotu lufy, na 1 cm. stwarza 
na odległości 400 m różnicę kilkudziesięciu me
trów.. Z tego wynika, że strzelanie z k. m. pilota 
myśliwskiego jest rzeczą bardzo- i bardzo trudną, 
a na większych odległościach trafienie staje się 
rzeczą tylko przypadku. Dlatego też regulamin 
zaleca: „rozpoczynać walkę możliwie z naj
mniejszej odległości — przeciętnie około 50 m; 
ogień z odległości większej jak 200 m. — nie 
jest skuteczny". Podejść na odległość 50 m do 
płafcowca nieprzyjaciela i nie być ostrzelanym 
przez jego obserwatora (wypadek ataku na dwu- 
mlejsc-owy platowiec) można wyłącznie zapomo- 
cą zaskoczenia, lub też działając masą, czyli roz
praszając uwagę atakowanego i poświęcając 
część swoich płatowoów.

Działania masą można (kosztem strat) 
osnuć na uporze, — co .zaleca również regula
min, lecz właściwą walkę -samoloty myśliwskie 
jednomiejsoowe muszą prowadzić w pojedyn
kę, gdyż celowanie odbywa się zapomocą ru
chów samolotu. Masą -można straszyć, lecz nie 
zabijać nieprzyjaciela. Piloci myśliwscy -m-ogą 
wspierać jeden drugiego, lecz każdy wcześniej 
czy później, ażeby strzelać, musi porzucić szyk 
i manewrować w pojedynkę. J-est to również 
jedną z cech działania w walce samolotów je- 
dnomiejsoo-wyoh. Pozatem istnieją jeszcze inne 
czynniki, które wpływają na -ograniczenie czasu 
walki. Współczesny samolot myśliwski, ażeby 
odpowiadać ciężkim warunkom postawionym 
przez regulamin (przez taktykę), przy -obecnym 
stanie techniki, nie -może nieść -paliwa więcej

niż na 2 — 2V\z godziny lotu. Przeciętna 
szybkość j-ego -na -wysokościach 'bojowych wa
cha się około- cyfry 200 km/g. Zas-ięg p-łatowca 
(tam i zpowro-t-em) leży w granicach 400 — 
500 km. Przypuśćmy, że lotnisko jedn-o-stek 
-myśliwskich jest oddalone od pola -walki o- 50 
km, — co w wojnie ruchowej- będz-ie się często 
spotykało, — a więc samolot na sam przelot do 
i z pola walki zużyje -ponad 30 -minut (start, 
zbiórka i minimum 100 km. drogi). Fo-zos-taje 
mu l xh  godziny do pracy, czyli 300 km J-otu. 
Wniosek z tego, że im -bliżej -do frontu, tern 
więcej pozo-s-taje czas-u na walkę.

Z drugiej zaś strony bezbronność samolotu 
myśliwskiego z tylu w walce, -powoduje ko
nieczność stawania do nieprzyjaciela zawsze 
frontem, czy to dla natarcia, czy też dla obrony. 
Właściwość ta samolotów jednoosobowych 
ogromnie wpływa na ich u-życie taktyczne. 
Dla lotnictwa, jak i dla każdej innej broni, 
nie zawsz-e jes-t wskazane walkę przyjąć, czę
stokroć trzeba też z walki wyco-fać się, czy to 
po wykonaniu zadania, czy też, gdy -położenie 
bo-j-owe zmieni się rażąco- na niekorzyść jednej 
ze stron wałczących.

Otóż wycofanie -się samolotów myśliwskich 
z walki- — ze względu na ich konstrukcję — 
przedstawia znaczne trudności. M-ożliwe j-est 
ono w warunkach następujących:

— znacznej przewagi w szybkościach po
ziomej i wznoszenia -się,

— gdy nieprzyjaciel z jakiohbądź powo
dów7 nie ściga,

— strącając nieprzyjaciela i -wogól-e zwy
ciężając wszystkie j-ego samoloty, wr-eszcie

— kryjąc się pod -osło-ną środków własnej
0 b ro-n y p r ze ci wio tn i cz e j.

Pierwszych dwóch wypadków -nie należy 
brać w rachubę, nie chcąc odstąpić o-d zasady— 
nie lekceważenia przeciwnika; albowiem wspo
minając o  zasadach- walki lotnictwa myśliwskie
go przyjmujemy, że -nieprzyjaciel posiada równie 
dobre samoloty, jak i równie walecznych lo
tników.

Wreszcie, zwycięstwo nad jednym samolo
tem;, t-emibardziej nad kilkoma, -nie j-est rzeczą 
łatwą i. uzależnia się nie tylko- od umiejętności
1 -odwagi lotnika, lecz w -dużej -mierze i od szczę
ścia , co udowodniliśmy przy omówieniu warun
ków strzelania z samolotu. Najsławniejsi- lo-
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tnicy myśliwscy z wojny światowej na setki, 
a może i tysiące, godzin lotów bojowych mieli 
w najlepszym wypadku po kilkadziesiąt strą
conych samolotów nieprzyjaciela:

kapitan Fonk (Francja) — 75
Mannock (Anglja) — 73 

„ .von Riehthofen (Niemcy)— 80

Gdym poprzednio wspominał o zwycięstwie 
nad wszystkimi płatowcami nieprzyjaciela, ro
zumiałem w tem zestrzelenie przynajmniej czę
ści samolotów przeciwnika, a zmuszenie reszty 
do zaniechania walki — czyli zgnębienie moral
ne przeciwnika, gdyż nawet jeden zacięty pilot 
może przeszkodzić wycofaniu się Własnego od
działu myśliwskiego, zmuszając go* 'do walki 
mniej więcej w jednem miejscu, lub też opóźnia
jąc jego odwrót, w którym tak ważną rolę od
grywa czas.

Coprawda można poświęcić część płatow
ców dla osłony odwrotu reszty. Niedogo
dne strony tego rodzaju rozwiązania:

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

— osłabienie własnych sił, które mogą być 
zmuszone w czasie odwrotu przyjąć niejedną 
jeszcze walkę z napotkanym nieprzyjacielem..

Pozostaje więc czwarte rozwiązanie zaga
dnienia —• czyli oparcie się o własną obronę 
przeciwlotniczą. Na tej zasadzie stanął regula
min francuski, który zaleca wysyłanie kluczy 
zaczepnych wysuniętych na terytorjum nieprzy
jaciela, przyczem regulamin francuski stary 
określił najdalszą granicę od własnych środków 
obrony przeciwlotniczej na 5 — 8 km. Nato
miast na froncie wsćhodnim nie były rzadkością 
loty na kilkadziesiąt kilometrów wgłąb rozlo
kowania nieprzyjaciela, lecz nie w celach walki 
czy też osłony innych samolotów, lecz na roz
poznanie, gdy płatowce obserWacyjlne nie mogły 
działać. W  tych wypadkach zadaniem lotni
ków myśliwskich było unikanie wałkii, wyko
rzystując szybkość.

Rozwiązanie jakie należałoby przyjąć w na
szych warunkach — omówię w rozdziale na
stępnym; obecnie chciałbym jeszcze pobieżnie 
przejść modne zagadnienie użycia lotnictwa my
śliwskiego do walki z wojskiem ina ziemi. In
nem! słowami, gdy samolot myśliwski zastęp 
puje poniekąd samolot szturmowy.

Takie użycie lotnictwa myśliwskiego jest 
modne i teoretycznie praktykowane nie tylko 
u nas. W  przyszłości teorja spawodować może 
poważne rozczarowanie się w tego rodzaju 
działaniach na wojnie. Będę się starał przepro
wadzić pewną kalkulację liczb. Lotnik myśliw
ski, ażeby móc strzelać do celu na ziemi, musi 
pod pewnym kątem zbliżać się ku ziemi; ze 
względu na silnik, pikowanie odbywa się na 
małych obrotach: więc samolot otrzymuje do
datkową szybkość.

Jeśli pilot zniża się 1000 m pod kątem 45u— 
ma do przebycia około 1400 m do ziemi; od
liczmy 100 m wysokości, na której samolot 
należy już zacząć wyrównywać, ażeby nie 
„wpakować się“ w ziemię. 1300 m. przy szyb
kości średnio około 300 km/g. przebywa lotnik 
w ciągu około 16 sekund. W  tym czasie mo
żn a  wystrzelić około 100 naboi z 1 k. m. lub 
około 200 z 2 k. m. Przyczem strzelanie jest 
z powodów zrozumiałych bardzo nieprecyzyjne.

Z chwilą dojścia, do małej' wysokości, do 
wyrównania i wzbijania się ponownie na w y
sokość samolot jest bezbronny i nie groźny dla 
wojsk na ziemi, a  co gorsza w tym czasie bar
dzo narażony na ogień obrony przeciwlotniczej, 
gdyż ażeby osiągnąć wysokość 1000 m trzeba 
kilku minut czasu. Strzelając więc tylko 16 se
kund, lotnik myśliwski sam jest ostrzeliwany 
bezkarnie przez wojsko, przez 4 — 5 minut. 
Biorąc same cyfry —- sytuacja jest 20 razy 
mniej korzystną dla lotnika niż dla wojska na 
ziemi. Rzecz naturalna, że kombinując ataki 
kilku samolotów, można utrzymać oddziały 
pod ogniem przez czas dłuższy, lecz wyszkolo
ne, wytrwałe i dobrze uszykowane wojsko*, ró
wnież znajdzie możność ostrzeliwania stale 
wszystkich samolotów atakujących.

‘ Z drugiej* zaś strony należy się poważnie 
liczyć z amunicją, gdyż przy zapasie 1000 naboi 
na samolot można opisany wyżej atak powtó
rzyć 5 razy, .poważnie przytem ryzykując, że 
w końcu zabraknie naboi dla ewentualnej walki 
w powietrzu. Dlatego też regulamin francuski 
wskazuje, że: „na odcinkach bitwy zaczepnej 
na ziemi — lotnictwo myśliwskie użyte do 
współdziałania w  walce na ziemi, jest narażone 
na duże straty, a więc takie jego użycie powin
no być traktowane jako zupełnie wyjątkowe".
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W literaturze sowieckiej poważnie zwrócono na 
to -uwagę.

W  tym jeszcze rozdziale zapoznam czy
telników z dan-emi charakteryzująoemi 'samo
loty myśliwskie używane obecnie, p-rzyczem 
pamiętać -należy, że dane rekordowe, osiągnię
te przez pewne konkursowe samoloty nie są

miarodajne dla seryjnych płat-owców myśliw
skich, albowiem samolot wojskowy wymaga 
pewnych odrębnych cech, niesie znaczny cię
żar, musi być dostępny do pilotowania przecię
tnemu lotnikowi, zdolny do lądowania na lot
niskach typu polowego- i t. p.

TABLICA I.

SA M O L O T Y  M Y ŚL IW S K IE  JE D N O iM IE JSC O W E .

N A Z W A

(typ)
Silnik

Szybkość poziom a Szybkość 
w znoszenia się

Pu łap  ni U w a g i
w ysokości Szybkość 

m | k
w ysokość

m
Czas 

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 13’2”
7500 201 7500 47’53”

Loire — G ordon — 100 250 2000 3 ’5” 8500
L eseim e 33 — C. 1 7000 220 5000 15’
Francja 7000 31’

Sopw ith  — Snipe A nglja B en tley 100 207
230 M. K.

M artinsyde A. D. C 1 Jaguar 100 257
A nglja '380 M. K.

S. 52 W łochy H ispa.io 100 280 1000 1 ’45”
300 M. K 3000 6’45”

5000 14’
H olandja  Fokker C. V D 450 M. K. 100 233 3000 U  >4” 6000 4 K. M.

T Y P Y  N A JN O W S Z E .

L. G. L. — 311 C. 1 Ju p ite r 6 
4 8 0 -6 0 0  M.K.

3000
5000
7000

256
252
232

5000
8000

12’
30’

10000

Am iot 110 H ispano 
500 K M.

100 -- — — —

B ernard 20 » 100 330 — — 9500
B lćrio t — 91 w 4000 270 — 8000
D ew oitine  D 27 5000 295 5000 8’30” 9250
N o euport 72 „ 5000 262 5000 12’2” 8620
W ibault 170 n 5000 275 5000 9’8 ” 9600

Z powyższej tablicy widzimy, że obecny 
samolot myśliwski posiada silnik 450 — 50-0 
M. K. z zapasem paliwa na \ xk  — 2Vz -godzin 
lotu. Przeciętna szybkość takiego pł-at-owca na 
wysokościach 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 -płatowca). Pułap—
7.000 — 9.000 im. Szybkość wznoszenia się na

3,000 m — 7 — 10 minut na 5.000 m 15 — 20 mi
nut, dalej szybkość ta znacznie spada.

Z przeglądu- tego widzimy, że jeśli techni
ka powojenna, w stosunku do- płat-owoów ni
szczycielskich i komunikacyjnych wypowie
działa „przedostatnie" słowo, to w st-osunlku do 
myśliwskich — u-daje jeszcze „milczka".

(D. c. n.)
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Kpt. Świey-kowski ląduje.

Kpt. HERGET ZYGMUNT

S P A D O C H R O N Y

Prototyp obecnego spadochronu, o którym 
pierwsze wiadomości z siódmego dziesiątka 
18-go stulecia mówiły jako o przyrządzie 
bardzo skomplikowanym, ważącym częstokroć 
paręset kilo, poprzez celową pracę udoskonala
nia, przetworzy! się w aparat użytkowy, nieza

w odny w działaniu, lekki, odpowiadający pra

wie wszystkim wymogom., stawianym mu przez 
obecne lotnictwo.

W-ia domem jest, że ciało spadające ruchem 
równomiernie przyspieszonym zwiększa swą 
szybkość do granic zrównoważenia siły ciąże
nia przez odwrotnie działającą siłę oporu po
wietrza — z chwilą zrównoważenia się tych
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Ptatow iec p rzysto sow any  do skoków ze spadochronam i.

dwuch sił, działających w kierunkach przeci
wnych, ciało opada nadal, lecz już z szybkością 
równomierną. Celem spadochronu jest wytwo
rzenie tej siły przeciwstawiającej się sile ciąże
nia i zmniejszenie szybkości opadania do gra
nic zapewniających bezpieczne lądowanie (pra
ktycznie -około 8 metr./sek.).

Szybkość spadania spadochronu, w pierw
szej mierze zależna od wielkości' powierzchni 
powłoki, w dużym stopniu uzależniona jest od 
formy spadochronu i jego stateczności. Wie
lokrotne doświadczenia laboratoryjne wykaza
ły, że dawniej przyjmowana za najlepszą po
włoka o formie czaszy, nie odpowiada rzeczy
wistym potrzebom ze względu na tworzenie się 
zawichrzeń i pustek pod i nad powłoką podczas 
otwierania się i następnie opadania spadochro
nu. Ze względu na trudności powtórzenia w la
boratorium warunków rzeczywistych, konstru
ktorzy spadochronów w większości wypadków, 
ustalają formę i rozmiary spadochronów na za
sadzie wielokrotnie powtarzanych doświadczeń, 
stopniowo- udoskonalając swój typ. Na zasa
dzie dotychczasowych danych, najdoskonalszą,

jak dotychczas, okazała się powłoka spado
chronu Irvina, który nie posiadając formy na
danej mu krojem lub szyciem (jest zupełnie 
płaski), przybiera kształty, w zależności od ci
śnienia powietrza.

Jak wyżej wzmiankowano;, szybkość opa
dania spadochronu w dużej mierze uzależniona 
jest od jego stateczności. W  większości typów 
spadochronów, opadaniu towarzyszą wahania 
i częstokroć wypadkowa tych dwuch ruchów — 
wytwarza w sumie nadmierną szybkość, nie
bezpieczną dla lądującego. Praktyka wykazała, 
że przez skracanie linek skośnych — zmniejsza 
się ruch wahadłowy spadochronu. — lecz nie
stety, zbyt krótkie linki wywołują tendencję 
częściowego zawijania się powłoki do środka, 
zmniejszając przeto jego powierzchnię; obecnie 
frrzyjętem jest, że długość linek nośnych równa 
jest w przybliżeniu średnicy spadochronu.

Wielkość otworu>, umieszczonego u wierz
chołka powłoki w dużej mierze zwiększa sta
teczność spadochronu. Rozmiary tego otworu, 
poza formą powłoki, decydują o sile szarpnięcia 
w chwili otwierania się spadochronu, gdyż nad-
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Ppcr. Panow sk i w  chwili skoku.

mierne ciśnienie rozprężające powłokę, a two
rzące się w początkowej fazie rozchylania się 
spadochronu, jest regulowane przez otwór. Dc'- 
puszczalne szarpnięcie, jakie człowiek może 
znieść bez szwanku na zdrowiu, należy, pomi
mo opinii ustalonej we Francji z 500 kg., prze
sunąć do blisko 1.000 kg., z warunkiem racjo
nalnego, a więc równomiernego przeniesienia 
szarpnięcia dużą powierzchnią ciała.

Dokonane w Instytucie Badań Technicz
nych Lotnictwa pomiary dynamometrem, wy
kazały, że spadochron obecnie używany w lot
nictwie polskiem, po natychmiastcwem otwar
ciu, po skoku, powoduje szarpnięcie od; 400 do 
500 kg., a mimo to>, nikt dotąd ze skaczących 
nie skarżył się na nadmierny wstrząs. Dalsze 
pomiary tego spadochronu wykazały że naj
większe szarpnięcie, spowodowane otwar
ciem spadochronu podczas maksymalnej szyb
kości, jaką osiągnąć może wolno spadający 
człowiek (około 3C0 km./godz,.) wynosi okołc 
1.000 kg.

Z danych, przytoczonych należy wniosko
wać, że obecnie używane przez lotnictwo1 pol
skie spadochrony, mogą być bezpiecznie uży
wane w warunkach dowolnie znacznego opó
źnienia otwarcia, gdyż do powyższej własności 
dodać należy zalety ich: wytrzymałość, która 
pozwala używać je, z zupełnem 'bezpieczeń
stwem bez względu na początkową szybkość 
nadaną przez samolot lub też otwarcie z dowol- 
nem opóźnieniem.

Nie mniej ważną cechą spadochronu jest 
bezzawodność działania. Wielokrotnie powta
rzane w I. B. T. L. próby z różnymi typami spa
dochronów'', jak: Heinecke, Ors, Blanąuier, Vi- 
nay, Salvat'0ir, Avio-Rex, Thorbladt, Irvin i t. d., 
dały dostateczny materjał, by skonstatować, że 
spadochrony racjonalnie przemyślane, otwiera
ją się bezzawodnie.

Nawal projektów różnych spadochronów, 
jakiem! obdarzają wynalazcy wszystkie insty
tucje letnicze całego świata, dowodzi nie tyle 
zainteresowania się tą sprawą szerokich mas,
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Por. M oraw ski w  chwili skoku.

ile pozorną łatwością problemu. Pożądanem- 
by 'było, by specjalnie z tą częścią artykułu za
poznali się odnośni wynalazcy, gdyż uchroni
łoby to ich od -bezcelowych wysiłków wynajdy
wania spadochronu, — który faktycznie jest jiuż 
wynaleziony. Obecny rodzaj spadochronu, któ
rego otwarcie dokonywa się siłą naporu powie
trza, podczas opadania, w zupełności odpowia
da stawianym mu wymogom. Skomplikowane 
sprężyny otwierające, stosowanie sprężonego 
powietrza i wi-ele tym podobnych mechani
zmów, jes-t Zbyteczne, a nawet niepożądane, 
gdyż uzależnienie funkcjonowania spadochronu 
od skomplikowanego mechanizmu, łatwo- w sku
tkach swych -okazać się może katastrofalne.

W ynalazcy „spadochronów11, których n-ao- 
gół, przy pewnym nawyku-, poznaję się po- wy
razie twarzy, powinn-i, widocznie zbywający im 
czas, poświęcać nad udoskonaleniem -osprzętu 
spadochronowego. Pozostaje -do udoskonalenia 
między innemii sposób -odczepiania, się od spa
dochronu, czy to w wypadku po wylądowaniu

w wietrzną -pogodę, by ustrzec lądującego od 
wleczenia po ziemi, — czy też w wypadku kata
strofy na ziemi, by używającemu spadochronu, 
tako-wy nie był przeszkodą do szybkiego wydo
bycia się z samolotu, lub z pod jiego szczątków. 
Obecnie używane opakowania spadochronów, 
siedzeniowe dla pilotów, oraz kolankowe dl-a 
obserwatorów i strzelców płatowoowych, pomi
jając estetyczną stronę, -oraz trudności podczas 
wchodzenia i wychodzenia z samolotu* przed
stawiają niebezpieczeństwo' zaczepienia się 
o części samolotu podczas skoku, który zazwy
czaj odbywa się w warunkach, wymagających 
szybkości ruchów i -decyzji.

Opak-o-wande więcej zespolone z ciałem 
skaczącego usunęłoby powyżej wymienione 
braki.

W-dzięcznem polem dla wynalazcy jest ob
myślenie spadochronu z możnością regulowa
nia szybkości opadania w granicy powiedzmy, 
od szybkości lądowania 8 m./s-ek. do 50 mJsek.
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Jak dotąd przez wszystkich, nawet powa
żnych konstruktorów, pomijana powyższa w ła
ściwość spadochronów, czyni je przydatnymi 
tylko podczas pokoju. W  wypadku wojny, 
o bezwzględności której nie trzeba mieć złu
dzeń, lotnik spadający na spadochronie z szyb
kością 25 klm./gcdz. stanie się pewną zdobyczą 
atakującego go przeciwnika. Względy humani
tarne, c-raz poczucie rycerskości, wobec tak k u 
szącej zdobyczy, jak wykwalifikowany lotnik, 
żadnej roli grać nie będą, jak zresztą wskazują 
na to przykłady, zaczerpnięte z ostatniej wiel
kiej wojny.

W  bezpośrednim związku z systemem spa
dochronów o regulującej się szybkości opada- 
nia, znajduje się sprawa zasadniczego rozstrzy
gnięcia wyboru między spadochronami typu 
automatycznego, oraz typu o- działaniu uzale
żnionym od woli skaczącego.

Powyższe zagadnienie podzieliło świat spa
dochronowy na dwa obozy: do obozu zdecydo
wanych zwolenników spadochronu o działaniu 
uzależnionem od skaczącego, należy poza S ta
nami Zjednoczonymi i Anglją, ostatnio lotnictwo 
polskie — zaakceptowawszy spadochron o  rę- 
cznem otwieraniu; przeciwstawiają się Francja, 
Niemcy, Szwecja i Włochy, które, ulegając pra
wom tradycji', utrzymują się przy typie auto
matycznym.

Otwarcie spadochronu typu automatyczne
go jest dokonywane przez wyciąganie spado
chronu z pokrowca za pomocą linki, jeden ko
niec której .przymocowany do samolotu, drugi 
do wierzchołka spadochronu. Otwarcie odby
wa się bez współudziału skaczącego, od którego 
wymaga się tylko wykonania skoku — reszta 
procesu ratowania go odbywa się poza jego 
wolą.

Głównym atutem, jakim operują zwolenni
cy spadochronów automatycznych, jest samo- 
działalność takowego. Ulubiony ich argument, 
przedstawianie sytuacji rannego lotnika, ratują
cego się na automatycznym spadochronie, wy
maga zastrzeżenia, że ranny, który zdobywa 
się na wyskoczenie z samolotu, zdobędzie się 
na ruch o wysiłku 2 kilogramów, celem uru
chomienia spadochronu o  działaniu ręcznem.

Zautomatyzowanie działalności spadochro
nu poza wątpliwą dodatnią cechą, przytoczoną

powyżej, pociąga za sobą możności i właściwo
ści, które w lotnictwie polskiem zadecydowały 
o jego nieprzydatności dla celów wojskowych. 
Linka otwierająca, używana w tym systemie, 
zwykle długości około 7 m, poza możliwością 
przecięcia się o ostry występ samolotu podczas 
skoku, z łatwością może zaplątać się wokół ska
czącego — jak w jednym, tak i w drugim wy
padku, spadochron nie zostanie otwarty.

Pcdczas skoku z samolotu, posiadającego 
dużą szybkość ku ziemi, przykład: uszkodzenie 
komory płatowcoweji, korkociąg mocno' pochy
lony, przy użyciu automatycznego spadochronu, 
a więc będącego w bezpośredniej bliizkości od 
samolotu, zachodzi możliwość uszkodzenia spa
dochronu lub skaczącego przez spadający sa
molot, lub jego" części.

W  przeciwieństwie, spadochron o działaniu 
uzależnionem od woli skaczącego, pozwala mu 
przez wybór chwili otwarcia na bezpieczne 'od
sunięcie się od samolotu.

Dokonanie wyboru, typu i rodzaju spado
chronów dla lotnictwa polskiego było poprze
dzone długotrwałemi studjamł. dokonywanemi 
przez specjalny referat w  Inst. Bad. Techn. 
Lotu.

Wyszkolony personel, dostatnio wyekwi
powany w pomoc materjału, Wykonał dziesiątki 
prób z nieomal wszystkiemi więcej znanymi sy
stemami spadochronów.

Program prób, zawierający doświadczenie 
nad sprawnością otwierania się spadochronu 
w różnych warunkach, nad wytrzymałością ma
teriałów, oraz siłą szarpnięcia w chwili otwar
cia, uzupełniony został skokami, których celem 
jednocześnie było spopularyzowanie spado
chronu. Blizko 80 skoków, dokonanych ze 
specjalnie przystosowanego samolotu, po
twierdziły trafność wyboru. Wykonywane 
skoki ze zrywaniem przez otwieranie spado
chronu, stojąc na skrzydle samolotu, oraz 
skoki wolne, to jest z otwarciem spadochronu 
po skoku — odbyły się bez wypadku, nie li
cząc lekkich obrażeń podczas lądowania.

Dla zaokrąglenia artykułu wypada poświę
cić choć kilka słów o zastosowaniu spadochro
nów w lotnictwie pasażerskiem.
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Czas ten w wypadku pasażerskiego samo
lotu, .należałoby kilkakrotnie zwiększyć.

Obecnie Ameryka pracuje nad dwoma roz
wiązaniami: jedno polega na stworzeniu spado
chronu, który zdołałby w bezpieczny sposób 
opuścić na ziemię w razie potrzeby cały samo
lot, drugie zaś rozwiązanie polega na opróżnia
niu samolotu z pasażerów sposobem przymuso
wym, a mianowicie: podłogi pomieszczeń, prze
znaczonych dla pasażerów, za pomocą 'mecha
nizmu, uruchamianego przez pilota, a więc bez 
wiedzy pasażerów,, rozsuwają się i pasażerowie, 
uprzednio uzbrojeni w spadochrony, prawdopo
dobnie automatyczne, zostaną usunięci z samo
lotu i przekazani pieczy spadochronów.

Jak zostanie rozstrzygnięta powyższa spra
wa, trudno narazie przesądzać, pewnem jest je
dno, że analogicznie do statków wodnych, sta
tki powietrzne już w krótkim czasie zaopatrzo>- 
ne będą w przyrządy ratownicze, gwarantujące 
załodze i pasażerom zupełne bezpieczeństwo 
odbywania podróży drogą powietrzną.

Należy skonstatować, że obecnie używane 
spadochrony nie przedstawiają żadnej wartości 
dla pasażerskiego lotnictwa.

Wykonania skoku, posługując się obecnym 
spadochronem, można 'oczekiwać od ludzi, któ
rzy czy to z własnej praktyki, czy też z do
świadczenia bliskiego otoczenia posiedli zaufa
nie do tego środka ratowniczego.

Zdarzały się wypadki, w których pasaże
rowie w niebezpieczeństwie odmawiali skoku, 
przedkładając nieco dalej odsuniętą katastrofę 
od natychmiastowej decyzji.

Poza stroną psychiczną, warunkującą uży
cie spadochronu przez osoby nieobznajmione, 
duże trudności nastręcza możność szybkiego 
opróżnienia samolotu.

Próby, dokonywane w Ameryce w Bolling 
Field, opróżniania samolotu Ford‘a przez 9-ciu 
wyszkolonych spadochronistów, stojących u 
drzwi samolotu w pełnej gotowości, wykazały, 
że dla wykonania skoków zużyto 18 sekund,

Ppor. Parnowski' w  locie.
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Mjr.-pil. JÓZEF HENDRICKS

Z A S O B Y  M A T E R J A Ł Ó W  P Ę D N Y C H  
I S M A R Ó W  D L A  L O T N I C T W A

Wojska samochodowe, czołgi i lotnictwo 
są dziś największymi konsumentami m ateria
łów  pędnych i smarów.

M ateriały pędne i niektóre sm ary uzysku
jemy z przetworów' ropnych.

W ydobycie ropy i produkcja przetworów 
ropnych, szczególnie benzyny jest u nas przed
miotem rozważań na łamach prasy codziennej 
i fachowej. Mówi się o potędze nafty, jako 
czynnika politycznego, a jedtnocześnie docho
dzą wiadomości o kryzysie w naszych zagłę
biach naftowych, powstaje więc obawa, iż 
w zrost spożycia krajowego za dwa lub trzy 
lata przew yższy produkcję, czyli że skończyć 
się może nasza samowystarczalność.

Jak przedstawia się polska produkcja ro
py i przetworowi ropnych, oraz jak wygląda 
względnie jak będzie przypuszczalnie w yglą
dać nasza konsumcja benzyny?

PRZERÓBKA ROPY  W  LATACH 1924 — 1927 

(w edług w iadom ości Gł. Urz. S ta ty stycznego )

Rok 1924 1925 1926 1927
Przerobio
no w  ton. 704.280 715.130 780.769 681.697
Otrzymano
benzyny 91.090 96.570 93.240 90.282
P r od.
gazoliny 3.435 9.793 18.044 27.794

ZUŻYCIE W EW NETRZN E W  LATACH 1924 — 1927

benzyny 15.800 24.830 17.169 25.232
gazoliny 2.065 7.980 16.714 25,233

Z powyższego zestawienia wynika, ż e :
1) produkcja przetw orów  ropnych wl ro

ku 1927 spadła prawie o 100 tysięcy tonsn;
2) produkcja gazoliny w zrasta;
3) konsumcja benzyny i gazoliny w zrasta 

w ciągu łat czterech z 18,9 % do 42,6%, całej 
produkcji.

To w szystko dzieje się w  czasie pokoju, 
kiedy normalny i przeciętny przyrost roczny 
pojazdów mechanicznych wynosi około 30%,

przyrost zaś samolotów, który u nas jest na- 
raizie minimalny, w zrastać będzie z roku na 
rok, a szczególnie znaczny będzie w  czasie 
wojny. W eźmy naprzykład 1.000 samo
lotów z silnikami o mocy mechanicznej 450 KiM 
i wyliczmy prawdopodobne zużycie benzyny 
w 1 miesiącu wojny. Przyjmujemy, że wi mie
siącu mamy 20 dni lotnych i że w  1 dniu lotnym 
silnik pracować będzie 3 godz.

OBLICZENIE ZUŻYCIA BENZYNY:

( i.000 samolotów  X 450 KM =  450.000 KM)
1 KM zużywa 225 gr. benz./godz.;
450.000 KMX225 gr. ben®./godz.—101.250 

Kg./godz.;
20 dni a 3 godz. =  60 godz;
w miesiącu 60Xl01.250Kg./godz.=6.075 t.;
zatem 1.000 samolotów z  silnikami 450 KM 

zużywają miesięcznie =  6.075 t.
Nasze wewnętrzne zużycie benzyny dla 

25.656 zarejestrowanych pojazdów mechani
cznych w roku 1927 wynosiło 25.232 t., czyli 
miesięcznie 25.232 =  2.102 t.

H 2
Ponieważ większa część pojazdów mecha

nicznych będzie zarekwirowana i eksploatacja 
ich oonajmniej się podwoi, przyjmuje zużycie 
miesięczne benzyny dwukrotnie większe, niż 
w czasie pokoju, Ł j. okrągło 4.200 t. Dla in
nych uprzemysłowionych w arsztatów  gospo
darczych kraju (przemysłu i rolnictwa) przyj
muję zużycie miesięczne conajmniej 1.000 t.

Zatem w czasie wojny bedzie potrzeba 
miesięcznie benzyny:
1) dla lotnictwa (1.000 samolotów) *) 6.075 t.
2) dla pojazdów mechanicznych 4.200 t.
3) dla gospodarstwa krajowego 1.000 t.

Razem 11.275 t.

Do tego trzeba będzie dodać zapotrzebo
wanie marynarki wojennej, żeglugi śródlądo-

*) C yfra  p rzy ję ta  dow olnie.
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wiej i t. p. w ilości około 750 t. miesięcznie, tak, 
że konsumcja benzyny w cyfrach zaokrąglo
nych wynosić bedzie około 12.000 tonn miesię
cznie.

Z poprzedniego zestawienia produkcji 
benzyny za rok 1927 wynika, że nasza miesię
czna produkcja benzyny w normalnych cza
sach pokojowych wynosi 90. 282 t. =  7523.5 t.,

12
zatem nasza konsumcja, oparta na rachunku 
prawdopodobieństwa, będzie ją przewyższać. 
Będziemy mieli brak 12.000 t. — 7523 t. =  
4.476,5 t ,  t. j. okrągło brak 4.500 t. benzyny 
w 1 miesiącu wojny.

Ten rachunek prawdopodobieństwa jest 
źródłem głosów trwogi o bezpieczeństwo pań
stw a w prasie codziennej i fachowiej, omawia
jącej nasz przemysł naftowy.

JAKIE W NIOSKI NALEŻY W YCIĄGNĄĆ?

1) Wzmóc produkcję ropy naftowej przez 
poparcie ruchu wiertniczego;

2) zastąpić benzynę .namiastkiem paliwa 
; do silników spalinowych z surowca krajowego.

Wzmożenie produkcji ropy naftowej jest 
troską całego Rządu, szczególnie Ministerstwa 
Przem ysłu i Handlu.

Dekret P. P rezydenta Rzeczypospolitej 
o popieraniu naftOwlego ruchu wiertniczego, 
ogłoszony w  Dz. Ust. Nr. 102/27, poz. 885, 
świadczy o pracach Rządu.

Reforma dotychczasowego prawa nafto
wego1 na terenie byłej Galicji jest w  toku roz
ważań i przeprowadzenia w drodze ewolucyj
nej, w ym agać będzie jednak dłuższego czaso
kresu ze względu na swoją hisłorję i tradycję, 
oraz ze względu na opozycję ze strony wła
ścicieli terenów  naftowych i właścicieli brutta.

W ysiłki Rządu idą również w  innym kie
runku, mianowicie w kierunku zastąpienia ben
zyny jako paliwla do silników spalinowych in- 
nym materiałem z surowca krajowego'. Pań
stwowy monopol Spirytusow y oferuje dziś 
mieszanki alkoholowe z benzyną, jako m ater- 
jał pędny do silników samochodowych. Ama
torów  kupna jest niarazie mało, wskutek czego- 
w ytw órczość tej mieszanki jest jeszcze niedu
ża. Jasnem jest, że wytwórnie tych miesza
nek spirytusowych, jako materjałów pędnych,

muszą toczyć walkę konkurencyjną z potenta
tami naftowymi, starającym i się pnzedewSzy- 
stkiem o zbyt ma rynku wewnętrznym . Jeżeli 
się rozchodzi o interes obrony państwa, to za
warcie kompromisu między konsumcją miesza
nek bemzynowo-alkohOlowych, a koosumeją 
benzyny, jest bezwzględnie wlskazana. Osz
czędność w  zużyciu benzyny przez pojazdy 
mechaniczne, zapewni państwu benzynę dla 
silników lotniczych. Ponieważ destylat ben
zyny lotniczej wynosi zaledwie 5% produkcji 
ropy naftowej, dalsze wysiłki lotnictwa muszą 
pójść w kierunku zbadania możliwości zasto
sowania gazoliny dla silników lotniczych.

Produkcja gazoliny wzrosła: w  ciągu osta
tnich czterech lat z 3.435 t. do 27.794 t. i jest 
możliwy dalszy w zrost produkcji gazOliny. 
Zastosowanie mieszanek spirytusowych, alko- 
holowo-benzy nowych dla silników lotniczych 
jest niarazie problematyczne z powodu radykal
nych zmian temperatury na różnych wysoko
ściach lotu. Zmiana tem peratury powoduje 
podobno rozkład mieszanek i mętnienie.

Przedstaw iona powyżej spraw a m ateria
łów1 pędnych nie jest Wyłącznem zagadnie
niem Rzeczypospolitej Polskiej. Umieszczony 
na str. 38 wykres z artykułu „Nauka i Techni- 
ka“ w  roS, dzienniku „Praw da“ Nr. 178 z  7. VIII. 
1927 r. ilustruje zasobność pokładów ropy na
ftowej w  różnych krajach.

ZESTAWIENIE PRODUKCJI ROPY
NAFTOWEJ W  TYSIĄCACH TONN

W  RÓŻNYCH KRAJACH 
(według statystyki! zaw arte j w  „Handbuch der deutschen 

Reiichswiir ts ch a ft “)

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 Holenderski e 3.064 3.064
Indje Brytyjskie 1.067 1.067
Saraw ak 719 633



36 PRZEGLĄD LOTNICZY Na 1

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
W łochy 5 8
Czechosłowacja 11 8
Inne kraje 18 10

Razem: 147.032 150.941

Z pow yższych wykresów wynika, iż po
kłady ropy naftowej są w Rosji (na Kaukazie) 
największe i m  dodatku najbogatsze w  benzy
nę (do 30%). Produkcja ropy naftowej w zra
sta w  Rosji potężnie i przewyższyła już zna
cznie produkcję przedwojenną.

Stąd wniosek, iż nasz wschodni sąsiad, 
mając 4-krotnie większą produkcję ropy na
ftowej i 6-krotnie lepszą ropę pod względem 
zawartości benzyny, nie potrzebuje się tro
szczyć o zastąpienie benzyny innym materja- 
łem pędnym i nietylko będzie w  stanie pokryć 
własne zapotrzebowanie, ale również będzie 
mógł przyjść z pomocą swym ewentualnym 
spr zymi er z eń c om.

Domniemanym sprzymierzeńcem Rosji 
jest nasz sąsiad zachodni, posiadający potężną 
organizację przemysłową. W ynika z zesta
wienia produkcji ropy naftowej, iż Niemcy w y
dobyły w roku 192'6 tylko 95 tonu ropy nafto
wej z szybów położonych w okolicy Liinebur- 
ga (Hanower). Ta ilość ropy naftowej jest tak 
minimalna, że nie wchodzi wiogóle w rachubę. 
Nic w ięc dziwnego, iż Niemcy są całkowicie 
skazani:

a) ma import ropy naftowej, względnie 
przetworów ropnych;

b) na namiastki ropy naftowej.

W  roku 1918 miesięczne zużycie benzyny 
wynosiło w  samem lotnictwie niemieckiem 
przeciętnie 7.000 tanin1, przyczem silniki miały 
moc do 260 KM, dziś dochodzi ona do 650 KM. 
Jeden silnik zużyw ał dawniej 50 kg. na godzi
nę, dziś — 100 kg.

NIEMIECKI IM PO R T ROPY  W  TYSIĄCACH TONN:

Stany Zjednoczone 674.865 729.829
Belg ja 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
W enezuela 39.378 —

ogółem import 1,167.44 1,294 355

W artość w  miljona ch marek złotych:
208.13 176.52

W przewidywaniu trudności importowych 
ropy naftowej, spodziewanych z powodu bez
względnej wojny na morzu, Niemcy skoncen
trowali swoje wysiłki w celu zastąpienia im
portowanej ropy naftowej namiastkiem w for
mie syntetycznej ropy, wytworzonej z węgla 
kamiennego metodą prof. Bergiusa. Z 3 tonn 
węgla otrzymuje się podobno 1 tcnnę ropy 
syntetycznej. Nadprodukcja węgla kamienne
go, pozwala, według obliczeń niemieckich, na 
uzyskanie 250.000 tonn miesięcznie nowego 
materjału pędnego do silników spalinowych, 
zwanego „metalin“ i zastępującego benzynę 
z ropy naftowej. Produkcja ta ma być zape
wniona przez potężny koncern „J. G. Farben- 
industrie A. G.“, któremu przychodzi z wybi
tną pomocą rząd Rzeszy Niemieckiej, budując 
w  tym celu specjalne zakłady przemysłowe 
w Zagłębiu Saskim, t. zw. „Leunawerke".

W celu badania spraw y namiastków ben
zyny został stworzony specjalny instytut przy 
politechnice Drezdeńskiej, na czele którego 
stoi Dr. Wawrzyniak. Instytut ten ustalił 
również mieszanki benzolowe - alkoholowe, ja
ko materiał pędny dla silników spalinowych 
pojazdów mechanicznych, pod nazw ą „Reichs- 
kraftstoff". Studiując sprawozdanie z prac in
stytutu, zauważyć można:, iż Niemcy słusznie 
zarzucają konsumcję mieszanek pędnych, za
wierających spirytus z ziemniaków i benzynę 
z przetworów ropnych. Do mieszanek tych 
używają spirytusu przemysłowego (drzewne
go) i benzolu, gdyż ziemniaki w  czas wojny
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stanowią poważny artykuł spożywczy, benzy
ny zaś z przetworów ropnych nie będą mieli, 
natomiast mają oni duże zapasy węgla.

Z powyższego widzimy, że kwestja m ater
iałów pędnych na -wypadek wojny stanowi dla 
Niemiec pierwszorzędne zagadnienie i że Niem
cy są na drodze rozwiązania tego zagadnienia 
sposobem radykalnym.

ZASOBY SMARÓW

Nieodłączną kwestją od materiałów pę
dnych jest kw estja smarów dla silników lotni
czych. Spraw a smarów dla silników pojazdów 
mechanicznych jest mniej skomplikowana. Na
sza produkcja odpowiednich olei mineralnych 
jest w  stanie zapewnić pokrycie naszego za
potrzebowania tych smarów z kilkakrotną nad
wyżką. Natomiast nie posiadamy dziś jeszcze 
odpowiednich smarów dla silników lotniczych, 
k tó reby :

a) odpowiadały warunkom technicznym 
olei dla silników lotniczych;

b) pochodziły z surowca krajowego.
Olej lotniczy winien odpowiadać następu

jącym -warunkom (przepisy służbowe „P. S. L. 
200.—12200, piar. 21):

) Ciężar w łaściwy: przy 15° C. — 0,930;
b) lepkość: w/g Englera przy 50° C. — po

wyżej 11 — 0,950;
c) puinkt zapłonienia: (otw arty tygiel) po

wyżej 215° C.;
d) punkt krzepnięcia: poniżej —10° C.;
e) kw asy: poniżej 0,03%;
f) popiół: poniżej 0,05%;
g) asfalt: nie -zawiera;
h) odparowalność: przy ogrzewaniu do 

150° C. przez 20 godzin, niżej 0,3% ;
k) inne właściwości: rafinowany, wolny 

od wody, obcych domieszek i mechanicznych 
zanieczyszczeń;

1) próba praktyczna: podlega próbie pra
ktycznej;

m) zastosowanie: jak nazwa, oraz; do sil
ników spalinowych o mocy do 3 KM, używ a
nych do napędu stacyj radiotelegraficznych.

Powyższym warunkom odpowiadają różne 
specjalne oleje w  rodzaju:

a) Gargoyle Mobiloil, w ytw arzany w ra 
finer ji Vacuum Oil Cornp. w  Czechowicach;

b) Iliel-1, t zw. olej angielski.
Smary te przedstawiają woltowane oleje 

mineralne z różnemi domieszkami tłuszczów 
roślinnych i zwierzęcych z doskonałą lepko
ścią i z dostatecznie wysokim punktem zapło
nienia (240° C.). W  zastosowaniu praktyezoem 
przy silnikach o wysokiej mocy, jak Lorraine 
Dietrich 450 — 550 KM, oleje te nie dorówny
wają pod względem jakości olejowi rycynow e
mu. Olej rycynowy przedstawia dziś najlepszy 
i bezkonkurencyjny smar do silników; lotni
czych Renault, Lorraine-Ditrich, Fa-rman, Le 
Rhóne i t. d., a to -z powodu jego niezrówna
nej lepkości, wysokiego punktu zapłonienia 
(310° C.), czystości i trwałości w  magazyno
waniu.

J-est on zastosowany w 'lotnictwie francu- 
sk-iem, włoskiem, polskiem, angielskiem i czę
ściowo niemieckiem.

Z dużem powodzeniem można byłoby za
stosować smar w postaci oleju rycynowego-, 
gdyby nie kwestja surowca tego oleju. Rośli
na rycynus pochodzi z plantacyj w  Indiach 
Wschodnich, Jawie, Ameryce Południowej 
i Australj-i, oraz w  bardzo -małych ilościach 
z plantacyj -w Południowej Francji i Italii.

Sprawa zaopatrzenia -się w suro-wc-e ma 
wybitny charakter importu z krajów- pozaeuro
pejskich, trudnego w  czasie wojny z uwagi na 
przeszkody transportowe, spowodowane woj
ną nieograniczoną na morzu.

Nasz import technicznego oleju rycynowe
go i innych roślinnych, według wiadomości 
Głównego Urzędu Statystycznego w ynosił:

w  roku 1926 1927
olej rycynow y 296 t. 224 t.
inne oleje roślinne 5.269 t. 6.638 t.

razem: 5.565 t. 6.-862 t.

Nasze wytwórnie -olejów rycynowych w y 
tw arzają go z surowca importowanego pnzez 
rynki amsterdamski lub marsyłski. Zbiory ry- 
-cynusu odbywają się zwykle w  kwietniu i w
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październiku. Magazynowanie go, jako su
rowca jest zjawiskiem rzadikiem, to też nie mo
żna go dostać na zamówienie telegraficzne, 
a 'trzeba czekać na okres zbiorów. Zbiory zaś 
są w  rękach międzynarodowej fimasjery. Tran
sport do Polski trw a iw warunkach pokojowych 
12 tygodni.

Ile potrzeba oleju rycynowego dla lotni
ctw a?

Jako podstawę kalkulacji przyjmujemy 
stan 1.000 samolotów! z silnikami Lorraine-Die- 
trich 450 KM — 550 KM. Według poprzednich 
obliczeń, miesięczna konsumcja benzyny w y 
nosić będzie przypuszczalnie — 6.075 t.

Konsumcja smaru w  postaci oleju rycyno
wego wynosi 10% zużycia benzyny, t. j. — 
607 t. miesięcznie.

Jest to bardzo poważna ilość, posiadanie 
której trzeba będzie sobie zapewnić zawczasu 
na kilka miesięcy, inaczej nasze lotnictwo zo
stanie sparaliżowane.

Jest inna droga wyjścia, mianowicie:
1) skonstruować przy obecnych silnikach 

lotniczych urządzenia do sm arów  w postaci 
olejów mineralnych, słowem zmienić częścio
wo konstrukcję, jeżeli to niemożliwe;

2) dobrać inne odpowiednie silniki lotni
cze.

Silniki Lorraine-Dietrioh mogą, niewątpli
wie, chodzić na oleju Gargoyle Mobiloil i in
nych podobnych woltowanych olejach mineral
nych z domieszkami tłuszczów roślinnych lub 
zwierzęcych. Jednak przy zastosowaniu tych 
olei silniki ulegają szybszemu zużyciu, aniżeli 
przy zastosowaniu oleju rycynusowego. Zada
walające wyniki dały dotąd mieszanki o za
wartości 50% oleju rycynow ego i 50%, jako 
smar do silników lotniczych, lecz piloci i m e
chanicy odnoszą się do nich z wielką rezer
w ą i niechęcią.

Sprawa odpowiedniego smaru do silników 
lotniczych przedstawia się poważniej, niż spra
w a benzyny. Na dowód przytoczę próbę prze
lotu przez Atlantyk majorów Idzikowskiego 
i Kubali, nieudaną z  powodu oliwy i urządzeń 
do smarowania.

Spraw a zaopatrzenia w  smary jest zaga
dnieniem nietylko ważnem w Polsce, odczuwają

ją w  jeszcze większym stopniu w  Niemczech. 
Jednak Niemcy mają dziś potężny przemysł 
silnikowy i chemiczny, potrafią skoordynować 
wysiłki dla zapewnienia sobie odpowiednich 
zasobów materiałów  pędnych i smarów na 
w ypadek wojny.

Jeżeli się rozchodzi o nas, to musimy 
również uzgodnić wysiłki na polu przemysło- 
wem, bada/wczem i naukowem, aby zapewnić 
naszemu lotnictwu odpowiednie m aterjaiy pę
dne i smary.
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Mjr. Dr. M1SSIURO WŁODZIMIERZ

O R A C J O N A L I Z A C J I  P RACY L O T N I K A

Rozszerzenie sfery działania, oraz zazna
czająca się coraz bardziej specjalizacja pracy 
lotniczej, jako zawodu, wysuwa na przedni 
pian niedoceniany dotąd należycie postulat 
ustalenia norm dostosowania się organizmu 
ludzkiego do 'specyficznych ii zmieniających 
się ciągle w arunków lotu.

Ewolucja lotnicza, podobnie do innych 
gałęzi pracy, przechodzi obecnie etap pod1 ha
słem racjonalizowania wysiłku cielesnego', oraz 
dostosowania postępów techniki do wymagań 
i możliwości natury  ludzkiej.

Zdumiewające przykłady wysiłku woli, 
oraz plastyczności ustroju ludzkiego nie upra
wniają nas jeszcze do budowania ikryterjów 
i biologicznych norm adoptacji człowieka do 
lotu, który, niebędąc odtąd w yłącznym  udzia
łem jednostek „nadprzyrodzonych11, staje się 
odmianą codziennej pracy.

W  związku z powyższem, postępy 
aerodynamiki, oraz całej techniki lotnictwa 
wyłaniają szereg zagadnień biologicznych, 
podkreślających znaczenie skoordynowania 
pracy inżyniera-technika i konstruktora z b a
daczem odnośnych zjawisk psycho-fizjologi- 
cznych- Interw encja tego ostatniego nie ogra
nicza się do racjonalnego doboru personelu la
tającego, oraz jego segregacji do- specjalnych 
gałęzi pracy powietrznej. Sięga daleko głębiej, 
przychodząc z pomocą teoretykom i praktykom 
lotnictwa. Bo istotnie, o ile weźmiemy pod 
uwagę rozpęd techniki lotniczej, pozwalającej 
na osiąganie zawrotnej szybkości maszyn, 
podniesienie pułapu, zwiększenie promienia 
działania samolotu, latanie nocne i t. p., musimy 
stwierdzić, że owe zjawiające się ciągle nie
spodzianki lotnictwa, zmuszają nas do zw ró
cenia baczniejszej uwagi, na człowieka, które
mu przedstawiane są  czasem uielada wym aga
nia pod względem wytrzymałości na szkodli
we wpływ y.

Do tych ostatnich w  pierwszym rzędzie 
należy zaliczyć występujące przy ewolucjach 
powietrznych oddziaływanie siły bezwładno

ści, potęgujące się w  związku z ciągiem zwię
kszaniem szybkości aparatów. Stąd też ko
nieczność zbadania i ustalenia granic w y trzy 
małości, oraz występującej niewątpliwie aku
mulacji szkodliwych dla organizmu, ulegają
cego powyższym  wpływom przez czas dłuższy.

Kwestja ta, będąca przedmiotem badań, 
poczynając od prof. Broca, Garsaux i kończąc 
na ostatnich badaniach amerykańskich, nie 
może być obojętna dla konstruktora, Dostoso
wuje się on bowiem w swych obliczeniach ilo- 
krotności normalnego obciążenia m aszyny przy 
możliwych największych, lecz przyjmuje za
równo pod uwagę empirycznie ustalone nara
zić normy w ytrzym ałości ustroju żywego.

Coraz ostrzejsze wymagania, stawiane 
specjalnym działom lotnictwa wojskowego', 
a szczególniej lotnictwu myśliwskiemu, opie
rającemu swą taktykę bojową na szybkich 
ewolucjach akrobatycznych, — poza w skaza
nemu oddziaływaniami siły bezwładności i siły 
odśrodkowej, stw arzają nową okoliczność 
w postaci nagłych zmian ciśnienia atmosfery
cznego. I tutaj również powinny istnieć pewne 
granice adoptacji funkcjonalnej ustroju, k tó
rych nie można bez szkody tego ostatniego lub 
ewentualnych fatalnych skutków przekroczyć.

W zrastająca szybkość wznoszenia się, ce
chująca narazie lotnictwo wojskowe, a ocze
kująca w przyszłości zarówno i lotnictwo ko
munikacyjne, wyłoniła prócz tego potrzebę 
sztucznego w yrów nyw ania zmniejszenia czą
steczkowego ciśnienia tlenu przez zastosow a
nie inhalacji tego gazu.

Terenem współpracy inżyniera z fizjolo
giem staje się realizacja racjonalnego dostar
czania brakującego tlenu, przy  uwzględnieniu 
zarówno jaknajdalej idącej ekonomiki co do 
ciężaru i objętości inhalatorów, jak i automaty
zacji dozowania i regulowania-

Badania Dr. Beyne‘a, Garsaux i in. nad 
ustaleniem podstaw fizjologicznych regulacji 
aparatów tlenowych przyczyniają się do przy
stosowania urządzeń regulacyjnych inhalato-
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rów do istotnych potrzeb ustroju. W  tobu są 
prace nad zastąpieniem ciężkich zbiorników 
tlenu zgęszczonego — tlenem płynnym.

Kwestja racji bytu inhalacji czystego tle
nu na wysokościach, silnie zachwiana przez 
teorję akapoji słynnego fizjologa A. Mossosa 
jest nadal przedmiotem dyskusji naukowej, jak
kolwiek wyniki najnowszych doświadczeń 
Garsaux, Behague‘a i Richet‘a przem awiają za 
nią.

W yżej wspmniane, ogólne specyficzne 
właściwości żeglugi powietrznej, charaktery
zujące wielorakie, oraz zmienne w  swem od
działywaniu „milieu“ lotnika, bynajmniej nie 
są wyłącznym  przedmiotem studjów, skiero
wanych ku racjonalizacji pracy lotniczej.

W yekwipowanie samego płatowca, jako 
bezpośredniego w arsztatu pracy, nie stanowi 
dotychczas ostatniego słow a pod względem 
podporządkowania w szystkich urządzeń w y 
mogom maksymalnego zaoszczędzenia w ysił
ku lotnika.

Aczkolwiek wysiłek ten, zużywany na 
kierowanie urządzeniami silnika i płatowca, 
nie stanowi zazwyczaj intensywniejszej pracy 
mięśniowej, to jednak przy prowadzeniu cięż
kich maszyn lub przy przelotach długodystan
sowych, szczególnie w  niesprzyjających w a
runkach atmosferycznych, odgryw a on niepo
ślednią rolę w genezie występującego zmęcze
nia doraźnego.

Kwestja zwiększenia wydajności pracy 
lotnika, oraz złagodzenia zjawisk znużenia 
psycho-fizycznego jest całkowicie zależna od 
racjonalizowania ruchów pilota, drogą prze
prowadzenia skrupulatnej analizy poszczegól
nych elementów jego czynności1.

Zautomatyzowane metody badania ru
chów, jak kinematografja i cyklografja, będą 
mogły prawdopodobnie dostarczyć cennych 
wskazań dla ustalenia ekonomiczniejszych ru
chów pilota. Znaczną pomoc okazują w tym 
względzie urządzenia odciążające stery, lub 
zastąpienie wysiłku mięśniowego pilota w du
żych samolotach o kilku silnikach — serwo- 
motorami. Maksymalne zwiększenie stateczno
ści maszyn ostatniego typu również pozwoli 
na zaoszczędzenie sił lotnika-

Osprzęt płatowca, ekwipundk osobisty, sie
dzenie i środki bezpieczeństwa — całe bezpo
średnie otoczenie pilota — tw orzą w ogólinym 
programie organizacji pracy  lotniczej poważny 
punkt do przestudiowania. Zadaniem owych 
studjów jest ustalenie w  konstrukcji, oraz roz
mieszczeniu instrum entów i urządzeń stero
wniczych pewnych standartów, zwiększają
cych wydatność pracy, oraz bezpieczeństwo 
lotnika.

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

Kwestja znormalizowania przyrządów  po
kładowych nabiera szczególnego znaczenia 
w związku z ustaleniem potrzeby przyzw y
czajenia pilota do uzgadniania doznawanych 
w rażeń z objektywnemi wskazaniami aparatu
ry kontrolnej.

Zaznaczająca się w  obecnem szkoleniu 
lotniczem tendencja zwiększenia u pilota zau
fania do instrumentów kontrolnych, a nawet 
wyrobienia umiejętności pilotowania w yłą
cznie według ich w skazówek — z natury rze
czy wymaga wszechstronnego rozpatrzenia 
i odpowiedniego udoskonalenia tych urządzeń.

Pełna gwarancja precyzji, racjonalne roz
mieszczenie, oraz najkrótsza i najmniej obcią
żająca droga dostarczanych wskazań do świa
domości pilota — stanowią nieodzowny w aru
nek wyrobienia kompleksu odpowiednich od
ruchów warunkowych, obniżających, drogą 
W ytworzenia automatyzmów, stopień napięcia 
nerwowego w pracy.

W ówczas dopiero aparatura kontrolna od
powie postulatom ekonomicznej p racy  w w a
runkach zwyikłych, o ile w stopniu minimal
nym przyczyni się do powstawania zjawisk 
znużenia przez odciążenie uwagi pilota. Do
niosłość kontroli doznawanych przez niego 
w rażeń za pomocą przyrządów  pokładowych, 
nabiera szczególnego znaczenia w  wypadkach 
nagłego zachwiania równowagi psychicznej, 
ulegającej częstym wstrząsom  emocjonalnym.

Owo zagadnienie, poruszane przez teore
tyków, jak Ferry, Flamme i1 inn., stało się 
przedmiotem dalszych doświadczeń am ery
kańskich i francuskich, rezultatem których by-
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lo wprowadzenie w praktykę lotów z okapo- 
towaniem kabiny pilota.

Kwestię standartyzacji przyrządów  po
kładowych rozpatruje się z punktu widzenia: 
rozmieszczenia przyrządów  na ściance osprzę- 
towej, odległości od pilota, wielkości, kształtu 
i koloru tarcz, wielkości i kształtu cyfr, oraz 
ich oświetlenia.

Dotychczasowe wysiłki rozwiązania oma
wianej kwestji, dyktowane w większej części 
wymaganiami natury technicznej, przy niedo- 
stateczneim uwzględnieniu właściwości psycho
fizycznych pilota, nie wydają się być zadawal- 
niające.

Istotnie, o ile strona techniczna decyduje
0 stopniu żywotności wśkazań przyrządu, lub 
ustala ewentualne zgrupowania według obsłu
giwania silnika, płatowca, albo instrumentów 
nawigacyjnych, o tyle szczegółowe zrealizo
wanie wymagań technicznych powinno być 
połączone z maksymalnem odciążeniem pilota 
ze względu na konieczność ciągłego utrzym y
wania napięcia, oraz podziału uwagi przy śle
dzeniu za funkcjonowaniem dużej ilości instru
mentów, liczba których na współczesnych pła- 
towcaeh dochodzi niekiedy do 20 — 25. Ścisłe 
różniczkowanie bodźców zewnętrznych, cią
głość stanów czynnych w yższych ośrodków 
nerwowych, jak również podporządkow ywa
nie odruchów instynktownych hamującemu 
działaniu wysiłku woli i świadomości — oto 
cechy tła  psychicznego* normalnej pracy lo
tnika.

Rzecz jasna, że minimalne przedłużenie 
czasu operacji przesunięcia wskazówki zega
ra kontrolnego*, zmniejszenie wrażliwości siat
kówki naskutek zmęczenia, spowodowanego 
złem oświetleniem tarczy, lub nieracjonalnym 
kształtem  z trudem rozróżnianych cyfr — mo
gą spowodować spóźnienie odpowiedzi rucho
wej, pociągające czasem fatalne następstwa-

Skorygowanie istniejących dotychczas, nie- 
domagań w przyrządach pokładowych jest 
kwestją skrupulatnych badań doświadczalnych, 
przedsięwziętych wspólnie przez lotnika - te
chnika, fizjologa i oftalmologa.

Bezpośrednio z wyposażeniem przedziału 
lotnika, łączy się sprawa urządzenia kabiny
1 siedzenia.

W ygodny fotel, regulowany odpowiednio 
do wysokości i, budowy pilota, miękkie, nie- 
krępujące poduszki siedzeniowe i: inapleezne, 
i poręcze z oparciem dla łokci — są to 'szcze
góły, odbijające się w niemałym stopniu na 
wydajności pracy lotnika.

Dostarczenie jaknajwiększyeh wygód, pod 
tym względem powinno zmniejszyć zjawiska 
zmęczenia, występujące naskutek przew ażają
cej pracy statycznej mięśni tułowia i kończyn, 
poźbawionych czasem przez długie godziny 
obs z e rnie j szy ch ruchów.

Pewnej dozy uwagi wymaga również 
obramowanie otw oru kabiny przedstawiające 
niebezpieczeństwo uszkodzeń tw arzy, lub cza
szki lotnika przy wadłiwem lądowaniu.

Analiza nieszczęśliwych wypadków; prze
prowadzona przez Dr. Vielle‘a, wykazuje, iż 
większość śmiertelnych w ypadków  związana 
była z uszkodzeniem czaszki, spowodowanem 
przez uderzenie o obramowanie kabiny. 
W  wypadkach mniej ciężkich gros uszkodzeń 
lotników polegało również na urazach głowy 
i 'twarzy. Wspomniane wypadki połączone 
były zazwyczaj z pęknięciem pasa bezpieczeń
stw a lub szelek, z jednoezesnem wyrzuceniem 
lotnika ku przodowi przy zatrzymaniu się pła
towca. W  samolotach wojskowych 'niebezpie
czeństwo uszkodzenia głowy potęgują obrotnice 
i części karabinów maszynowych.

Zastosowanie elastycznych urządzeń, 
amortyzujących możliwe uderzenia, oraz 
zwrócenie odpowiedniej uwagi na przyrządy, 
znajdujące się przed lotnikiem, zmniejszają, jak 
w ykazała praktyka, niebezpieczeństwo wyżej 
wskazanych urazów. Równoległym środkiem 
zaradczym jest używanie hełmu, chroniącego 
głowę, oraz zagwarantowanie solidności i ela
styczności pasa bezpieczeństwa i szelek, za
bezpieczających lotników od wyrzucenia ku 
przodowi przy wadliwych lądowaniach, lub 
wypadnięciach przy ewolucjach akrobatycz
nych.

Odpowiednie wymagania pod względem 
lekkości, niekrępowania ruchów, niewywiera:- 
nia ucisku, tamującego oddech lub swobodne 

okrążenie, stawiane są zatem przy racjonalnej 
fabrykacji tych pasów.

Charakterystyczną okolicznością, tow ar
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rzyszącą pracy lotnika, oraz wpływającą de
cydująco na jego wyekwipowanie osobiste, 
jest niska temperatura, potęgowana przez silny 
pęd powietrza.

Głównym dotychczasowym środkiem za
bezpieczenia przed zimnem jest (zwłaszcza 
w lotnictwie wojskowem) odpowiednie ubra
nie — oombinaison, ewent. płaszcz futrzany, 
ciepła kominiarka, futrzane buty, rękawice 
i t, p. Ujemnemi stronami, spotykanemi często 
w owym ekwipunku są: zbyt wielki ciężar 
ubrania, krępujący ruchy, ucisk części źle do
pasowanych, oraz niedostateczna wentylacja. 
Zastosowanie ubrania ogrzewanego^, lub ogrze
wanie elektryczne przedziału pilota poza lotni
ctwem komunikacyjnem, ma dotychczas miej
sce w  wypadkach sporadycznych.

Ciężar ubrania, lotniczego, oraz pewne 
skrępowanie ruchów: potęguje się przez doda
nie do ekwipunku lotnika spadochronu, który, 
w wypadkach umieszczenia go na piersiach lub 
w postaci plecaka, w pływ a na obciążenie ru 
chowi klatki piersiowej, oraz zwiększenie pra
cy mięśni tułowia, przyspieszając zmęczenie.

Niepoślednie miejsce wśród wyżej wyli
czonych momentowi, obniżających wydajność 
pracy lotnika, zajmuje zarówno wpływ szumu 
motoru, moment ten, zgoła nieobojętny, przy 
pracy w samolotach wielomotorowych, staje 
się przyczyną powstawania cięższych lub lżej
szych zaburzeń, mających za punkt wyjścia 
uraz akustyczny.

Ogłuszający turkot pracującego' motoru, 
poza bezpośredniem oddziaływaniem na na
rząd słuchu, powoduje niekiedy w yraźny de
prymujący wpływ na sferę psychiczną lotni
ka. Zmiany funkcjonowania narządu słuchu, 
polegające na ogłuszeniu, szumie w uszach, 
a nawet uczuciu bólu, są naogół przemijające 
po krótszym lub dłuższym okresie czasu, za
leżnie od stopnia odporności aparatu słucho
wego.

Kwestja w pływ ów  na tę funkcję dłuższej 
pracy w  lotnictwie pozostaje narazie przedmio
tem dyskusji, aczkolwiek szereg obserwacyj 
przemawia za ewentualną możliwością w ystę
powania zaburzeń przewlekłych.

W obec dążności do ograniczenia dodatko
wego ciężaru, zmniejszającego szybkość pła-

towea, zastosowanie zapobiegawczych środ
ków <w! postaci specjalnych tłumików na moto
ry, nie może, w  obecnych warunkach, mieć 
miejsca w  wielu typach maszyn.

Umieszczenie pilota w  dużych samolotach 
w zamkniętej kabinie, również stanowi niemały 
krok pod względem zabezpieczenia przed ura
zem akustycznym. Do innych środków zapo- 
biekawczych (nie licząc prymitywnej ochrony 
uszu watą), należą specjalne ochraniacze przy 
hełmach, lub tłumiki 'wkładane do zewnętrzne
go przew odu słuchowego'. Skuteczność tych 
w szystkich środków przedstawia, niestety, na
razie wiele do życzenia.

W yżej skreślona analiza właściwości za
wodu lotniczego1, będąc punktem wyjściowym 
do podjęcia odnośnych szczegółowych badań, 
stw ierdza możliwość zastosowania szeregu 
środków! zapobiegawczych, usuwających lub 
łagodzących owe ujemne liczne w pływ y, któ
rym  ulega organizm lotnika.

Naukowa obserwacja norm adaptacji 
ustroju do pracy w  obcem dla niego środowi
sku, stw ierdza pozatem, że przez wprowadze
nie skutecznych udogodnień, mających na celu 
zapewnienie bezpieczeństwa życia i zdrowia 
lotnika, nie można jeszcze wyczerpać cało
kształtu programu organizacji pracy powie
trznej.

Niemniej doniosłą od racjonalnego urzą
dzenia, oraz sposobu posługiwania się samym 
w arsztatem  pracy, czyli płatowcem, — jlest 
kwestja stopniowego wyrobienia i utrzymania 
na należytej wysokości tej czynnościowiej 
równowagi psyoho - fizjologicznej, jaka decy
duje o maksymalnej wydaitności maszyny lu
dzkiej.

Racjonalizacja treningu lotniczego, oparta 
na umiejętnej eksploatacji indywidualnych psy- 
cho-fizycznych uzdolnień ucznia, oraz odrębno
ści oddziaływania ustrojń tych ostatnich na 
warunki lotnicze — powinna być połączona 
z dużem zwróceniem, uwagi na tak doniosły 
czynnik, jakim jest podniesienie ogólnej spra
wności kandydatów  do służby powietrznej.

Należy zaznaczyć, iż niedoceniana dotąd 
należycie pozostaje w tej doniosłej kwiestji iro- 
la, jaką powinien odegrać racjonalnie przepro
wadzony trening sportowy, oraz wychowanie 
fizyczne.



,Nb 1 PRZEGLĄD LOTNICZY 43

Uzupełnienie treningu lotniczego stosowa
niem ogólnych zabiegów kultury cielesnej, ze 
specjiainem uwizględnieniem ćwiczeń doskona
lących czynności ośrodków sensoryczno rucho
wych, oraz zmysł równowagi, powinno znaleźć 
łącznie z najbardziej nadającymi się sportami, 
odpowiednie miejsce w programach szkół lot
niczych.

Owio stwierdzenie dobroczynnego' działa
nia ćwiczeń cielesnych na utrzymanie dobrej 
„formy" lotnika znalazło swój w yraz w wpro
wadzeniu w oddziałach lotniczych angielskich 
i amerykańskich obowiązkowych specjalnych 
ćwiczeń gimnastycznych.

Uregulowanie trybu życia, jako wynik 
usportowienia lotnika wpłynie dodatnio na 
wyrobienie niezbędnej do lotu równowagi psy- 
cho-fizjologicznej.

W  ogólnym programie racjonalizacji pracy 
lotniczej duże znaczenie posiada unormowanie 
tempa samej pracy przy ustaleniu odpowie
dnich przerw  odpoczynkowych.

W ystępujące przy niezachwianej autore- 
gulacyjnej zdolności zdrowego organizmu lek
kie formy zmęczenia lotniczego przemijają 
w zwykłych warunkach dość szybko, nie po-zo" 
stawiając po sóbie śladów.

Natomiast przy intensywnych wyczynach 
lotniczych, powtarzanych często bez należyte
go odpoczynku, luib dokonywanych bez po
przedniego systematycznego treningu, obser

wuje się akumulacja zaburzeń funkcjonalnych, 
ujawniająca się w postaci wyraźnego sympto- 
mokompleksu ostrej formy zmęczenia (astenji) 
lotniczego.

Nie ulega wątpliwości, że podobne w y
padki ostrego przeforsowania psycho-fizy- 
cznego, nierozpoznane wie w łaściw ym  czasie 
lub ukrywanie przez niepotrzebną brawurę, mo
gą stać się przyczyną wielu groźnych na
stępstw  dla zdrowia i życia lotników.

Kardynalnym zabiegiem zapobiegawczym 
w tym względzie będzie uregulowanie perio
dycznych przerw  w  lataniu, określonych ilo
ścią godzin wylatanych, jak rówtnież ustalenie 
doraźnych odpoczynków po lotach w ysoko
ściowych, lub długotrwałych.

W skazane przerw y mogą przywrócić 
chwilowo obniżoną zdolność do pracy tylko 
przy zapewnieniu lotnikowi pomocy pod 
względem jak .najdalej idących wygód, urzą
dzeń hygienicznyoh i t. p., jaik rówinież przy 
uświadomieniu przez tego ostatniego potrzeby 
w ykorzystania przerwy dlla celów istotnego 
odpoczynku. Przykładem  należytego rozw ią
zania omawianej kwestji, jako podstawy ra
cjonalnej gospodarki cennym personelem la
tającym, mogą być okresowe przerw y w lata
niu, jak to ma miejsce w  lotnictwie am erykań- 
skiem, oraz urządzenie specjalnych miejsc w y 
poczynkowych, kolonij klimatycznych i t. p., 
przeznaczonych dla personelu lotnictwa am e
rykańskiego i angielskiego.



44 PRZEGLĄD LOTNICZY 1

Mjr. S. G. STANISŁAW RUTKOWSKI

W SPRAWIE HISTORYCZNO-TAKTYCZNYCH 
S T U D J Ó W  L O T N I C Z Y C H

Redakcja „Przeglądu Lotniczego11 zamie
rza wprowadzić na lamy tego pisma history
czne studja taktyczne z dziedziny pracy lotnic
twa w polu w do-bie walk 1918 — 1920.

Cel tych studjów jest natury dydaktycznej. 
Chodzi mianowicie o to, by oficerom lotnictwa 
i tym, k tórzy lotnictwu będą w czasie wojny 
stawiali zadania, dać już teraz żywe przykła
dy działalności tej broni w polu, przykłady 
oparte na naszej, rodzimej rzeczywistości wo
jennej.

Czy studjum takich naszych przykładów 
jest potrzebne?

Sądzę, że tak, pomimo, iż możliwości na
sze dzisiaj są znacznie większe, niż w czasie 
ostatniej wojny. Poszliśmy naprzód zarówno 
w technice, jak i w wykształceniu wojsk lotni
czych, nie mniej pozostały te same pewne ele
menty dowodzenia, które w ywoływać będą 
w przyszłości również podobieństwo tego», co 
będzie, z tem co już było. Np. — te ren : wszak 
rozległość obszarów  wszerz i wgłąb pozosta
ła ta sama, co w latach naszej ostatniej wojny. 
W szak nie wiele zmieniły się cechy duchowe 
nasze i naszych przeciwników, ich wojenne 
przyzwyczajenia, sięgające swą tradycją 
w czasy daleko odleglejsze niż r. 1920. Nie
wiele zmieniły się również warunki życia i za
soby naturalne, które w sposób tak w ybitny 
wpływ ają na rozwój techniczny 1 możliwości 
użycia poszczególnych broni.

A zatem w arto jest poddać gruntów n j 
analizie nasze działanie lotnicze, jako najwybit
niejsze źródło doświadczenia i to nie tylko dla 
celów nauki wojskowej, lecz także w celu 
przekazania szerszemu gronu niezwykłych 
w artości moralnych, które swój sprawdzian 
miały w  pełnych poświęcenia lotach, w ykony
wanych w warunkach tak trudnych, jakich nie 
przewiduje żaden regulamin, których nie odda 
żadne ćwiczenie pokojowe-

O realność wojny, samą wojnę trzeba py
tać, trzeba studjować historję tej wojny!

Oto zasadnicza podstawa porozumienia 
między czytelnikami „Przeglądu Lotniczego", 
in spe historykami działań lotnictwa, a inicja
torami prac historycznych.

Przejdźm y do następnego etapu naszej 
dyskusji, odpowiadając sobie na pytania=

— nad czem należy pracow ać?
— jaką metodą?
Studjum działań lotnictwa na podstawie 

dokumentów przedstawia dzisiaj bardzo wiel
kie trudności, głównie z tego powodu, że pisa
nych źródeł historycznych pozostało bardzo 
niewiele, zarówno tych, które były podstawą 
działań, jak i tych, które ex post o tych działa
niach mogą dać pewne wyobrażenie.

Pierw sze z tych dokumentów pow staw a
ły naogół rzadko, a to dlatego, że sztaby nie 
zawsze w yczuw ały potrzebę ich opracow yw a
nia, pozatem akcja lotnicza niezawsze była sil
nie spojona z tem, co wyższe dowództwa 
chciały osiągnąć na ziemi.

W powody ówczesnego stanu rzeczy nie 
wnikam, gdyż to w ykryją nam dopiero studja 
historyczne.

Dokumenty, które po wykonanej akcji 
lotniczej powstawały, są naogół bardzo lako
niczne. Składają się na nie indywidualne spra
wozdania o dokonanych lotach, i. zw. „relacje 
lotnicze11, czasem jakiś zbiorowy raport za 
określony czas i to wszystko.

Do- taktyki naszego lotnictwa prawie że 
brakuje źródeł, a przecież posiada ono w swej 
historji tego rodzaju karty, jak walki z kaw a- 
lerją Budfenmego, z pociągami paneernemi, 
współdziałanie z zagonami naszej kawalerji 
i wiele innych.

I tutaj otwierają się dla chętnych pierwsze 
możliwości wykonania w artościowych prac 
historycznych.

Każdy nieomal lotnik, jeszcze z czasów 
wojny w ywodzący swe zamiłowania, uczestni
czył w wi!elu akcjach lotniczych, które bądź 
to sam pamięta, bądź też mógłby je doskonale 
odtworzyć przy pomocy kolegów, którzy
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w nich brali udział. Suchą treść zachowa
nych do dziś relacyj lotniczych, może autor 
uzupełnić, opisując ówczesne warunki wyko
nania. Opisy tego rodzaju musiałyby być opar
te na całokształcie posiadanych źródeł. Część 
ich znajduje się w archiwum Wojskowego Biu
ra Historycznego i jest do dyspozycji autorów. 
Trzeba uzupełnić braki w drodze ściągania ze
znań od uczestników opisywanych wydarzeń-

I oto wyłania się metoda pracy. Należy 
korzystać w pierwszym rzędzie z materjałów 
zebranych już przez W ojskowe Biuro Histo
ryce1). Niestety, m aterjały te nie mogą być 
wydawane poza B iuro; natomiast można z nich 
korzystać na miejscu, w archiwum. Szef W oj
skowego Biura Historycznego, generał bryga
dy Juljan Staehiewiez, przyrzekł jak najdalej 
idącą pomoc naukową oficerom, korzystającym 
ze zbiorów archiwalnych Ściąganie już dal
szych źródeł w drodze korespondencji z ucze
stnikami historycznych wypadków, należy, 
oczywiście, do autorów.

Jak należy korzystać ze źródeł, jak stw a
rzać nowe o tern mówią specjalne „W skazów
ki1 metodologiczne", opracowane przez ofice
rów W ojskowego Biura Historycznego, które 
ukazały się narazie w odbitce litograficznej, 
a które można otrzymać bezpłatnie w Redakcji 
„Przeglądu Lotniczego" na indywidualne za
potrzebowanie autorów.

Po pi lnem przestudiowaniu „W skazówek" 
przekonają się czytelnicy, jak ważną rolę 
w metodologii badań wojskowo-historycznych 
odgrywa obok dokumentu zeznanie (relacja) 
uczestnika wypadków i1 jak te relacje należy 
uzyskiwać. Nie należy sądzić, że zasady wy- 
łuszczone w „wskazówkach" są już ostateczne

1) W arszaw a, Al. U jazdow skie N-r i (Gmadh b. 
Szkoły  P o d d io rą ż y d i) .

i nieprzekraczalne. Być może, że przy studjum 
działań powietrznych okażą się niepraktyczne 
niektóre przepisy, lub też będą wym agały uzu
pełnienia. W  tym względzie wszelkie spo
strzeżenia i opinie oficerów-autorów będą bar
dzo mile widziane i poddawane próbom.

Chętnych do pracy nad działaniami bojo- 
wemii lotnictwa mogę w tern miejscu zapewnić, 
że znaczenie ich źródłowych opisów będzie 
bardzo duże, gdyż dadzą one w przyszłości mo
żność odtworzenia całości działań powietrz
nych. Dzisiaj sytuacja jest taka, że właśnie 
z powodu braku opisów szczegółowych hi
storia lotnictwa jako całość może być opraco
wana tylko bardzo pobieżnie i niewyczerpu- 
jąco.

Praca, do której na tern miejscu w szyst
kich kolegów-lotników zapraszam, jest żmu
dna i mało efektowna. O ileż łatwiej jest pisać 
o lotnictwie dzisiejszem, przy tej ilości litera
tury światowej, którą dzisiaj widzimy na pól
kach księgarni i bibliotek!

Studjum historyczne jest pracą długą, w y
magającą od autora wiele dociekliwości i cier
pliwości- Upłyną nieraz tygodnie i miesiące, 
zanim studjum niedużych rozmiarów dojrzeje 
do stanu, w którym  będzie je można opubliko
wać jako opracowanie, w danych warunkach, 
możliwie ostateczne.

Nie można zniechęcać się trudnościami, 
które każdy historyk musi pokonywać, 0 /  
dojść do prawdy. Ta prawda historyczna bę
dzie miała dla nas wartość praktyczną tak du
żą, tyle nasunie nam wniosków, tyle da pod
staw  do rzeczowej krytyki- wojskowej, że 
opłaci się wszelki trud, by ją z pośród mroków 
zapomnienia wydobyć na światło dzienne.
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P R Z E L O T Y  P R Z E Z  A T L A N T Y K
Pow ojenne czasy  ch arak te ry zu ją  się nie ty le  dą

żnością każdego z państw  do ugruntow ania sw ego  b y 
tu pod w zględem  ekonom icznym  i politycznym , ale 
rów nież do w zm ocnienia tężyzny  sw oich obyw ateli 
p rzez odrodzenie fizyczne. S tąd  rozw ijające się w e
w n ątrz  każdego narodu spo rty  i zaw ody, a następnie 
zd row a ryw alizac ja  m iędzy narodam i i chęć w ybicia 
się ponad inne w kierunku sportow ym .

W  tych  zaw odach m iędzynarodow ych  b ierze udział 
rów nież i lo tn ictw o w  ścisłej łączności ze sw oim  p o 
tężnie rozw ijającym  się p rzem ysłem , a jednym  z ro- 
dzai tych  zaw odów  lo tniczych cieszącym  się najw ię
kszym  dotychczas rozgłosem  i znaczeniem  w  historii 
lo tn ictw a by ło  usiłow anie przelecen ia  O ceanu A tlan
tyck iego  Północnego bezpośrednim  lotem  od lądu do 
lądu.

L oty  w ykonyw ane etapam i na hydroplanach  nie 
budziły  tak iego  entuzjazm u w sku tek  ła tw ie jszego  w y 
konania i m niejszego ryzyka . Ł atw iej je w ykonać 
dlatego, poniew aż w y s ta rc z y  m ieć dogodne w ia try  
i pogodę na najbliższym  odcinku przelotu, gdzie po 
doleceniu czekać m ożna znow u na dogodne w arunki 
a tm osferyczne na następny  odcinek. Sam olot można 
mniej obciążyć benzyną, tern sam em  s ta r t jest b ez
p ieczniejszy, nie liczyć się z dodatikowem obciążeniem  
p rzyrządam i jak s tac ja  rad io  i t. p. o raz  m ożna każdej 
chwili siąść  na w odzie i w zy w ać  pom ocy.

P rz y  locie zaś na sam olocie lądow ym  trzeb a  mieć 
dogodne w arunki atm osferyczne odrazu w zdłuż całej 
drogi, w ykonanie  s ta rtu  na p rzeciążonym  benzyną 
sam olocie jest nadzw yczaj ryzykow ne, a w  raz ie  p rz y 
m usow ego w odow ania ra tunek  jest w ięcej niż iluzo
ryczny .

P ró b y  przelecen ia  przez O cean A tlan tyck i by ły  
już w ielokrotnie robione, najw cześniej ze w schodu na 
zachód m iędzy H iszpanią lub A fryką a A m eryką P o 
łudniow ą ze w zględu na w iejące w tym  pasie przez 
ca ły  rok  w ia try  w schodnie.

P o jedyncze  do tychczasow e p rzelo ty  m iały  cha
rak te r czysto  sportow y, a nie gospodarczy , poniew aż 
na obecnie znanych sam olotach nie dałoby  się zało
żyć stałe j kom unikacji.

Jasnem  jednak jest, że połączenie lotnicze m iędzy 
S ta rym  a N ow ym  Ś w iatem  jest już m ożliw e i w  naj
bliższej p rzyszłości będzie przeprow adzone.

PRZY G OTOW A NIE LOTU PRZEZ OCEAN 
ATLANTYCKI

P rzygo tow an ie  się do lotu polega:
1) na w ybran iu  drogi przelotu, z k tó rych  naj

k ró tsza  na m apie nie zaw sze będzie najk ró tszą  do 
przelecenia.

P rz y  w yborze  drogi na dalszy  przelo t lotnik nie 
m oże w y b ierać  najkrótsze j, jak to czyn ią  lo tn icy  po
k ryw ający  p rzestrzeń  100 — 400 km , k tó rz y  w cza
sie lotu w ięcej k ieru ją  się znaną drogą i w idocznością 
jak m apą stanu  pogody. D rogę w y b ie ra  się, b iorąc pod

uw agę p rzedew szystk iem  dogodne w arunki a tm osfe
ryczne (głów nie sp rzy ja jące  w ia try ), ła tw ość orien
tacji o raz  m ożliw ość o trzym an ia  pom ocy w razie 
przym usow ego p rzerw an ia  lotu.

2) N a dokładnem  ii szczegółow em  zapoznaniu się 
z w arunkam i atm osferycznem i pasu przelotu o raz  na
znaczeniu term inu sta rtu , k tó ry  pow inien się odbyć 
o takiej porze dnia, by p rzy b y ć  na m iejsce p rzeznacze
nia w  dzień a nie w  nocy.

Zaznajom ienie się ze stanem  pogody jest w  tym  
w ypadku dla personelu la ta jącego  w prost konieczno
ścią życiow ą, poniew aż, podczas gdy  p rzy  o d b y w a
niu lotów  nad ziem ią stan  pogody nie o dg ryw a d ecy 
dującej roli ze w zględu na k ró tk ie  p rzestrzen ie  do p rz e 
lecenia o raz  m ożliw ość w ylądow an ia  po drodze w  ra 
zie napo tkan ia  b u rzy  czy  mgły, — to nad m orzem  
w arunk i m eteorologiczne decydują  o udaniu się lotu.

3) Na w ybraniu  sam olotu m ającego  prom ień dzia
łania przynajm niej o 20% w iększy  od w ytkn ię te j d ro 
gi o raz  na przeprow adzeniu  prób na w ytrzym ałość , 
obciążenie, konsum ację benzyny  i szybkość w  takich 
w arunkach, w jakich zam ierzony lot będzie się odbyw ał.

Dla zabezpieczen ia  p rzed  zimnem sam olot po
winien m ieć silnik z ogrzew anym i gazow nikam i o raz  
sk rzy d ła  pow leczone parafiną celem  uniknięcia obm ar- 
zania, t. j. tw orzen ia  się na nich lodu. k tó ry , obcią
ży w szy  sam olot, m oże spow odow ać jego zatonięcie.

Z am iast kom pasu m agnetycznego  by łoby  w skaza- 
nem użycie gyro-kom pasu  (k tórego ze w zględu na 
w ielki ciężar na razie  w  lo tn ictw ie się nie używ a), po
niew aż zw ycza jny  kom pas w okolicach Nowej Ziemi 
źle działa, w ykazu jąc  znaczne odchylenia w obec 
praw dopodobnie dużych pokładów  m iedzi na L abradorze.

P o z a  tern zbiorniki, benzynow e pow inny być tak 
zrobione, by  je m ożna było  szybko opróżnić, aby 
w razie  p rzym usow ego w odow ania m ogty stużyć za 
p ływ aki u trzym ujące  sam olot na  w odzie.

W prost koniecznem  je s t zab ran ie  stacji nadaw czo- 
odbiorczej radio, k tó ra  nie ty le  jest potrzebną, by 
w zyw ać  pom ocy lub o rien tow ać o przebiegu lotu ile, 
aby  p rzy  napotkaniu ok rę tu  m óc się z nim rozm ów ić 
dla s tw ierdzen ia  sw ej pozycji oraz po zbliżeniu się do 
b rzegów  ziemi móc się zo rien tow ać p rzy  pom ocy sta- 
cyj radiogom om etrycznych .

4) N a posiadaniu p rzez  tego, k tó ry  kieruje lotem, 
znajom ości orientacji w  czasie lotu zapom ocą p rz y rz ą 
dów  aerom aw igacyjnych, a zw łaszcza  na um iejętności 
posługiw ania się sekstansem , jedynie um ożliw iającym  
p raw id łow y  lott mad m orzem .

W praw dzie  w iększa część udanych dotychczas 
przelo tów  odbyw ała  się w yłączn ie  zapom ocą trzy m a
nia tylko, kierunku w edług kom pasu, jednak obsady  tyci', 
sam olotów  nigdy nie w iedzia ły  w  czasie przelotu, 
gdziie się znajdują t. ji. daleko m ają  od  brzegu i w któ- 
rem m iejscu się z nim zetkną. B y ły  to  przew ażnie  
prze lo ty  z Afryki do A m eryki Południow ej lub z Ame
ryk i Północnej do E uropy, k tó rych  b rzeg i są  mniej
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Drogi-  p o w i e t r z n e  z E u r o p y  do  A m e r y k i

w ięcej p rostopad le  do kierunku lotu. L o ty  te odby
w ały  się p raw ie  po linji p rostej. W  czasie jednak lo
tu z E uropy  do A m eryki Północnej, k tó re j brzeg, po
cząw szy  od Nowej Ziemi aż do F lorydy , leży  uko
śnie do k ierunku  lotu, — orientacja astronom iczna.jest 
konieczną.

5) Na um iejętności p ilotow ania w yłącznie za po
m ocą p rzy rząd ó w  pokładow ych, bak aby  bez w zględu 
na porę i w arunki a tm osferyczne móc norm alnie pro
w adzić sam olot. W  tym  celu nadzw yczaj w skazanem  
jest w ykonanie kilku lotów  szkolnych na sam olocie 
m ającym  zasłon ięty  w szelki w idok na zew n ątrz  kabi
ny pilota. M ylne jest m niem anie tych  pilotów , którzy 
tw ierdzą , że potrafią odrazu praw idłow o poprow adzić 
taki zasłon ię ty  sam olot. O  konieczności nauki latania 
zapom ocą w yłącznego  posługiw ania się p rzy rządam i 
pokładow em i nie będę się tutaj rozw odził, dodam  ty l
ko, że szkolenie takie zap row adziły  u siebie w szystk ie  
państw a E uropy  i A m eryki z w yjątk iem  Polski o raz  
może Rumunii i Ł o tw y. Podobnie jak spadochron 
okazuje się potrzebnym  raz na k ilkaset lotów, ra tu jąc 
lotnika od śm ierci, tak  sam o i um iejętność pilotow ania 
ty lko  zapom ocą p rzy rządów  pokładow ych uchroni n ie
jedno życie od n iebezpieczeństw a, dodając lotnikowi 
poczucia pew ności w  czasie lotu w e mgle, w  której tak  
ła tw o  ześlizgnąć się na sk rzyd ło  lub s trac ić  szybkość.

6) N a w ybraniu  lotniska do s ta rtu , k tó re  powinno 
być ze w zględu na bardzo  obciążony sam olot tw arde, 
rów ne, długie i przynajm niej w  tym  kierunku o tw arte , 
t. j. bez szybko w znoszących  się przeszkód, k tó ry  nam  
będzie po trzebny  p rzy  odlocie. Już naprzód bow iem

w iedzieć można, p rzy  k tórym  mniej w ięcej w ietrze 
będziem y sta rto w ać .

A by uniknąć niespodzianek w dniu odlotu, zw ykle 
jeszcze p rzed  odlotem  robi się próbę s ta rtu  z sam olo
tem  nieco mniej obciążonym , przyczem  oblicza się na 
podstaw ie zanotow anej długości s ta rtu  próbnego, tem 
p e ra tu ry  i ciśnienia pow ietrza  długość sta rtu  sam olo
tu z pełnem  obciążeniem .

P o  zupełnem  przygotow aniu  sam olotu należy cze
kać na sprzy ja jące  w arunki atm osferyczne, przyczem  
nie pow inno się zw racać  uw agi na ryw alizację , t. j. 
konkurentów  oraz na złośliw e ataki n iek tórych  od ła
m ów  prasy , k tó rym  na . udaniu się lotu zupełnie nic 
zależy.

WARUNKI M ETEOROLOGICZNE

Zanim przejdę do szczegółow ego opisu każdej 
Z dróg pow ietrznych , pod w zględem  dogodności lotu, 
p rzedstaw ię  w  skróceniu w arunki m eteorologiczne 
w om aw ianym  pasie przelotu.

Dla orientacji przypom inam , że w ia tr k rąży  w o
ko ło  obszaru w ysok iego  ciśnienia t. zw . antycyklonu 
w praw o t. j. w  stronę  w skazów ki zegara  a w około 
obszaru niskiego ciśnienia (cyklonu) w lew o. A żeby 
w ięc mieć p rzy  locie z E uropy do A m eryki dogodne 
w ia try , trzeba  lecieć albo po północnej stron ie  niżu 
barom etrycznego  (z A m eryki odw rotnie), albo: po po
łudniow ej w yżu barom etrycznego , w zględnie przez  je
go środek, gdzie w ia try  są  najsłabsze i cis>za.

Na załączonej m apce w skazane są trzy  dogodne 
dla lotu z P a ry ż a  do Nowego Yorku w ypadki ułożę-
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M apka ciśnień barom etrycznych .

nia się w ysokiego i niskiego ciśnienia barom etrycz- 
nego:

1) lot po wielkim luku (około 6.000 km ) przez, po
łudniow ą Irlandję i N ow ą Ziemię p rzy  kierunku w ia
tru ze w schodu w sku tek  ułożenia się niżu barom e- 
trycznego  na południe od drogi przelotu, a w yżu  na 
północ. Jes t to w ypadek  bardzo rzadki, trafia jący  się 
najw yżej raz  do roku, poniew aż naogół jest stale od
w rotnie. Lecąc tą d rogą trzeba  się p raw ie  zaw sze  li
czyć z napotkaniem  silnych w ia trów  i mgły.

2) lot w zdłuż rów noleżnika 46° N. szerokości geo
graficznej w  czasie ułożenia się  w yżu baro ,m etryczne
go na północ od A zorów . D roga sam olotu przecina 
w tenczas w yż przez  środek, w k tórym  są słabe w ia 
try  i cisza. — N aw igacja jest bardzo  u łatw iona przez 
piękną pogodę nad  O ceanem  i b rak  zboczenia p rzez  
w ia tr. P rze s trzeń  do p rzebycia  w ynosi około 6.200 km. 
P raw dopodobnie jednak przeleciałoby  się tę drogę 
w k ró tszym  czasie, lecąc d łuższą drogą przez A zory 
p rzy  ciągłym  praw ie w ie trze  ze w schodu.

3) d roga  P a ry ż  — N owy Y ork przez A zory. P o 
dobnie jak na m apce poprzedniej 1, 2, w arunki atm o
sferyczne są  dogodne do lotu. P ięknej pogodzie sp rzy 
jają w  czasie lotu aż do A zorów  w ia try  północno-

w schodnie, potem  w schodnie. P rze s trzeń  do p rzele
cenia w ynosi około 6.600 km.

, T akie są rodzaje stanu pogody, na k tóre  trzeba 
umieć cierpliw ie czekać, a gdy  nadejdą, na tychm iast :je 
w y k o rzy stać , m ając to na uw adze, że d łuższą drogę 
na m apie m ożna w kró tszym  czasie p rzebyć p rzy  do
godnych w ia trach . Np. porów nując drogę najk ró tszą  
(6.000 km.) z najd łuższą (6.600 km.), p rzy  k tó re j nie 
uw zględniliśm y naw et dogodnych w ia trów  z północy 
i w schodu, to  na plaitowcu o szybkości w łasnej 170 
km./godz. leciałoby się pieirwszą d rcg ą  (6.000 : 130) 
p rzez  46 godzin, przyjm ując średnio  przeciw ny  w ia tr 
40 km./godz., a d rugą 38 — 39 godzin. D roga ta  w ięc 
mimo przed łużen ia  jes t w ięcej godną polecenia.

N aturalnie do każdego  teo re ty czn ie  obliczonego 
czasu lotu trzeba  dodać jakieś 10% (im w ięcej tern le
piej) na zboczenie przez  w iatr, niem ożliw ość p row a
dzenia sam olotu przez  pilota ciągle w  prostej linji oraz 
na zbłądzenie.

DOGODNE PO RY  ROKU DO PRZELOTU

Jak  z załączonej poniżej m apy ciśnień (lipiec) w idać 
w okolicy A zorów  istnieje p rzez  ca ły  rok s ta ły  w yż 
barom etryczny , k tó ry  w  sezonie zim ow ym  przesuw a
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się na południe od A zorów  t. j. mniej w ięcej od 15 paź
dziernika do 15 kw ietn ia , — a w  czasie sezonu ciepłego 
p rzesuw a się na północ czasem  aż do rów nika 55° N. 
P rz y  locie z E uropy  do A m eryki południow ą drogą na
leży  w yczekać, k ied y  środek an tycykkm u A tlan tyck ie 
go znajdzie się na  północ od A zorów . W ypadek  ten z a 
chodzi 2 — 4 ra z y  do roku.

D ośw iadczenie poucza, że na przestrzen i lotu 6 —
7.000 km. nie m ożna mieć sta le  pięknej pogody, a musi 
się przelecieć przynajm niej p rzez  jedno zaburzenie 
a tm osferyczne, k tóre, w yb iera jąc  czas odlotu, s ta ram y  
się m ieć z końcem  naszej podróży, k iedy sam olot jest 
już mmiej obciążony.

P on iew aż lot w  porze zim owej jest bardzo  ry z y 
kow ny ze w zględu na burze śnieżne, silne w ia try , ob- 
m arzan ie  sam olotu lodem i t. p., w ięc jedynie sezon 
ciepły  nadaje  się do lotu p rzez  A tlantyk, i to  p rzew a
żnie dopiero od maja.

DROGI PO W IETR ZN E MIĘDZY EUROPĄ 
A AMERYKA PÓŁNOCNĄ

Do przelo tu  E uropa —  A m eryka P ó łnocna mogą 
służyć następu jące drogi pow ietrzne:

(Podane odległości m ierzone są  po wielkim  tuku).
1) ilrlandja — Nowa Ziemia (najk ró tsza) 3105 km.
2) L izbona — (Portugalia) — A zory  — N ow a Zie

m ia 3.960 km.
3) L izbona — A zory — w yspa B erm unda —  H at- 

te ra s  (A m eryka) 5.995 km.
4) Szkocja —Islandia  — G renlandia — L abrador 

3.655 km.
Dla całości podaję jeszcze odległości m ierzone po 

wielkim  luku m iędzy następującem i m iejscow ościam i:
W arszaw a  — N ow a Ziemia . . . .  5.120 km.

• N ow a Ziemia — N ow y Y ork . . 1.711 km.
W arszaw a  — N ow y Y ork . . . .  6.830 km.
Berlin — N ow y Y o r k ..................... 6.381 km.
Lizbona — N ow y Y o r k .....................  5.450 km.
Londyn — N ow y Y ork . . . . .  5.569 km.
P a ry ż  — N ow y Y o r k .....................  5.800 km.
P ra g a  — N ow y Y ork . . . . . .  6.568 km.
R zym  — N ow y Y o r k ........................... 6.882 km.
P rzed s taw ię  po kolei kró tk i opis w arunków  m eteo

rologicznych i dogodności lotu dla dróg pow ietrznych: 
1, 2, 3 i 4.

1) DROGA PO W IETRZN A  Z IRLANDJI DO N O W EJ 
ZIEMI (3.105 km ).

D roga ta mimo to, że jest na jk ró tszą  m iędzy E u ro 
pą a A m eryką jest najtrudniejszą do przebycia  ze w zglę
du na fatalne w arunki a tm osferyczne.

(Otóż najgłów niejszą p rzeszkodą do skutecznego 
p rzeprow adzenia lotu ze w schodu na zachód są, p ra 
w ie ca ły  rok  trw ające , w ia try  zachodnie o raz  droga 
ta leży  w  pasie p rzesuw ania się ośrodków  niskiego ci
śnienia ((poniżej 750 mm), k tó rym  to w arzy szy  zła po
goda i burze.

DOGODNOŚCI LOTU  PO D  W ZGLĘDEM W IATRU
W edług dziesięcioletnich obserw acy j (1906 — 1915) 

s ta ty s ty k a  w ia tró w  p rzedstaw ia  następu jące dogodno

ści lotu przez A tlantyk ze w schodu na  zachód i od
w rotn ie  :

S ta ty s ty k ę  tę robiono, przyjm ując jako:
a) bardzo  dogodny dzień lotu, jeśli lotnik m iałby 

ca ły  czas w ia tr  z ty łu  i na całej d rodze zysk a łb y  po
nad 3 godziny czasu lotu,

b) dogodny dzień, gdy  w ia tr ty lny  p rzew aża, 
a w ia try  przeciw ne czasem  w ystępu ją , w  czasie k tó 
rego  zy sk a łb y  1 — 3 godzin,

c) średn io  dogodny, gdy  w ia tr  ty ln y  i p rzeciw ny  
rów now ażą się, t. j. lot odbyw a się jak  gdyby  podczas 
ciszy,

d) niedogodny, gdy p rzew aża  w ia tr p rzeciw ny  na 
całej drodze, napotyka się bu rze  i t. p.

W  poniżej um ieszczonem  zestaw ieniu  dogodny dzień 
obejm uje: a +  b +  c, n iedogodny zaś: d.

Dro^a: N. Ziemia 
Irlandja

N. Ziemia 
A zory 

Lizbona

Irlandja 
N. Ziem ia

L izbona 
A zory 

N. Ziem ia

Stopień: o
3 baO

wO•aIV bć
o

MO■otu

bi
o

•a c -a c: •a c •a =

w io sn a . . . 45 razy 47 48 44 12 80 19 73
la to .  . . . £6 3f 45 47 14 78 25 67
jesień  . . . 44 48 43 48 5 86 20 7!
zima . . . 49 41 47 43 4 84 17 73

rocznie . . 194 171 183 182 35 328 81 284

Z tego  zestaw ien ia  w idać, jak m ało jest dostępną 
droga pow ietrzna z E uropy  do A m eryki ze w zględu na 
p rzec iw ny  w ia tr. Z Irlandji do Nowej .Ziemi jest 
w szystk iego  10% dni dogodnych w  roku, a z L izbony 
p rzez  A zory  w  stronę  A m eryki ty lko  22%. N atom iast 
d roga  do E uropy  np. z Nowej Ziemi do Irlandji ma 55% 
dogodnych dni w  roku, a w  lecie 62%.

SZYBKOŚĆ W IA TRU  NAD OCEANEM ATLANTYCKIM

O średniej szybkości w ia tró w  nad A tlantykiem  na 
różnych  w ysokościach  inform uje nas następu jące ze
staw ienie, zrobione na  podstaw ie obserw acy j, zeb ra 
nych w  czasie podróży  naukow ej po O ceanie przez 
D eutsche S eew arte  i p rzez  pruskie aeronau tyczne  ob
serw ato rium  w Lindenbergu (koło B erlina) w  latach 
1922 — 1925.

Szybkość  w ia tru  podana w  m /sekund.

Szerok.
geograf.

Pora
roku

0
km.

0.5
km.

1
km.

1.5
km.

2
km.

2 5
km.

3? km. 
w ysok.

zima 11.6 18.6 20 23 9 24.6 28.9 31.1
m iędzy wiosna 12.1 11.4 112 10.8 10.7 13.5 13.2
5 0 - 4 5 °  N. lato 8.2 9.2 — — — — —

jesień 8 7.2 10.8 11.3 8.6 10.3 —

zima 17.5 10 20 24.3 ___ ____ ____

m iędzy w iosna 10.7 11.? 12 11.2 12.3 15,2 12.4
45 —40°N. la to 4 6 2 6.7 8.8 — — —

jesień 7.8 8.3 9.2 — — — —
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Jak  w idać  p o ry  roku m ają duży w p ły w  ma szy b 
kość w ia tru . W  zimie z w ysokością  w ia try  w zrasta ją . 
W  lecie natom iast sita  w ia tru  zm niejsza się naogół do 
potow y.

Już z pow odu szybkości w ia tró w  przeciw nych  
(około 70 ikm. na godzinę) d roga z Irlandii do Nowej 
Ziemi w zimie n a  obecnie znanych sam olotach jest nie 
do przebycia.

Na to  sam o w skazuje s ta ty s ty k a  p rzesuw an ia  się 
ośrodków  niskiego ciśnienia (cyklonów ), k tó rym  to 
w a rz y sz y  zła pogoda i burze.

ROCZNA STATYSTYKA CYKLONÓW  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 16.6 11 4.96 1.08
wiosna . 6.72 23.64 18.92 14.32 13.7 8.36 2 84 0.04
lato. . . 5.92 13.13 19.08 13.76 8 52 2.36 0 20 0
lesien . . 12.28 29.64 21.36 1470 11.2 7.08 3.24 1.28

Z tego  zestaw ien ia  w idać, że g łów na d roga p rze
suw ania się cyklonów  leży  w  pasie 65 — 60° N. szer. 
geogr. Im dalej na południe, tern mniej się ich spo
tyka, daik że p ocząw szy  od 40° N. rów noleżnika na po
łudnie p raw ie  zupełnie ich niem a zw łaszcza  w  lecie.

S trefa  m iędzy  70 —• 65° N. odpow iada pod w zg lę
dem  ilości cyklonów  strefie 54 — 40° N. Jeszcze  da
lej na północ cyklony  zjaw ia ją  się bard zo  rzadko, z t e 
go pow odu okolice podbiegunow e m uszą d aw ać dobre 
w arunki do lotu ze w schodu na zachód na co w  p rzy 
szłości lo tn ictw o napew no zw róci uw agę.

Ł ącznie z p rzesuw ającem i się depresjam i barom e- 
trycznem i p rzesuw ają  s,ię też  burze, k tó rych  na obsza
rze m iędzy 45 — 50° N. a 30 — 40° W . przypada 
w  styczniu  około 35% ilości całego roku. Ilość burz 
zm niejsza się na w iosnę a w z ra s ta  w  jesieni. W ym ie
niony obszar jest jakby  w ęzłem , k tó ry  przechodzi z za
chodu i południow ego zachodu najw iększa  ilość burz, 
by  po nabraniu  św ieżej energii posuw ać się w  k ierunku 
północnym  i północno-w schodnim . B urzliw y ten ob
szar leży  na głów nej d rodze okrętów .

D rugim  rów nie burzliw ym  ośrodkiem  na A tlantyku 
jest obszar m iędzy  40 — 35° N. a 50 — 70° W.

DODATNIE I UJEM NE STRONY DROGI 
IRLANDJA — N. ZIEMIA

Jedyną  dodatn ią  s troną  tej drogi jest, zw łaszcza  dla 
sam olotu lądow ego, k tó ry  nie m oże się trzy m ać  na w o
dzie, na jk ró tsza  odległość do p rzeb y c ia  nad  sam ą w o
dą (3.050 km.).

Ujemnem i stronam i natom iast są:
a) N apotkanie silnych p rzeciw nych  w ia trów , k tóre  

p rzed łużają  drogę o raz  przynajm niej częśc iow e od b y 
w anie lotu w  obszarze niżu barom etrycznego , t. j. pod
czas deszczu i burzy .

b) N apotkanie m gły  na całej p rzestrzen i lotu lub 
przez  w iększą część drogi, k tó ra  w  porze letniej z ma- 
łem i p rzerw am i p raw ie  s ta le  się tam  u trzym uje, będąc 
dla lo tn ika w ielką p rzeszkodą w  orientacji, jeśli w zno
si się w ysoko.

c) N ow a Z iem ia w  porze letniej rzadko  k iedy na
daje się do lądow ania w łaśn ie  z pow odu panującej tam  
często  m gły, z pod k tó re j w y ła n ia ją ’ się ty lko w ie rz 
chołki gór. M gła zaś tak  szybko  ukazuje się w  tam 
ty ch  stronach , że nie da się kilka dni naprzód przepo
w iedzieć, czy  jej nie będzie.

d) B rak  w szelkich dokładnych danych m eteoro
logicznych o stanie pogody p rzed  lotem, k tó re  oparte  
są  ty lko  na przypuszczen iach  nie zaw sze  sp raw d za ją 
cych się, jak m ieliśm y dow ody p rzy  locie B yrda, 
C ham berlina, lotników  niem ieckich i t. d. D roga ta  bo
w iem  jest bardzo  rzadko  uczęszczana przez  ok rę ty  
z pow odu m gły oraz p ływ ających  lodow ców .

e) W  razie  p rzym usow ego w odow ania niem ożność 
ko rzy s tan ia  z pom ocy o k rę tó w  om ijających tam te 
strony . ! ] | | T |l:;i

f) B ardzo  w ielka trudność p raw id łow ego  p ro w a
dzenia sam olotu pod w zględem  naw igacy jnym , k tóre 
u trudn ia  mgła, zm niejszona szybkość sam olotu przy  
w ie trze  przeciw nym , pozw alająca na w ielkie zbocze
nie o raz  b rak  pom ocy p rzy  orientacji ze stro n y  o k rę 
tów, m ogących stw ierdzić  pozycję lotnika.

U trudniona przez szybko zm ieniającą się deklina
cję żegluga musi być, zw łaszcza  w  kierunku ze w scho
du n a  zachód, bardzo dokładną, poniew aż brzegi A m e
ryki leżą w prost rów nolegle do drogi ortodrom icznej, 
w sku tek  czego np. p rzy  locie z Irłandji do Nowej Zie
mi, jeśliby się zrobiło  sta le  b łąd  w  naw igacji o 5% 
na południe od w y tkn ię te j drogi, to nie na trafiłoby  
się na ziem ię aż na F lorydzie . W praw dzie  linia lotu 
nie p rzechodziłaby  daleko od Nowej Ziemi, ale tę  mo- 
żnaby  łatw o p rzeoczyć z pow odu m gły, od czego mo- 
żnaby  się naturaln ie  uchronić, m ając stac ję  radio  na 
płatow cu.

■DROGA PO W IETR ZN A  W ZDŁUŻ LINIJ 
OKRĘTOW YCH

D roga ta pod w zględem  w arunków  m eteorologicz
nych jest zupełnie pokrew ną do om aw ianej poprzednio 
drogi przez N ow ą Ziemię t. j. w  lecie jak i w  zimie 
n a leży  się spodziew ać napotkania depresji a tm osfe
rycznej z deszczem , bu rzą  i w ia tram i zachodnim i. J e 
dynie m gła jest nieco rzad sza  jak na drodze północnej. 
N adto p rzes trzeń  do przebycia  n iep rzerw an ie  nad m o
rzem  w ynosi 5.500 km.

N adzw yczaj dodatnią s troną  tej drogi jest pew ność 
o trzym ania  sta łej pom ocy i in te resu jących  w yw iadów  
od licznie jadących okrętów , zw łaszcza  jeśli się po
siada radiio, o ra z  w raz ie  w odow ania m ożność u trzy 
m ania na w odzie. Naogół m ożna liczyć na spotkanie 
ok rę tów  co 400 — 500 km., w  najgorszym  razie  z p rze r
w ą  800 km. m iędzy jednym  a drugim . Dziennie bowiem 
odpływ a tak  z E uropy  jak  i z A m eryki najm niej po 2 
ok ręty , k tó re  po tej drodze posuw ają się z szybkością 
od 16 do 22 w ęzłów .
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2) DROGA PO W IETR ZN A : LIZBONA — AZORY — 
NOW A ZIEMIA 

Dla porów nania tej drogi z poprzednią p rzy taczam  
następu jącą  s ta ty s ty k ę  w arunków  m eteorologicznych-

a) Lizbona — A zory  — Nowa Ziemia:
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b) Irland ia  — Nowa Ziemia:

Irlandja — zima 7 4.4% 1 2 - 2 0 21.7%
N. Ziemia lato 7 22.5% 8 - 1 0 37%

Z porów nania tych  dw óch dróg w idzim y, że droga 
p rzez  A zory mimo to, że jest d łuższą o 850 km. jest 
w ięcej godną polecenia, poniew aż przynajm niej w  p ie rw 
szej połowie leży daleko od drogi cyklonów , ma 
się w ięc zapew nioną ład n ą  pogodę i słabe w ia try . Do
piero w  drugiej części p rzy  w ia trach , k tó re  zw ykle 
w  lecie w ieją  z kierunku południow o-zachodniego, na
potyka się na m głę w  okolicy Nowej Ziemi. W  pośrod
ku jednak drogi p rzelatu je  się koło w ysp, na k tó rych  
m ożna znaleźć pomoc.

3) DROGA PO W IETR ZN A  LIZBONA — AZORY — 
BERMUDA — HATTERAS

Niemiłe w arunki atm osferyczne w czasie lotu 
w  średniej szerokości geograficznej w sku tek  w iatru  
zachodniego, m gły  i niepogody m ożna w  zupełności 
w ym inąć, lecąc nieco w ięcej na południe, gdzie w  le
cie m a się w ia try  w schodnie.

S tosunek w ia tró w  zachodnich i w schodnich m ię
dzy  rów noleżnikiem  40 — 30° N. szer. geogr. na om a
w ianej d rodze w porze ciepłej jest następu jący :

M iędzy 35 — 40° N. M iędzy 3C — 35° N.

w ysokość w ia try w iatry w iatry w iatry
w km. w schodn. zachodnie w schodn. zachodnie

0 33% 38% 72% 10%
1 21% 52% 74% 14%
2 • 20% 60% 75% 25%
3 19% 67% 55% 40%
4 16% 75% 38% 50%
5 12% 88% 35% 50%

Z tego zestaw ien ia  w idać, że m iędzy stopniem  
35 — 40° N. (północnej), szerokości geograficznej w ia
try  nad ziem ią są  zm ienne t. j. w ia try  w schodnie i z a 
chodnie w ystępu ją  w rów nej mniej w ięcej ilości. W  g ó r
nych w arstw ach  w ia try  zachodnie dominują.

N atom iast począw szy  od  30 — 35° N. szer. geogr. 
w ia try  w schodnie m ają p rzew agę do w ysokości 
2000 m.

Z tego m ożna w nioskow ać, że p rzy  locie z Azo
rów  w stronę B erm udy i pó łw yspu  H a tte ra s  można 
zaw sze liczyć na w ia tr  w schodni.

ŚREDNIE SZYBKOŚCI W IA TR Ó W  NA ATLANTYKU

m iędzy 30 — 40° N. w m isek.

W ysokość
0

km.
0.5
km.

1
km.

1.5
km.

2
km.

2.5
km.

3
km.

m/s

zima 10.6 11.5 13.4 158 19.6 21 23 4
m iędzy wiosna 9.3 8.4 9.4 9 2 10 5 10 10.3

35 -  40° lato 4 4.9 5.2 5.9 7.2 7 7.4
jesień 8.3 7.9 7.9 8 8 5 8.6 7.7

m iędzy zima 7 2 8 8.6 9.8 11.1 13.3 13.7
30 — 35° lato 4.7 5 3 5.6 6 5.9 5.8 6.4

D roga ta  jes t w  Większej części dogodną w  lecie 
w sku tek  w schodnich w ia tró w  (w  zim ie p rzew aża ją  
w ia try  zachodnie) i pięknej pogody. P ozatem  m a się 
dw a ra z y  w y sp y  pośrodku, m ogące zapom ocą radio 
k ierow ać sam olotam i' i dawiać m u inform acje, o ra z  leci 
się w zdłuż linii ok rętow ych . O kręty  jednak nie k u r
sują tam  ta k  regu larn ie  jak na głów nej linji m iędzy 
kanałem  La M anche a N ow ym  Y orkiem , są w ięcej roz
rzucone i p rzew ażnie  om ijają w y sp y  A zorskie nieco 
na północ. Mimo to ma się dużo sposobności, b y  je 
spotkać.

U jem ną s troną  tej drogi jesit długość w ynosząca  
od Lizbony do H a tte ras  6.100 km ., z czego bez lądu  na 
oceanie od A zorów  do B erm udy -—• 3.400 km. Jeślii się 
jednak w eźm ie pod uw agę  dogodny w ia tr, to  dla sa
m olotu o szybkości w łasnej 150 kim./godz. w ypada 
z obliczenia następu jący  czas lotu: z L izbony do Azo
rów , przyjm ując w ia tr p rzeciw ny (p rzew ażn ie  w  lecie 
ma się w ia tr boczny północny), a od  A zorów  w ia tr do
godny po 25 km./godz., to  p rzes trzeń  Lizbona — H at
te ras  przeleci się w  35 godzin.

D rogę przez  B erm udę k rzy żu je  posuw anie się gw ał
tow nych cyklonów  od A ntyli, jednak burze te są  b a r
dzo rzadkie  i jako p rzeszkoda nie istnieją. D adzą się 
bow iem  ła tw o  w ym inąć, a o ich zjaw ieniu się mogą 
być p la tow ce już naprzód  pow iadom ione.

4) DROGA PÓŁNOCNA PR ZEZ ISLA ND IĘ — 
GRENLANDIĘ — LABRADOR

O b serw u jąc  w ia try  i m ałą  ilość n iżów  barom et- 
rycznych  na w iosnę i w lecie w tym  pasie, dochodzi 
się do przekonania, że okolice polarne m ają dogodne 
w arunki do przelo tu  z E uropy do A m eryki.

Na obszarze Islandii i G renlandii na w iosnę ;i w  le 
cie jest p rzew ażn ie  s ta ły  antycyfclon czyli w y ż  barom e- 
tryczny , stąd  pogoda — mgła jest 2 — 9 dni w  m ie
siącu. P rzew aża ją  w ia try  w schodnie, jak to  w idać 
z poniższej załączonego zestaw ien ia :
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PR O C EN TO W A  ILOŚĆ W IA T R Ó W  W SCHO DN ICH  
I ZACHODNICH

W ysokość
km.

Akureyri w Islandji Godthaab w Orenlandji

wiatry 
wschód n

wiatry
zachodnie

wiatry
wschodn.

wiatry
zachodnie

0 65$ 35$ 84$ 16$
0.5 50$ 491 85$ 15$
1 54$ 45$ 84$ 16$
2 40$ 60$ 80 ii 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$ 74 i

Ilość w ięc w schodnich w ia tró w  p rocen tow o jest 
tak  duża, że porów nać je m ożna z passatam i. W  Is
landii do w ysokości 1.000 m. p rzew aża ją  w ia try  
w schodnie, a w  G renlandii do w ysokości 5.000 m., z te 
go pow odu na drodze  z  Is land ji a ż  do L ab rado ru  m o
żna liczyć na w iosnę i w  lecie ma pew ny w ia tr  z tylu. 
Jeśli średn ia  szybkość w ia tru  w yniesie  ty lko  20 
km./godz. to  tę d rogę (2.700 km.), p rzeleci sam olot
0 szybkości w łasnej 150 km. ma godzinę w  16 godzin. 
P o zo sta łą  drogę ze Szkocji do Islandjii, (900 km.), p rzy  
w ie trze  przeciw nym  30 km. na godzinę p rzelecieć m o
żna w  8 godzin, razem  w  24 godzin. W  ten sposób 
dłuższą d rogę  w edług  m apy o 500 km. przelecieć m o
żna o 4 godziny szybciej, niż z Irlandji do  Nowej Zie
mi. P ozatem  za le tą  tej drogi jest to, że m a się dw a 
ra z y  ląd po drodze.

Z  tych  w zględów  lo tn ictw o zw róci n a  nią w  p rzy 
szłości specjalną uw agę zw ałszcza  p rzy  locie ze 
w schodu na zachód.

W Y BÓ R DROGI

O sta teczn y  w ybór drogi zależy  od szybkości
1 prom ienia działania posiadanego sam olotu od lo tn i
ska i t. p.

Jeśli się ma sam olot o bardzo  m ałym  zasięgu, to 
trzeba  w y b ie rać  drogę na jk ró tszą  m iędzy Irland ią  
a N ow ą Ziem ią, s ta rtu jąc  z B aldonel koło Dublina. 
P rz y  w iększym  zasięgu m ożna w ylecieć z Francji, 
s ta rtu jąc  z lotniska B ourget pod P a ry żem  lub z  Is tre s  
koło M arsylji, albo w reszcie  z C asablanki w  północnej 
A fryce. L otniska w  P ortugalii i w  zachodniej H iszpanii 
są  za m ałe d la  lądow ych sam olotów , z L izbony w ięc 
m ożna na razie  odlecieć na hydroplanie.

L ot z C asablanki w  kierunku w yspy  B erm udy jest 
jeszcze w ięcej dogodny pod w zględem  sp rzy jających  
w ia tró w  w schodnich, jak z Lizbony.

O PIS DOTYCHCZASOW YCH RAJDÓ W
PRZEZ PÓŁNOCNY OCEAN ATLANTYCKI

P rze lo t północnego O ceanu A tlantyckiego, k tó ry  
jednym  przyn iósł sław ę, a w ielu innym u tra tę  życia, 
zapoczątkow ali lo tn icy  angielscy  Alcook i Brown* 
p rzelatu jąc z H arbour-G race w Nowej Ziemi do Clif-

den w  .Irlandji' w  roku 1919. Im się w ięc należy  ty tu ł 
p ierw szego  zdobyw cy  A tlan tyku . P on iew aż jednak 
Alcook w  tydzień  potem  zginął, w k ró tce  zapom niano 
o tym  locie, za k tó ry  o trzym ali lo tn icy  stiosunkow o 
w ysoką nagrodę w  kw ocie 10.000 funtów  szterlingów .

N astępnie p rzelatu je  O cean  północny zakupiony 
w  N iem czech p rzez  S tan y  Z jednoczone Z eppelin L. Z. 
126 w  październiku 1924. P odczas lotu w  odległości 
około 1600 km. od N ew  Yorku o trzym ał dow ódca za 
łogi zapom ocą rad io  w iadom ość, że tuż p rzed  nimi 
znajduje siię obszar n iżu barom etrycznego  z w iatrem  
zachodnim  t. j. p rzeciw nym  o sile 50 km. n a  godzinę. 
Celem u łatw ien ia  sobie dalszej drogi i dostania się 
w  o b sza r dogodnych w ia tró w  dow ódca Zeppelina zbo
czy ł z p rostej drogi w  kierunku północno-zachodnim , 
przez  co w praw dzie  p rzed łuży ł sobie d rogę o 300 km., 
lecz w lecia ł w  strefę  w ia tru  w schodniego o sile 50 km. 
n a  godzinę.

W  ten sposób Zeppelin p rzy  szybkości w łasnej 
100 km. na godzinę mimo przed łużenia  sobie drogi 
o 3 godziny doleciał do lądu  w  14 godzinach t. j. o 11 
godzin prędzej, niż gdyby  leciał d rogą najprostszą. 
Lecąc zaś p rosto , m usia łby  lecieć najm niej 25 godzin, 
w sku tek  czego z braku  paliw a bez obcej pom ocy nie 
m ógłby dolecieć do lądu.

G dyby  tą  d rogą  leciał sam olot o szybkości w ła 
snej 150 km. ma godzinę, to b y  p rzy  locie bezpośrednim  
p rzed łuży ł sobie drogę o 5 godzin czasu, poniew aż lot 
d rogą  p ro s tą  trw a łb y  16 godzin  (1 .6 0 0 :1 0 0 =  16), 
(a d rogą okrężną  10 godzin).

D roga dodatkow a 300 : 150 rów na się 2 godz.
plus d roga dalsza 1.600 : 200 rów na się 8 godz.

razem  10 godz.

W łaśc iw y  o k re s  do tychczasow o  kontynuow anych  
rajdów  przez  A tlan tyk  P ó łnocny  rozpoczyna się z chw i
lą w yznaczen ia  w  roku 1925 przez  A m erykanina p- 
O rteiga n ag rody  w w ysokości 25.000 do larów  za p rze
lot przez A tlantyk z P a ry ż a  do N owego Y orku lub od
w rotnie.

W  roku 1926 jedynie lotnik francuski kpt. Fonk 
p rzygotow uje się w  S tanach  Z jednoczonych do tego 
przelo tu  na sam olocie Sikorskiego, k tó ry  p rzy  starcie , 
nie m ogąc się podnieść, w yw róc ił się i spalił. P rz y  
tym  w ypadku zginął rad io telegrafista , k tó ry  nie zdą
ży ł w yskoczyć  z p łonącego p latow ca.

O bciążen ie  sam olotu w ynosiło  na m etr k w ad ra 
to w y  pow ierzchni nośnej 126 kg.

W  roku 1927 lot p rzez  A tlan tyk  sta je  się m odnym , 
znalaz ły  się sam oloty, na k tó rych  m ożna się by ło  te 
go podjąć i p rzy  ogrom nym  rozgłosie p rasy  zaczął się 
w yścig  o  p ierw szeństw o  lotu g łów nie m iędzy A m ery
ką a F rancją .

P o lska  rów nież m ogła w tym  roku w ziąść udział 
w  przelocie, lecz ze w zględu na n iedostateczne p rzy 
gotow anie fabryk i p łatow cow ej i ze w zględów  natu ry  
form alnej za późno nam  dostarczono  sam olot.

Dnia 8 m aja 1927, jak o  pierw si w y la tu ją  z lotniska 
B ourget pod P a ry żem  do N ow ego Yorku lo tn icy  fran-
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cuscy  kap itanow ie N ungeser i Coli na sam olocie I.e- 
v asseu r nazw anym : „L‘oiseau blanc“ , m ając benzyny  
na 38 godzin t. j. prom ień działania około 5.500 km.

Z araz  po w y sta rtow an iu  odrzucono podw ozie sa 
m olotu dla zw iększenia szybkości.

T en p ie rw szy  lot w  r. 1927 nie w ypad ł n ieste ty  
szczęśliw ie. P on iew aż  nie w idziano p rze la tu jących  lo t
ników  w  Irlandii, p rzypuszczają , że N ungeser i Coli 
utonęli jeszcze w  K anale La M anche w sku tek  ze
ślizgnięcia się  w e m gle obciążonego sam olotu na
sk rzyd ło . M ożna jeszcze przypuszczać, że sam olo t 
u tonął z pow odu obm arznięcia sk rzydeł, n ie  m ogąc
unieść ciężaru  i t. p.

F ak tem  jest, że w tenczas n a  całym  A tlan tyku  
i w zdłuż Nowej Ziem i b y ły  silne burze m orskie i że 
sam olot nie m iał u rządzonych  zbiorników  do opró
żniania z benzyny , w sku tek  czego po w padnięciu do 
w ody nie m ógł się trzy m ać  na pow ierzchni w ody.

W ia tr początkow o m ieli p rzychy lny , lecz w  czasie 
lotu musieli przecinać dwi>e depresje b a rom etryczne , co 
z pow odu zim y panującej jeszcze na Nowej Ziemi jest 
bardzo  niebezpieczne.

Jeżeli się w eźm ie pod uw agę podział ciśnienia 
barom etrycznego  w  dniu 8/9 m aja nad A tlantykiem , to 
lot w  tych  dniach z P a ry ż a  do Nowego Y orku b y łby  
daleko dogodniejszy  pod w zględem  pogody i p rzy 
chylnych w ia trów , gd y b y  się leciało  przez Islandię 
i G renlandię, p rzed łużając d rogę  lotu o 600 km.

Na podstaw ie k a r ty  stanu  pogody tak i by ł w ów 
czas podział w ia tró w  na tej drodze:

P rz y  szybkości w łasnej 145 km./godz. m ając:

5 0 ) km. w ia tr b j c z n y — m ożna by ło  przelecieć  w 3.8 godz. 
1700 „ „ ty ln i 50 km ./godz. „ , 8 5
'1 0 0  „ . „ 60 „ „ 5.4 „
1100 „ „ „ 30 , „ 6.3 „
2000 „ „ boczny „ „ 13.8 „

C zyli razem  2.500 km. z w iatrem  bocznym  lecieliby 
przez  około 18 godz., a 3.900 km. z w iatrem  ty lnym  le
cieliby przez około 20 godz; razem  około 38 godzin.

N aturaln ie lot ten przez  Islandję i G renlandię 
m ógłby się udać, gdyby  po drodze nie było  innych 
p rzeszkód  jak burze, obm arznięcie sk rzyde ł sam olotu, 
b rak  w idoczności, błądzenie i t. p.

Do szukania N ungessera i Colego po tam tej s tro 
nie O ceanu S tan y  Z jednoczone w y sia ły  kilka ekspe- 
dycy j złożonych  ze sta tk ó w  rządow ych  i p ryw atnych , 
z sam olotów  i sterow ca Los Angelos. Od strony  
E uropy  szukała  m ary narka  angielska i francuska.

N ieszczęśliw y ten lo t bardzo  głęboko odczuł n a 
ród francuski, a chcąc uczcić bohatersk i czyn sw oich 
lo tników  w ystaw ił im pom nik w  P a ry ż u  i w  H avrze, 
nad k tó rym  ostatn i raz  pożegnali lo tn icy  ląd, — od
rzucone podw ozie sam olotu um ieszczono w  paryskim  
M uzeum W ojskow em , a rodzinom  zaginionych, k tórym  
złożyli kondolencje nie ty lk o  p rezyden t i rząd  fran 
cuski ale w szy scy  posłow ie państw  zagranicznych, 
w ręczono  kilka m ilionów  franków .

Dnia 20/21 m aja 1927 r. p rzelatu je  z N ow ego Y or
ku do P a ry ż a  L indbergh n a  sam olocie zakupionym  
przez  m iasto  St. Luis i nazw anym  „Spirit of S t. L uis“ .

P ła tow iec  by ł zbudow any p rzez  firm ę R yan  A irli
nes w  San D iego w  Kalifornii. Silnik 220 KM. W right. 
Kadłub zrobiony z ru r sta low ych , sk rzy d ła  z d rzew a 
pok ry te  płótnem . R ozpiętość sk rzy d e ł 14 m„ po
w ierzchnia  nośna 30 n r , obciążenie na m2 — 77.5 kg. 
W aga pustego p ła tow ca  w ynosiła  975 kg., a z pełnem  
obciążeniem  2.315 kg. w  tem  1.180 kg. benzyny . O bcią
żenie n a  1 KM. by ło  11.5 kg./KM. Szybkość  w łasna 
uży teczna  — 150 km ./godz. N ajw iększa szybkość — 
192 km ./godz.

P o n iew aż  L indbergh nie m iał na  sam olocie to w a
rzy sza , k tó ry b y  mu pom agał w  orien tow an iu  się, — 
początkow o w yrażano  w  p rasie  zdanie, że L indbergh 
m a w rodzony  zm ysł o rien tow an ia  się bez busoli, tak 
jak w ędrow ne p tactw o, k tó re  w  czasie długich przelo
tów  n igdy nie zm yli kursu. T ym czasem  L indbergh, 
k tó ry  m iał jako p rzy rząd y  naw igacy jne: busole i p rzy 
rząd y  do m ierzenia szybkości w łasnej sam olotu i zbo
czenia, leciał, w edług z  g ó ry  obliczonego kursu, nie 
robiąc zb y t dużych odchyleń z pow odu w ielkiej szy b 
kości1 sam olotu (około 200 km. na godzinę) i s ta le  p rz y 
chylnego w iatru .

L indbergh w ylecia ł z N ow ego Y orku po bardzo  
ryzykow nym  sta rc ie  o  godzinie 12.52 min. (czas G re- 
enw ich), m inął St. Jean  na Nowej Ziemi o godzinie 
24.20, w  Irlandji by ł następnego  dnia o godzinie 20.50, 
a w  P a ry żu  o godz. 22.19. — P o  drodze  ko ło  Nowej 
Ziemi na kilka godzin w padł w  m głę, p rzyczem , gdy  
w niósł się w  górę, by  lecieć ponad nią, zaczę ły  obm ar- 
zać sk rzy d ła  sam olotu. P ozatem  lot o d b y w ał się p rzy  
pięknej pogodzie i z  w ia trem  ty lnym , k tórego  szybkość 
i k ierunek b y ły  następujące:

wiatr o sile 
przez 1.100 km. boczny 30 km./godz. leciał przez 7.5 godz.

1.100 „ ty ln i 60 n 5.2
1.100 „ boczny 40 „ . „ 7.5 „

» 1.100 „ tylni 30 , „ 6.1
„ 1.400 „ tylni 50 „ 7.2

razem 33.5 godz

Sum arycznie  na drodze 2.200 km. z  w ia trem  bocz
nym  m iał szybkość (teoretyczn ie , norm alnie bow iem  
w ięcej) — 145 — 150 km./godz., a na dalszej 3.600 km. 
z w ia trem  ty lnym  o  szybkości średniej 45 km ./godz. 
leciał z  szybkością  195 km./godz., robiąc zam iast 
5.800 km. ty lko  5.000 km. w zględem  pow ietrza.

Lecąc po tej d rodze z P a ry ż a  do N ow ego Yorku ten 
sam  p łatow iec m usiałby  w  ow ym  czasie lecieć przez 
50 godzin, robiąc fak tycznie  w zględem  pow ietrza  — 
7.500 km.

Z pow yższej drogi przelotu L indberga o raz  mapki 
ciśnień nad O ceanem  w  p ierw szym  dniu lotu, w idać, 
jak dogodne są w arunk i przelo tu  tak  z Ameryki' do 
E uropy  jak  i odw rotnie (lecąc przez  A zory), skoro  w yż 
ba rom etryczny  z nad A zorów  przesunie się na północ.

L indbergha przy jm ow ano z wiielkdem entuzjazm em  
w e F rancji i w  A m eryce. W  ciągu 3 tygodni od czasu
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D roga B y rd ‘a.

przelo tu  nadesłano mu 3 i pól miliona listów  z g ra tu 
lacjam i, 250.000 te leg ram ów  i 14.000 podarków  prócz 
nagród  pieniężnych i to  ty lko od jego w spółobyw ateli. 
D otychczas żaden z lo tn ików  na świeciie nie odniósł 
tak iego  sukcesu za swój czyn  sportow y.

Dnia 4/6 cze rw ca  1927 r. p rze la tu ją  A tlan tyk  A m e
rykanie  C ham berlin  z pasażerem  Levinem , k tó ry  sub
w encjonow ał ten lot. P rze s trzeń  6.280 km. m iędzy 
N ow ym  Yorkiem , a E isleben w  Niem czech przebyli 
w czasie 41 godzin 55 minut.

Sam olot zbudow any przez  fab ry k ę  A ircraft Co. 
w  Kolumbji konstrukcji inż. B ellanca. Silnik W right 
200 KM.

K adłub p tatow ca zrobiony z ru r sta low ych , sk rzy 
dła z d rzew a. S ta teczn ik  do p rzesuw ania dla reg u la 
cji w  locie. R ozpiętość sk rzyde ł 14 m., długość kadłu
ba 8.15 m., pow ierzchnia nośna — 26 m2, w aga sam o
lotu pustego — 850 kg., a z pełnem  obciążeniem  2.450 
kg., w  tern benzyny  1.700 litrów . O bciążenie na m etr 
k w ad ra to w y  97.1 kg., na KM — 12.2 kg. Szybkość 
uży teczna  — 150 km.

P rzeb ieg  ich lotu, w  czasie k tó rego  mieli p rzew a
żnie ładną pogodę i w ia tr zachodni, by ł następu jący : 
Dnia 4.IV o godzinie 1.5 min. w ylecieli z Nowego Y or
ku, dolatując do Nowej Ziemi o godzinie 0.50 minut, do 
P lym outh  w  Anglji o godz. 21.15, do Kolonji o godz.
2-ej dnia 6JV, do Eisleben o godz. 5-ej. P o  nabraniu  
benzyny  w ylecieli do B erlina, lecz zbłądzili w  drodze, 
lądując w  K ottbus po 2-godziin:nym locie.

W  czasie lotu nad Oceanem  mie używ ał C ham ber
lin sekstansu , trzym ając  się jedynie poprzednio  w y 
tkn ię tego  kursu. Podobnie jak  L indbergh C ham berlin 
nie zdaw ał sobie sp raw y  w  czasie lotu, w  k tórem  m iej
scu p rzy lec ia ł do E uropy. W  odległości 650 km. od 
b rzegów  Irlandii spo tkał okręt, po k tó rego  nazw ie z p la 
nu jazd y  ok rę tów  dow iedział się, że bardzo  zboczyli 
w  kierunku południowym .

C ham berlin zdobył w  r. 1927 dw a najw iększe re 
kordy  w  lo tn ictw ie — rekord  na czasie i na odległości, 
k tó ry  w  roku 1927 napróżno  sta ra li się pobić A nglicy, 
w y la tu jąc  cz te ry  razy , a F rancuzi trz y  razy .

Dnia 29 czerw ca  1927 r. w y la tu ją  z N owego Yorku 
lo tn icy  am erykańscy  mjr. B yrd , jako naw igator, Aco- 
s ta  i Balchen, k tó rzy  ina zm ianę pilotow ali o raz  Noyille 
rad io te leg rafista  na sam olocie F okker, nazw anym  „Ame
rica" z 3-ma silnikam i W righ t po 220 KM. W ylądo
w ali koło m iejscow ości V er-Sur-M er w  północnej F ra n 
cji, p rze latu jąc p rzes trzeń  5-600 km. w  czasie 40 go
dzin 8 nrin.
«V-.

Do przelotu byli gotow i jeszcze przed lotem  Lind- 
bergha, czekano jednak na m ożliw ie najlepsze w arunki, 
ogłaszając, że ma to  być lot naukow y.

P odczas całego lotu mieli w praw dzie  p rzychy lny  
w ia tr, lecz bardzo  zlą pogodę. W ylecieli w  deszcz, 
aby  na dalszej d rodze mieć ładną pogodę, jak  ich z a 
pew niano. T ym czasem  za raz  za N ową Ziem ią w padli 
w  mgłę, w  k tó re j lecieli p rzez  19 godzin, nie w idząc 
m orza  an i nieba, tak  że w szelkie obserw acje  b y ły  n ie 
możliw e. W  drodze m ocno zboczyli aż na linie o k rę
tow e, gdzie zapom ocą radia, rozm aw iając z 2-ma o k rę
tam i, zorien tow ali się, w  którem  m iejscu się znajdują 
Do w y b rzeży  francuskich  przylecieli w  nocy, błądząc 
następnie przez 5 godzin nad lądem  w skutek  u s ta 
w icznego deszczu ii popsucia się kom pasu, k tó ry  p rze
sta ł p raw id łow o w skazyw ać . P rzez  ca ły  czas w zy 
w ano przez rad io  pom ocy, lecz stac ja  radio, k tó ra  p rzy  
porozum iew aniu się nad m orzem  oddała im duże usługi, 
okazała  się w  n o cy  nad F ranc ją  n iew y sta rcza jącą  na 
ty le, by im w skazać  m iejsce lądow ania, mimo, że przez 
5 godzin szereg  s ta cy j lądow ych s ta ra ło  się im pomóc 
W idocznie sam a organ izacja  i sposób porozum iew ania 
się m iędzy sam olotem  a  lądem  mocno jeszcze szw an 
kuje.
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O godzinie 2 nad ranem , gdy  im już kończył się 
zapas benzyny , w ydostali się szczęśliw ie z nad lądu 
nad b rzeg  m orski, gdzie siedli n iedaleko la ta rn i m or
skiej na dość silnie sfalow anym  m orzu, p rzyczem  o der
w ało  się podw ozie i obsada pow padała do w ody. Na 
zabranej z sobą łódce gum ow ej p rzypłynęli cało  do 
brzegu.

Jak  z tego  zakończenia lotu w idać bardzo  ryzy - 
kow nem  jest w y la tyw an ie  z m iejsca odlotu o takiej 
porze, by  p rzy b y ć  w  nocy do m iejsca przeznaczenia. 
N ieznany bow iem  teren  zw łaszcza  podczas niepogody 
może okazać się bardzo niegościnnym  dla lotnika.

Dnia 14-go sierpnia 1927 r. w y lecia ły  w ieczorem  
(aby móc p rzy b y ć  w  dzień do celu podróży) z D essau 
w  Niem czech do N ow ego Yorku dw a p łatow ce Junker- 
sa nazw ane „B rem en" i ,,E uropa".

O dlatu jąc z D essau, w padli lotnicy od razu  w silną 
burzę i p rzeciw ny  w ia tr tak, że płaitowiec „E uropa" 
w rócił w  kilka godzin po> w y sta rtow an iu  i p rzy  ląd o 
w aniu w nocy ro-zbil się, a płatow iec „B rem en“ pilo
tow any  przez R istiscza i Loose zaw rócił dopiero w  Ir 
landii, s trac iw szy  nadzieję dolecenia do brzegów  No
wej Ziemi w sku tek  przeciw nego w iatru .

M eterolodzy z D eutschen S eew arte  radzili lo tn i
kom przelecenie z Niemiec do północnej Szkocji, gdzie 
m ożna się było  łatw o dostać  mimo lokalnych burz, le
cąc przez  Lubekę, a nie przez B rem ę, k tó rędy  leciano 
i skąd mieli już w schodni w ia tr aż do w y b rzeży  am e
rykańskich.

Dnia 27/28 sierpnia 1927 r. p rze la tu ją  po raz  p iąty  
A tlantyk P ó łnocny  A m erykanie B rock, jako pilot i n a 
w igato r oraz pasaże r Schlee, k tó ry  ten lot subw encjo
now ał na sam olocie nazw anym  „P ride  of D etro it" . W y 
lecieli z H arbour G race na  Nowej Ziem i do C roydon 
koło Londynu z zam iarem  pobicia rekordu  lotu naoko
ło św ia ta  w  czasie 15-tu dni, k tó ry  by ł ostatn io  u s ta 
lony przez am erykańsk ich  lotników  W ellsa 1 E w ansa 
w  roku 1926, w  czasie 20 dni.

Sam olot mieli podobny do sam olotu L indbergha 
konstrukcji m etalow ej z silnikiem 220 KM. W right. O b
ciążenie pustego p łatow ca w ynosiło  850 kg., a z peł- 
nem  obciążeniem  2.525 kg., w  tem  benzyny  1.600 litrów .

Lot odbyw ał się na w ysokości 3.000 m etrów  z po
w odu mgły, k tó ra  przez 15 godzin to w arzy szy ła  im 
bez p rzerw y , p rzy  silnym  sp rzy ja jącym  w ietrze, tak, 
ze m ając szybkość w łasną  150 km./godz. robili po 200 
km. na godzinę. Po  przybyciu  jednak do Irlandji, nie 
w iedząc, nad k tó rym  krajem  E uropy znajdują się, du
żo czasu stracili na porozum ienie się nad brzegiem  
m orza z rybakam i, z k tórym i napróżno usiłow ali się 
rozm ów ić zapom ocą rzucanych  kartek .

D rogę 3.800 km. przelecieli w  23 godziny 19 m inut, 
średnio  po 165 km./godz.

Jak  w iadom o lo tn icy  ci dolecieli etapam i aż do 
T okio w  Japonji dnia 14 w rześnia.

Dnia 31 sierpnia 1927 r. w y la tu ją  z Londynu do 
K anady na sam olocie F okker nazw anym  „St. R aphael" 
z silnikiem  Jup iter 480 KM. angielscy  lo tn icy  płk. Miu- 
chin i kpt. H am ilton z księżniczką W ertheim , k tó ra  fi
nansow ała ten rajd.

W  drodze gdzieś zginęli. Na m orzu w  czasie 
przelo tu  nigdzie ich nie w idziano.

D nia 2-go w rześn ia  1927 r. w y la tu ją  na sam olocie 
Farm an z 2-ma silnikam i F arm an  po 500 KM. z lotni
ska B ourget pod P a ry żem  do N owego Yorku fran 
cuscy  lo tn icy  Givon i C orbu, k tó rz y  w rócili z zam ie
rzonej w ycieczki już po 3 godzinach lotu z pow odu 
mgły.

Sam olot ten nazw any  „L‘oiseau ble.u", k tó ry  re 
klam ow ała firm a F arm an  począw szy  od kw ietn ia, że 
w  próbach  daje n ad zw ycza jne  w yniki nie bardzo  n ad a 
w ał się do tej im prezy . S zybkość bow iem  m iał ty lko 
110 km . na godzinę, w ażąc  12 ton ii m ając 10.000 litrów  
benzyny  na 60 godzin lotu.

L otnicy francuscy  chcieli lecieć w zdłuż rów nole
żnika 46° półn. szer. geogr. długość ich drogi w skutek 
tego w ynosiła  6.200 km., na  p rzebycie  k tórej po trzebo
w ali 78 godziin lotu, robiąc po 80 km. na godzinę, t r z e 
ba bow iem  p rzy jąć  w ia tr p rzeciw ny o średniej sile 
30 km./godz. Sam i zaś w  czasie 60 godzin przelecieli
by p rzes trzeń  4.800 km. przyczem  z pow odu nad zw y 
czaj małej szybkości m ieliby bardzo  duże zboczenie.

Dnia 6 w rześn ia  w ylecieli z O ld O rchad  w  Ame
ryce  do Rzym u lotnicy am erykańscy  L loyd B ertaud  
i Flill na p łatow cu nazw anym  „Old G lory", m ając  do 
p rzebycia  drogę o długości Liczonej po wielkim  łuku
6.200 km.

Sam olot typu F okker z silnikiem Jup iter 480 KM., 
ilość benzyny  5.200 litrów  na 55 godzin lotu, co p rzy  
szybkości w łasnej sam olotu 160 km. n a  godzinę daw ało  
teo re ty czn y  prom ień działan ia  8.800 km. b ez  lądow ania. 
Sam olot p rzy  starc ie , w ażąc  5.400 kg., oderw ał się od 
ziem i po dw óch km. toczenia się. W ia tr mieli 40 km. 
na godzinę z tyłu.

L otnicy  ci w padli do m orza  po przeleceniu  około
1.100 km. od brzegu, gdzie znaleziono szczątk i s a 
molotu. Załogi mimo natychm iastow ego  w yruszen ia  
na pomoc kilku s ta tk ó w  w ezw anych  p rz e z  rad io  z sa 
m olotu — nie znaleziono.

Dnia 7-go w rzśn ia  1927 r. w ylecieli z H arbonr 
G race na Nowej Ziemi do Londynu lo tn icy  am erykań 
scy  Tully i M edcalf na sam olocie nazw anym  „S ir John 
Carling".

L otn icy  zginęli w  drodze.
Dnia 3 w rześn ia  w y la tu ją  lotnicy Schiller i W ood 

na sam olocie „R oyal W indsor" z S ain t Jean  i(Quebec) 
z zam iarem  dolecenia do Londynu. P o  cz te rech  go
dzinach lo tn icy  zrezygnow ali z przelotu, lądując na lo
tnisku S carbo ro  koło P ortland .

Dnia 16 w rześn ia  1927 w ylecieli z Baldonnel w  Ir 
landii do Nowego Yorku lotnik angielski Mac Intosh 
,i irlandzki m jr. F itam aurice na sam olocie F okker z sil
nikiem  Jup iter 480 KM. P o  kilku godzinach lotu w ró 
cili z drogi z pow odu deszczu i p rzeciw nych  w ia trów .

Dnia 12 październ ika 1927 r. w ylecieli z Nowego 
Y orku do P a ry ż a  kpt. H aldem an z panną R uth Elden 
ma p ła tow cu  nazw anym  „A m erican G irl". D rogę w y 
brali p rzez  A zory , do k tó rych  jednak nie dolecieli 
z b raku  benzyny  i z  pow odu spadku ciśnienia oliwy, 
co ich skłoniło  do w odow ania na m orzu p rzy  spo tka-
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Mym okręcie holenderskim , k tó ry  im udzielił pom ocy 
i w ysadził ich na A zorach.

P odczas lotu lecieli p rzez  8 godzin w śród  burzy . 
Poza tem  czas mieli piękiny.

Dniia 13 m arca  1928 w ylecia ł z lo tn iska G ranw eil 
w  Anglji lotnik angielski Hinchcliffe z panną E lsie 
M ackay  celem  osiągnięcia b rzegów  A m eryki m ając  na 
40 godzin benzyny.

Sam olot ten u tonął w idocznie z  pow odu n iezm ier
nie trudnych  w  porze zim owej w arunków  a tm osferycz
nych, nie będąc  w idzianym  przez  żadetn s ta tek  w  drodze.

D nia 12-go kw ietn ia  1928 r. w ylecieli z  Baldonnel 
koło D ublina w  Jrlandji do N ow ego Y orku lo tn icy  nie
m ieccy  Kóhl i H unenfeld o raz  lotnik irlandzki mjr. 
F itzm aurice na p łatow cu nazw anym  „B rem en". Do 
B aldonnel p rzyby li lo tn icy  niem ieccy już w  m arcu, aby  
mimo to, że m ożliw a pora  do przelo tu  zaczyna się do
piero  w  maju, —■ nie dać się uprzedzić  w  przelocie lo
tnikom  innych narodow ości.

Sam olot ich, k tó ry  p rzy  s ta rc ie  oderw ał się po
1.200 m etrach , w aży ł pusty  — 1.360 kg., a  z pełnem  
obciążaniem  — 3.700 kg., w  tem  benzyna —  1.900 kg. 
B enzyna ta  m iała im w y sta rczy ć  na około 52 godziny 
lotu .poniew aż z tą  sam ą ilością benzyny  lo tn icy  nie- 
m iecy E dzard  i R isticz pobili n a  takim  sam ym  p ła
tow cu rek o rd  na czas, la ta jąc  przez  52 godziny 22 min.

T ym szasem  już po 36-ciu godzinach m usieli z b ra 
ku benzyny  lądow ać, w  drodze bow iem  napotkali bu
rzę ze  śniegiem , z k tórej chcąc się w ydostać , musieli 
w idocznie lecieć na w iększych  obrotach, niż norm al
nie, p rzez  co zużyli szybciej zapas benzyny , aniżeli 
przypuszczali. —

P ozatem  napotkali m głę ciągnącą  się na p rz e s trz e 
ni około 1.000 km. o raz  ta k  silny w ia tr  p rzeciw ny, że 
p rzy  szybkości w łasnej ISO km. na godzinę ro b ili ś re 
dnio po 87 km ./godz., p rze la tu jąc  p rzes trzeń  3.150 km. 
w  36 godzin. Dzięki pow leczeniu sk rzy d e ł p ła tow ca 
parafiną lód się na nich nie osadzał.

W  czasie lotu lo tn icy  n iem ieccy  zupełnie stracili 
orjentąoję, nie zdając sobie sp raw y  podczas całej d ro 
gi, gdzie są. W  nocy (jak pow iadają), p rzez  kilka go
dzin lecieli bez św ia tła , k tó re  im się popsuło, w sku tek  
czego przez  800 km. lecieli na północ zam iast na za
chód, dziw ić się należy, że nie zabrali z sobą ręcznych  
la ta rek  elek trycznych , k tó re  n igdy  nie zaw odzą, a mi
m o że mieli od czasu do czasu w  nocy  jasne niebo, nie 
mogli ustalić sw ego położenia zapew ne z braku sek- 
stansu, o zabran iu  k tó rego  całkiem  nie w spom inają.

N astępnym  powodem ich b łądzenia by ła  nie tylko 
w ielka zm iana deklinacji, m agnetycznej, jaka  zachodzi 
na tej p rzestrzen i ale i fa łszyw e działanie kom pasu p rzy  
zbliżaniu się do sta łego  lądu A m eryki, k tó ry  w ykazu je  
tam  w ielkie odchylenia od zasadniczego  kursu.

L otnicy, w idząc la ta rn ię  m orską w ylądow ali 
z b raku  benzyny  n a  zam arzn iętem  jeziorze w ysepki 
G reanly  Island odległej 8 km. od s ta łego  lądu L ab ra 
doru, k tó ra  leży  o 550 km. na północ od w ytkn ię te j 
drogi, od  N ow ego Yorku zaś, do k tó rego  się w y b ra li 
2.050 km. t. j. około 20 godzin lotu. P ła to w iec  p rzy  
lądow aniu połam ał się.

Jak  z tego  lotu w idać nie pow inno się nigdy obli
czać  zapasu  benzyny  w  godzinach o raz  zasięgu dz ia 
łania sam olotu p rzy  w ykonyw an iu  lotu na pobicie re 
ko rd u  na czas p rzy  idealnych w arunkach  a tm o sfe ry cz
nych, k iedy  nie na leży  n a  szybkości a ty lko  na u trz y 
m aniu się p ła to w ca  w  pow ietrzu . P on iew aż zaś im 
wolniej się leci, tem  w iększą  się robi oszczędność 
w  paliw ie w  stosunku  do przelecianej drogi, dlatego 
p rzy  takim  locie o trzym uje się lepsze w yniki, n iżby 
się m iało podczas lotu w  gorszych  w arunkach  atm o
sferycznych  np. w  obszarze  niżu barom etrycznego , 
w  k tó rym  pow ietrze jest rzadsze  a tem  sam em  m n:ej 
nośne, p rzez  co m a się m niejszą szybkość.

Dnia 17 czerw ca 1928 w ylecieli lotnicy am ery
kańscy  W ilm er S tu ltz  i G ordon z panną E a rh a rt jako 
pasaże rk ą  z T repasses na Nowej Ziemi do B u rry -P o rt 
w Anglji'.

Sam olot nazw any  „Friendshiip" by ł Fokker z p ły
w akam i z 3-m a silnikam i W righ t po 220 KM.

C ałą d rogę mieli w iatr p rzychy lny  zachodni, oraz 
z w yjątk iem  jednej godziny, m głę, dla w ydobycia  się 
z k tó re j m usieli się w zbijać do w ysokości 4.000 m etrów . 
M gła by ła  tak  gęstą , że mimo, iż  p rze la tyw ali nad  Irlan- 
dją, zupełnie ziem i nie widzieli. P odczas lotu dw a razy  
rozm aw iali zapom ocą rad ia  z napotkanym i okrętam i, 
k tó re  ich orien tow ały .

Ze w szystk ich  ty ch  bezpośrednich  prze lo tów  p ó ł
nocnego A tlan tyku  najw iększym  rozgłosem  i s ław ą  cie
szy  się lot L indbergha, łączący  dw ie stolice: N ow y
Y ork — P a ry ż , k tó ry  pod w zględem  znaczenia h isto
rycznego  w lo tn ictw ie po rów nują  do lotu B lerio ta w  ro 
ku 1909 p rzez  K anał La M anche.

Dla przypom nienia dodam, że B lerio t przeleciał 
dnia 26 lipca 1909 r. z Calais do D ouvres w  Anglji na 
płatow cu o pow ierzchni nośnej 14 m etró w  kw., rozp ię
tość sk rzy d e ł 7.80 m. z silnikiem  Anzani, szybkość p ła
tow ca 58 km../godz. P rze s trzeń  32 km. — przeleciał 
w  31 m inut.

LOTY PR ZEZ ATLANTYK PÓŁNOCNY
WYKONANE ETAPAM I NA HYDROPLANACH

1) P ie rw szy  przelatu je na hydroplanie w  roku 1920 
lotnik am erykańsk i R ead z Nowego Yorku do P lym outh  
w  Anglji, za trzym ując  się po drodze w  H alifaxie w  N o
wej Szkocji, na A zorach i w  Lizbonie. H ydroplan  byl 
m arki N. C. 4.

2) W  roku 1927 przelatu je  O cean lotnik w łoski P i- 
nedo na hydroplanie n azw anym  „S an ta  M aria". P inedo 
zaczął sw ój lot dn ia  17 lu tego 1927 z E lm as na  Sycylji, 
lecąc w zdłuż w y b rzeży  Afryki. Dn. 21/22.2 przelatu je 
O cean A tlantycki południow y m iędzy D akarem  a P o r 
tem  N atal, potem  leci do Buenos A ires, a s tam tąd  przez 
południow ą A m erykę do Hot - Springs w  M exyku, gdzie 
w sku tek  nieszczęśliw ego w ypadku spalił mu się sam o
lot. O dy m u nadesłano  drugi, leci p rzez  Chicago, Nowy 
York, K anadę do Nowej Ziemi, skąd  dnia 21 m aja w y ru 
sza  w  stronę  A zorów . Z b raku  jednak benzyny  w oduje 
300 km. p rzed  A zoram i, do k tó rych  zasta ł p rzyciągn ię ty  
p rzez  okręt. N astępnie p rzez  Lizbonę, B arcelonę p rzy -
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latuje dnia 16 czerw ca do Rzym u w itany  en tuzjastycz
nie przez ca ły  naród  włoski.

H ydroplan  P inedy  był firm y S avoia S. 55 z 2-rna 
silnikami Iso tta  - F ran sch M  po 500 KM. Sam olot sk ła 
da! się zdw óch kad łubów , m iędzy  k tó ry m i b y ły  ułożone 
dw a silniki jeden za drugim . P ow ierzchnia nośna 92 n r, 
w aga pustego sam olotu —- 4.500 kg., a z pełnem  obcią
żeniem  8.000 kg. O bciążenie na m etr k w a d ra to w y  — 87 
kg. N ajw iększa szybkość — 210 km./godz. Rozpiętość 
sk rzyde ł — 24 m., długość kadłuba — 16 m., w y so 
kość — 5 m etrów .

3) Dnia 3 w rześn ia  1927 w ylatu je  z P lym outh  w An
glii do  Nowego- Yorku jeden z -najsłynniejszych lotników  
angielskich C ourtney  na hydroplanie nazw anym  „Wiie- 
lo ry b “ . B ył to p łatow iec niem iecki z fabryk i Fri-e-drSch- 
shafern -z 2-m-a silnikam i angielskim i N apier po 450 KM.

Po 13 godzinach lot-u za trzy m ał się w  Co-rogne 
w  północnej Hi-szpanji. P o  p rzybyc iu  do A zorów  cze
kał aż  do listopada na pogodę, poczem  zrezygnow ał 
z p rzelo tu  i w rócił do Anglji.

W  roku 1928 próbuje C ourtney  w ykonać ten  lot 
ponow nie. (Z aczyna ł go 22 razy , p rzery w ając  z pow o
du złej pogody napotkanej w  drodze). Po  przybyciu  
p rzez  L izbonę do A zorów , czeka ta-m kilka tyg-o-dni na 
pogodę, poczem  w  końcu liipca w ylatu je  w  stronę No
wej Ziemi, lecz w odległości około 900 km. o-d A zorów  
musi o-puścić się na w odę z pow odu, zapalenia się W lo
cie silnika. W ezw any  zapom ocą radi-o okręt pasażersk i 
ra tu je  go.

Lo-ty te  kosztow ały  A nglików  10.000 funtów  sz ter- 
lingów  (4.500.000 zł.).

4) Dnia 4 październ ika 1927 roku w ylatu ją  z  w y s 
py N ordeney (koło- g ran icy  n iem iecko-holenderskiej) do 
N owego Y orku lo tn icy  niem ieccy: Loose jako naw iga
tor, S-tar-k i Lo-ewe -jako piloci, -jeden m echanik i pani 
Dille-ns na dydro-plan-ie Junkers z 3-ma .silnikami. W  dro 
dze do L izbony musieli z pow odu m gły w odow ać 60 km, 
od m iasta. P o  przybyciu  do A zorów, gdzie czekali na 
pogodę kilka tygodni załadow ali p łatow iec na okręt 
i w rócili do Niemiec.

5) Dnia 27 liipca 1928 r-ok-u w ylatu ją  z B restu  we 
Francji do N owego Yorku -lotnicy francuscy : por. P aris  
jako nawigato-r, Mar-o-t j-ako pilot i radio,tlegrafiśta Ca- 
do-u, n a  hydroplanie nazw anym  „La F reg a te“ z 2-ma sil
nikami Jup iter po 480 KM-

P ie rw szy  etap  do A zorów  przelecieli w  13 godzin 
15 min. (p rzestrzeń  2.050 km., m ając średn ią  szybkość 
161 km./go-dz.).

Sam olot z .pełnem obciążeniem  w aży ł 8.500 kg., m a
jąc przecię tną  szybkość 135 km. na godzinę.

P or. P a ris  p rzy lec ia ł do A zorów  jeszcze w  nocy, 
tak, że by ł zm uszony czekać w  pow ietrzu  nadejścia dnia, 
by  m óc bezpiecznie w odow ać. P odczas lotu -mieli po
godę piękną, w ia tr p rzychylny , k tó ry  ich popędzał.

D alszy lot został odw ołany, poniew aż ty lny  silnik 
za ta rł się z b raku dosta tecznego  chłodzenia, i staną! je
szcze 200 km. p rzed doleceniem  do- A zorów . Drugi sil
nik w ym agał rów nież gruntow nej napraw y.

Płatowie-c by! w yposażony  w stację  rad io  n.a dłu
gie -i krótk ie  fale, k tó ra  przez  ca łą  drogę bardzo dobrze 
działała.

6) Pozw olę sobie p rzy to czy ć  tu jeszcze krótk i opis 
lotu, zasługującego na specjalną uw agę ze w zględu na 
n iesłychanie trudne w arunki, lotników  australijsk ich : 
G eorge‘a W ilkinsa jako naw igato ra  i- pilota Eilson-a, 
k tó rzy  w ylecieli dnia 21 kw ietn ia r. b. z P o in t - Ba-rro-w 
na A lasce przez  biegun północny do Svalba-rd na Spitz- 
bergu. P rze s trzeń  3.500 km. przelecieli w  20 godzin 30 
minut.

Lotnicy ci od  dłuższego czasu p rzygo tow yw ali się 
do tej podróży, robiąc poszczególnie lo ty  w kierunku bie
guna północnego o raz  w ycieczki piesze.

T rudnością  tego lotu było: b rak  w iadom ości m ete
orologicznych p rzed  lotem, zaprzestan ie  działania kom 
pasu m agnetycznego podczas lotu przez biegun, w re s z 
cie obranie sobie za cel podróży m ałej w ysepki Spitz- 
berg, k tórej na w ypadek  m gły m ożna było  w cale  nie 
dostrzec.

Sam olot ich byt jednopłatem  z silnikiem  W right 220 
KM., m ając 1.700 -litrów benzyny, stację  rad io  i żyw ność 
na 40 dni.

PO LSK I LOT TRANSATLANTYCKI

Polski lot -przez O cean  Atlantycki- północny -zo-st-ał 
zadecydow any  p rzez  rząd  polski w  grudniu 1926 r., k ie 
dy -na n aszą  -propozycję ów czesny  zastępca  Szefa -admi
nistracji M. S. W ojsk, genera ł G órecki, k tó ry  odr.azu 
zdaw ał sobie -sprawę z w ielkości czynu i z korzyści, pod 
w zględem  politycznym  ii gospodarczym  dla Polski w  -ra
zie udania się rajdu, zgodził się na  pokrycie  kosztów .

Sam olot, koin-strukc-ji m etalow ej, zo-stał zamówiiio-ny 
w firm ie francuskiej S. E. C. M. pod P a ry żem  w  s ty cz 
niu 1927, z tern, że m iał być  go tow y -z początkiem  m aja. 
Do-starczono nam  go jednak dop iero  w  -styczniu 1928 do 
prób, k tóre  zo-staly ukończone z  początk iem  iipca. P rzed  
odlotem  zrobiliśm y n.a nim o-koło 150 godzin lotu, w  tern 
jeden 32^godzinny. B ył to  bow iem  sam olot p raw ie no
wej konstrukcji, w sku tek  czego trzeba  było  d-opiero 
w  próbach -przekonać się, z jakim  ciężarem  benzyny  pod
niesie silę, jaki; m a prom ień działan ia  i t. -p. N aogół z ro 
biliśm y prób tak w iele, jak żaden do-ty-chczas z francu
skich sam olotów  p rzygo tow ujących  s.ię do dłuższego 
przelotu.

Sam olot z pełnem  obciążeniem  w aży ł 7.800 kg., m a
jąc benzyny  6.100 litr. w y sta rcza jący ch  na około 48 go
dzin lotu p rzy  -szybkości- w łasnej p łatow ca 155 — 160 
km./godz.

Silnik Lo-rrain - D ietrich  650/750 KM p racow ał tak 
podczas wszystki-ch prób, jak i podcza-s rajdu bez za • 
rzu-tu.

W yposażenie  p ła to w ca  sk ładało  się: z podw ójnych 
sterów , z system u opróżn ian ia  zbiorników  benzynow ych, 
k tóre na w ypadek  w odow ania m iały  służyć za p ływ aki 
u trzym ujące płatow iec -na w odzie, z system u o g rzew a
nia gazow ników  silnika pow ietrzem  przechodzącem  
przez  chłodnice, i z p rzy rząd ó w  naw igacyjnych  t. j.: 
dw óch kom pasów  m agnetycznych  M orella, jednego
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kom pasu na indukcję ziem ską firm y G eneral M otors Co., 
k tó ry  okazał się mało uży teczny  w sku tek  złego funkcjo
now ania, jednego sekstansu  firm y L eptite  Fave m ające
go now y sposób zap isyw an ia  m ierzonych w ysokości 
gw iazd podczas obserw acyj, o raz  p rzy rządu  do m ierze
n ia  zboczen ia  i szybkości w zględem  ziemi m ark i S. T. I. 
A. E. Celem odciążenia sam olotu p rzy  s ta rc ie  zostały  
zdjęte zeń stacja  radio, k tórej niezabranie  pow iększało  
zasiąg  p łatow ca o 300 km., o raz  p rzy rząd y  do zapusz
czana silnika w ruch i do gaszen ia  ognia na silniku.

ZAMIERZONA DROGA:

S ta r t z lotniska B ourget pod P aryżem , następnie 
lot p rzez  Lorient na  w ybrzeżu F rancji, A zory, punkt: 
41 N. i 47. W ., leżący  na linji okrętow ej, dalej przez 
H alifax w Nowej Szkocji do Nowego Yorku. W p ra 
w dzie z Azorów  do Nowego Yorku jes t bliżej w prost, 
niż p rzez  Nową Szkocję, lecz m ałe to zboczenie pozw a
la na szybsze zetknięcie się z ziemią, nad k tó rą  zaw sze 
bezpieczniej lecieć.

W y b ran a  p rzezem  nie d roga ze względu na  możność 
posiadan ia  przychylnych  w iatrów , rów nała się co do 
czasu lotu d rodze przez  Nową Ziemię, pozw alała na  o r
ientację w skutek pięknej przew ażnie pogody i pomoc ze 
stro n y  napotkanych  okrętów , a co najw ażniejsze w y
k lucza ła  zbłądzenie na  tyle, by po- pew nym  czasie nie

tra fić  na ląd przez ominięcie go, lub lecenie obok lądu. 
Lecąc bowiem od stro n y  A zorów  najpierw  w kierunku 
zachodnim , a potem  północno - zachodnim , musi- się 
trafić na w ybrzeże  A m eryki, k tó re  w tedy leży do- kie
runku lotu prostopadle, a nie skośnie.

CZAS ODLOTU:

Celem m ożności w ylądow ania przed nadejściem  
nocy w A m eryce zam ierzaliśm y wylecieć jak  najw cze
śniej rano podczas takiego- u łożenia się ciśnień na mo
rzu, aby, gdy  ty lko  środek sta łego antycyklonu a tlan ty 
ckiego przesunie się na północ od A zorów, lecieć po je
go południowej stronie lub środkiem .

Z aznaczyć p rzy tem  muszę, że rok 1928 był w y ją tko
wo niedogodny do przelo tu , w szystk iego bowiem trzy  
•ązy m ożna było lecieć drogą południow ą, t. j. raz  w m a
ju, potem w dniu naszego odlotu, a trzec i r a z  z koń
cem w rześn ia . Z tego pow odu nie m ożna było w cze
śniej wylecieć mimo obrzydliw ych napaści na nas, nie
k tó rych  odłam ów  naszej p rasy , k tó rym  zupełnie na uda
niu się lotu nie zależało, a zam ierzenie nasze, w ybitnie 
sportow e, w yzyskiw ano do załatw iania swoich walk 
party jnych . Na te napaści, n iestety , co z żalem stw ier
dzić muszę, p rzez  kilka m iesięcy nikt nie reagow ał, po
zw alając na robienie sobie żartów  z oficerów  lotnictwa. 
Jak  zaś  nie powinno się lecieć w niepew ny czas, niech

Sam olot „M arszalek  P iłsudsk i" w loci-e.
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D ;o za  zam ierzona i p rzeleciana przez lotników polskich.

posłuży  za  p rzyk ład  'przelot A tlantyku, w ykonany przez 
lotników niemieckich, k tó rz y  obliczali prom ień działa
nia swego p łatow ca na 8.000 km., a przelecieli zaledwie 
p rzestrzeń  3.150 km. w skutek przeciw nych w iatrów.

P odział p ra c y  m iędzy  m ną a mjr. Idzikow skim  
byl taki, że mojem zadaniem  było w yznaczenie m arszru 
ty  i term inu odlotu, na podstaw ie danych m eteorologi
cznych, następnie oznaczanie k ierunku w czasie lotu 
zależnie od poczynionych obserw acyj, o raz  w yręczanie 
mjr. Idzikowskiego w pilotow aniu. Zadaniem  zaś Idzi
kow skiego było startow anie , pilotow anie i lądowanie. 
Zaznaczam , że w yszkolenie aeronaw igacyjne, o raz  p ro 
w adzenie p ła tow ca  ty lko  zapom ocą p rzy rządów  pokłado
w ych p rzeszliśm y  wspólnie tak, że jeden drugiego z ła 
tw ością m ógł w yręczać.

PRZEBIEG  RAJDU:

iDnia 2 sierpnia biuro „Office N ationale M eteorologi- 
que“ w  P a ry ż u  podało tak  dobry  stan  pogody na A tlan 
tyku, jakiego od dwóch m iesięcy nie obserwow ałem . 
A m ianow icie w sku tek  ułożenia się w yżu barom etryez- 
nego w zdłuż całej drogi m iędzy Anglją, A zoram i i Nową 
Szkocją, m ieliśm y zapew nioną pogodę, oraz pom yślny 
w iatr aż dio Azorów — południowo-wschodni, potem  po
łudniowy, w reszcie południowo-zachodni. W zdłuż w y
brzeża  am erykańskiego należało  się spodziew ać mgły, 
zachm urzenia i silniejszych przeciw nych w iatrów.

P o  otrzym aniu  tak  ko rzy stn y ch  w iadom ości, zdecy
dow aliśm y się n a  odlot w dniu następnym , pow iadam ia
jąc o tem fabrykę, k tó ra  za ję ła  się przygotow aniem  pta

tow ca do s ta rtu , dostarczeniem  żyw ności na drogę, po
wiadomieniem m in isterstw a poczty  i telegrafu o zam ie
rzonym  odlocie, by w ystało  za raz  po s tarc ie  przez ra 
dio do w szystk ich  okrętów  na m orzu w iadom ość o lo
cie i t. p. Popołudniu spędziliśm y na lotnisku, w ieczór 
zaś w biurze m eteorologicznem .

P ra s ie  parysk iej, k tó ra  z calem  uznaniem odnosiła 
się do naszych  przygotow ań, a potem  do sam ego rajdu, 
biorąc nas naw et w obronę przed atakam i naszej p rasy , 
pow iedzieliśm y o decyzji odlotu dopiero kolo godziny 
21-szej.

Z aznaczyć p rzy tcm  muszę, że w szelkie tajenie z  n a 
szej stro n y  przygo tow ań  do rajdu  przez  A tlan tyk  było  
rzeczą w ykluczoną. Z jednej bowiem s tro n y  fabryki, do
s ta rcza jące  płatow iec i  silnik, sam e  dużo o tem pisały 
dla w łasnej reklam y, a po drugie lot p rzez  ocean jest 
za w ielką sensacją, aby  dzienniki o nim  przem ilczały . 
Celem zaś posiadania p rzez  nie w iarogodnych  w iado
mości w  naszym  hotelu zam ieszkało  6 dziennikarzy, 
a w śród  nich p rzedstaw icie le : H ava«‘a i A ssociated
P ress , rep rezen tu jących  k ilkaset dzienników  am erykań 
skich. W  ten  sposób w iedzieli oni o każdem  naszem  po
ruszeniu.

Ze w zględu na to zaś, że lot nasz miał charak te r 
p ropagandow y, było naw et w skazanem , by  za granicą 
jak  najw ięcej o nim pisano i to byl głów ny cel -rajdu, 
a ponieważ o spraw ach lotniczych p iszą  tam  fachowcy, 
przew ażnie byli lotnicy, k tó rzy  w stosunku do naszego 
rajdu  byli usposobieni przychyln ie , dlatego a rty k u ły  nie 
zaw ierały  głupstw , ani, złośliwości.
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Dnia 3-go sierpn ia  w staliśm y o godzinie 3-ci-ej rano. 
Po odw iedzeniu przezem-ni-e biura m eteorologicznego, po
jechaliśm y na lotnisko, gdzie byli już zebrani p rzed sta 
wiciele w ładz francuskich i polskich, znajom i, dzienni
karze  i dość w iele publiczności parysk iej, k tó ra , minio 
znacznej odległości lotniska od m iasta, w ynoszącej 17 
km. i b raku pow iadom ienia jej p rzez  dzienniki w-i-eczoi- 
n-e, licznie p rzyby ła , by  -nas -pożegnać i  z łożyć  życzenia.

(O godzinie 4.45 (czas G reenw ich), mimo- bocz
nego w iatru , Idzikow ski w spaniale  w y s ta r to w a ł na 
p rzes trzen i 800 m etrów . S am olot tak  szybko nabiera! 
w ysokości, że bezpiecznie m ożna było przelecieć nad p a 
górkam i, leżącym i na północ od P a ry ż a . Po  20 minu
tach zredukow ało się obro ty  silnika o 100 obrotów.

P ow ietrze  było m gliste, spokojne, w idoczność na 
2 — 5 km.

L ąd opuściliśm y na północ od L orient o godzinie 
7.28, m ając w iatr północno-w schodni i  szybkość 175 — 
180 km . na godzinę. N ad m orzem  unosiła się -mgła -tak 
gęsta, że już na w ysokości 20 m etrów  nie było w idać 
powierzchni wody.

Poniew aż niebo pok ry ło  się chm uram i, p rzez  k ilka 
g-odzi-n ni-e m ożna było robić obs-erwacyj astronom i
cznych. Lot odbyw ał się nad mgłą.

D opiero od godziny 11-tej niebo w ypogodziło  s-ięjuż 
na stałe, m gła rów nież znikła. 'D okonane obserw acje  
ustaliły , że w iatr północny zniósł -nas nieco na  południe 
od w ytkniętej drogi i że znajdujem y się w punkcie 45° N. 
i 10°.30 W .

O godzinie 17.30 znajdow aliśm y się w punkcie 41° N. 
23°.30 W .

C zas byil ciągle przep iękny , w idać było na 50 km, 
wokoło, mimo to żadnego sta tku  -nie w idzieliśm y po- d ro 
dze. Lecieliśm y n-a w ysokości 50—400 m etrów , ma-jląc 
w iatr północno-w schodni, k tó ry  nas popędzał. Tem pe
ra tu ra  pow ietrza w ynosiła  25°. Szybkość p ta to w ca  — 
180 km.

P ilotow aliśm y na zmianę dla przepędzenia czasu. 
Poniew aż wobec jasnego nieba, obserw acje robić było 
latw-o, dla sk rócen ia  drogi od punktu  41° N i 23°.30 W. 
zmieniłem kierunek lotu na zachód, rozm yślnie om ijając 
A zory, przez co oszczędzaliśm y około 200 km. na dro
dze. Dalej m ieliśm y zam iar lecieć w zdłuż rów noleżnika 
41. N. aż  do po łudnika 47. W .

O godzinie 19.30, gdy j-uż byliśm y na w ysokości 
A zorów, niebo zaczęło się chm urzyć i w lecieliśm y 
w mgłę. W ia tr b y ł w tedy polludniowo-ws-ohodni, szyb
kość — 17 km ./godz.

Z nadchodzącą nocą znowu w ypogodziło się. N a
dejścia nocy oczekiwałem  z -niecierpliwością, ponieważ 
w tedy najłatw iej -i najdokładniej m-ożna się orjentow ać. 
O godzinie 22.30 byliśm y w -punkcie 41°.30 N. i 34°. W .

G dy w tenczas, celem zm ierzenia zboczenia zesze
dłem na spód p tatow ca, gdzie  by ł W budowany p rzy rząd , 
zauw ażyłem , że spodem  kadłuba p rzesuw a s-ię w dość 
znacznej ilości oliwa. Zwróciło -to m-o-ją uw agę tem bar- 
dzi-ej, że silnik nie w yrzucał na zew nątrz  zużyte j -oliwy, 
gdyż kadłu-b był zupełnie czysty . Jasn-em -było, że oli
wa w ycieka, albo z pękniętych przew odów  -oliwnych, lub 
ze zbiornika. A ponieważ o napraw ie -nie mogło być

m ow y z braku  dostępu, o raz  nie m ożna było wiedzieć, 
jaki jest zapas oliw y i jak -długo w obec -tego silnik będziie 
p racow ał, postanow iliśm y przerw ać dalszy  lot w kierun
ku A m eryki, m yśląc 'tylko- o  ratow aniu  płat-o-woa i- siebiiie.

O dkrycie  to było tem więcej -przykrą niespodzianką, 
że do tychczas sp rzy ja ła  nam  -pogoda i w ia try , że do 
przebycia drugiej -połowy zam ierzonego lotu m ieliśm y aż 
nadto  w y sta rcza jący  zapas benzyny  i że do tej chwili 
w ierzyliśm y głęboko, iż do brzegów  A m eryki dolecimy. 
P ozatem  zdaw aliśm y sobie dobrze spraw ę z tego, że 
sp raw im y bolesny zaw ód zarów no rządow i naszem u 
i społeczeństw u, k tó re  w najw yższem  naprężeniu śledzi
ło nasze Losy, jak i wycho-dźctwu am erykańskiem u, k tóre  
nas oczekiw ało w n-iemniejszem, niż k ra j, -podnieceniu.

Do w yboru by ły  trz y  drogi. N ajbliższa w stronę 
Azo-rów odległych tylko -o -około 500 k-lm., ale gó rzyste  
te w ysepki nie nadają  się naw et w dzień do lądow ania, 
cóż dopiero w nocy, w czasie k tórej z -powodu m gły 
m ożna je było naw et p rzeoczyć. D ruga d roga -prowa
dziła w stronę Nowej Zi-emi, odległej od nas o około 
1.700 km. I tę drogę trzeba był-o odrzucić z powodu 
p rzeciw nych w iatrów  iii b raku jakichkolw iek widoków na 
po-m-oc w razie p rzerw ania  lotu. T am tędy  bowiem nie 
jeżdżą ok rę ty  z powodu panującej tam  stale m gły i p ły 
w ających l-odow-ców. P ozostaw ała  nam  tylko trzecia 
d roga — pow rót d-o E uropy  i to n-ie tą  linją, k tó rędy  
przylecieliśm y, poniew aż na niej m ielibyśm y w iatr p rze
ciwny ze wschodu, k tó ry  dotychczas nas -popędzał, — 
ale biegnącą w zdłuż linij okrętow ych,, na któ-rych naj
prędzej m ożna było znaleźć pom oc ze stro n y  prze jeżdża
jących okrętów  i gdzie nap-ewno liczyć m ogliśm y na 
sp rzy ja jące  w ia try . -Rozchodziło się b-owiem o w ydo
stanie się na północny k ra j w yżu barom etrycznego , 
w  k tó ry m  w tedy  znajdow aliśm y się, poniew aż tam  były  
w ia try  zachodnie. I dlatego niecierpliw iącem u się m jr. 
Idzikowskiem u podałem  kierunek północno-w schodni, 
m ając zam iar lecieć w zdłuż rów noleżnika 45° N. do Ca-p 
Finisterr-e, a  nastę-pnie, o ileby silnik dalej pracow ał, do
lecieć a-ż do Francji, trzym ając  się b rzegów  Hiszpamji.

W  pow rotnej d rodze mieliś‘m y najpierw  w iatr połu
dniow o-zachodni, potem  zachodni i pogodne niebo, tak, 
że orjent-o-wać się by ło  łatw o.

O godz. 2.40 spotkaliśm y sta tek  „A zteg“ w punkcie 
44.22 N. i 24.8 W . Ł adnie ośw ietlony sta tek  z-dal-eka było 
w idać na morzu.

O godzinie 3.15 w lecieliśm y w mgłę, a że niebo też 
było zak ry te  -chmurami, nie m ożna się był-o o-rj-ent-ować, 
w skutek czego zboczyliśm y nieco na północ od w y
tkniętej drogi. W tenczas popsuło się św iatło -przy kom 
pasie m jr. Idziik-owski-emu, tak że posługiw ać się musiał 
la ta rk ą  ręczną. N ad ranem  w ypogodziło się.

O godzinie 6.40 byliśm y w punkcie 45° N. i 18° W „ 
t. j. około 700 km. od Cap F in isterre . Dla zaoszczędze
nia oliw y lecieliśm y na obrotach możliwie najw ięcej z re 
dukow anych. Szybkość — 140 km./godz.

O godzinie 11.30 znajdow aliśm y się na odcinku li
cznie u-częszczanej -linji okrętow ej z K anału La M anche 
do m orza Śródziem nego w punkcie 43°.9 N. i 10°.7 W., 
odległym  o 60 km. od w ybrzeża H iszpanji. Z auw aży
liśm y w ów czas, że w skazów ka m anom etru oliwnego spa-
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da do zera, w skazując na zupełny brak  dopływ u oliwy 
do silnika, a gdy  w kilka chwil później poczuliśm y swąd 
przypalonej oliwy, zdecydow aliśm y się na wodowanie.

B yło jeszcze na tyle czasu, że m ogliśm y dolecieć 
do jednego z dwuch w idzianych sta tków  i' rzucić mu za
wiadomienie o zam iarze w odow ania. .W łożona kartka  
do b laszanej1 puszlki spad ła  pod sam e nogi kap itana  o k rę 
tu, k tó ry  k a z a ł za raz  spuścić łodzie ra tunkow e, dając 
przedtem  sygnał gwizdkiem , że w ezwanie nasze z ro 
zumiał. B ył to niem iecki sta tek  handlow y „Sam os11, ja 
dący  z  H am burga do M alty.

Idzikowski świetnie posadził płatow iec na  wodzie, 
w odując pod w iatr. Sam olot lekko zanurzy! się, ła 
m iąc sobie jedno dolne sk rzyd ło  i u trzym ując  się  do
skonale na pow ierzchni wody. Tuż przed lądowaniem 
silnik na pełnych obrotach daw ał o k ilkase t obrotów  
mniej, niż by ł powinien.

W  kilika minut podjechała  łódź, k tó ra  nas zabra ła  
na pokład okrętu w raz  z niektórem i p rzy rząd am i, no
tatkam i i t. p. W  godzinę w yciągnięto na pokład sa 
molot, k tó ry  z b raku  odpowiednich urządzeń p rz y  w cią
ganiu, bardzo uszkodzono.

K apitan okrętu p rzy ją ł n a s  bardzo życzliw ie, zap ra 
sza jąc  na obiad i do spania. Poniew aż było to dopiero 
południe, zajęliśm y się najpierw  obejrzeniem  płatow ca, 
nad  k tórego  uszkodzeniem  p łakać  m ożna było. Zauw a
żyliśm y, że w zbiorniku oliwnym nie było zupełnie oli
wy. P rz y rz ą d y  pokładow e kazaliśm y zdjąć z sam olotu.

T eleg ram y o naszym  w ypadku o desz ły  z okrętu już 
o godzinie 2-giej. D epesze te jednak, przez nas zapłaco
ne, nie wysilano do najbliższej stacji radjo' na w ybrzeżu 
Hiszpanii, czy  P ortugalii w takiem  brzm ieniu, jak  zo
s ta ły  p rzez  nas ułożone (w m yśl um ow y m iędzynarodo
w ej), lecz przeszyfrow ano  je i posłano do H am burga, 
skąd odeszły  dopiero popołudniu następnego dnia, t. j. 
w niedzielę.

R ozm yślne to p rze trzym an ie  depesz, celem w yw o
łania zrozum iałego zaniepokojenia w śród społeczeń
stw a polskiego1, francuskiego i am erykańskiego — nie 
św iadczy dobrze o Niemcach- Dopiero w 24 godziny po 
w ypadku, powiadomiono naszego konsula w H am burgu, 
a ten zaw iadom ił W arszaw ę, podczas gdy  norm alnie 
w kilka minut ca ły  św iat o tem wiedzieć by t powinien.

P rzy czy n ą  wycieku oliwy było pęknięcie zbiornika 
oliwnego, k tóre w yglądało w ten sposób, jakby było spo
w odow ane w ypchnięciem  z w ew nątrz. Pęknięcie zbior
nika nastąpiło  w skutek stałego przepełnienia nap ływ ającą 
oliwą z dodatkow ego zbiornika, um ieszczonego nad dol
nym. Zbiornik ten dodano nam przed odlotem celem po
w iększenia zapasu oliwy, k tórej brak  okazał się podczas 
ostatn iego  lotu próbnego trw ającego przez 32 godziny. 
Jak  wiadom o cyrku lac ja  oliwy m iędzy zbiornikiem a sil
nikiem odbyw a się w ten sposób, że oliwa idzie najpierw  
do silnika, a z niego rozgrzana  w stanie objętościow ym  
nieco rozszerzonym , jest w pom pow yw ana z pow rotem  
do zbiornika. Poniew aż jednak nasz zbiornik doprow a
dzający  oliwę do silnika dostaw ał za raz  św ieżą z górnego 
zbiornika, dlatego oliwa napływ ająca ped ciśnieniem 
z silnika, nie znajdyw ała wolnego m iejsca dla siebie 
i. m usiała w ypychać nadm iar oliwy z pow rotem  do gór

nego zbiornika. P ow sta łe  s tąd  ciśnienie rozsadzało  
zbiornik głów ny, k tó ry  był zbudow any z kruchej blachy 
duraluminjoweij, zupełnie nieciągMwej. M ałe początkow o 
pęknięcie rozszerzy ło  się później w skutek drgania  p ła 
towca w  czasie  długiego lotu.

W ypaki te — pęknięcie zbiornika oliwnego przy  
zupełnem jego napełnieniu — zd a rza ły  się już w ielokro
tnie w naszem  lotnictwie.

Na zakończenie dodam, że w ysadzono nas w porcie 
portugalskim  w Leixoes kolo O porto, gdzie w itała nas 
tłum nie ludność, o ra z  po rtugalsk ie  w ładze wojskow e 
i portow e. Udzielono nam w szędzie bezinteresow nie da
leko idącej pom ocy, zw łaszcza serdecznie zają ł się na
mi honorow y konsul polski p. Delima, Gościnne to  m ia
sto opuściliśm y po kilku dniach, w yjeżdżając do P a ry ża , 
a z niego do Polski.

Lot nasz  trw a ł 31 godzin, w czasie k tó ry ch  p rzele
cieliśm y p rzes trzeń  około 5.200 km., m ając  p rzeciętną 
szybkość 167 km ./godz. P o  ukończeniu lotu w zbiorni
kach pozostało  benzyny  około 2.000 litrów, t. j. na 18 — 
20 godzin lotu. P raw ie  do połow y drogi dolecieliśm y 
w 18 godzin, gdybyśm y  w ięc nie mieli w ypadku z oliwą, 
dolecenie do celu podróży  było pewne, poniew aż na dal
szą część d rog i pozostaw ało  benzyny n a  okołio 30 godzin.

O naszej decyzji w y b ran ia  pow rotnej drogi do E u 
ropy od punktu, w  którym  zauw ażyliśm y w adę sam o
lotu, tak  się w y raża  d y rek to r departam entu  m eteo ro lo 
gicznego w  S tanach  Z jednoczonych p. Kimball w  liście 
napisanym  do konsula polskiego w  N owym  Y orku: 
„w edług m ego  m niem ania zdecydow anie się na poszu
k iw an ie  pom yślnych w ia trów  przez  lecenie w  kierunku 
północno-w schodnim  aż poiza w ysokość  rów noleżnika 
F in is te rre  (43° N.) p rzy  w y k orzystan iu  południow o-za
chodnich w ia trów , następnie obranie południow o- 
w schodniego kursu  w  punkcie, w  k tó rym  w ia try  p ro 
w ad zą  do najb liższego  lądu i ostateczn ie  osiągnięcie 
punktu odległego ty lko  o 60 km. od F in isterre  — było  
czynem  misitrzowsktej nawigacja (a piece oif m asterly  
nayigating), k tó rego  nie m ożna dość w ysoko  ocenić11.

Na tem  kończę opis naszego lotu, k tó ry  w praw dzie  
nie osiągną! zam ierzonego celu, ale p rzyczyn ił siię mi- 
mo1 to  w  znacznym  stopniu do rozsław ien ia  im ienia P o l
ski na obu półkulach św iata.

W  Polsce loit nasz skupi! kolo siebie caty  naród, 
zrozum iano bow iem , że  tu chodzi o  honor państw a pol
skiego, k tó ry  m y rep rezen tow aliśm y.

N ajw ięcej jednak odczuto doniosłość i znaczenie te 
go lotu w śród  w ychodźotw a polskiego w  A m eryce, 
k tó re  rozum iejąc konieczność podniesienia godności 
im ienia polskiego w  oczach obyw ateli am erykańskich , 
ceniących nadew szystko  w ybicie silę na  polu sporto- 
werni, — zw róciło  się z p ro śbą  do  pana m in istra  S praw  
W ojskow ych M arszałka P iłsudsk iego  o ponow ienie lo
tu, dając pieniądze na now y sam olot.

iZaznaczyć tu m uszę, że w ielka część zasługi na po 
lu p ropagandy  w A m eryce należy się konsulowi polskie
mu w N owym  Y orku p. M ary.nowskiemu, jako organi
zatorow i i p rezesow i polskiego Komitetu przy jęcia  
lotników.

Mjr. - pil. K. Kubala
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NA C Z A S I  E

NA MARGINESIE LOTU MAŁEJ ENTENTY I POLSKI

N iefortunny dla ekipy polskiej w ynik lotu dookoła 
państw  Małej E n ten ty  i Polski s ta ł się pow odem  całego 
szeregu ataków  ze strony  pewnej części p rasy  polskiej 
na kierow nictw o lotnictw a i do rozsiew ania alarm ują
cych wieści o złym  stanie tej części naszej siły  zbrojnej.

Mimo, że a rty k u ły  te nie zaw sze podyktow ane by
ły  szczerą  troską  o lotnictwo polskie, m ogą one jednak 
w szerokich m asach społeczeństw a, nie o rientu jących 
się, siiłą rzeczy  w tak skom plikow anym  zagadnieniu, jak 
lotnictwo, w yw ołać daleko idący niepokój, co do naszego 
przygo tow an ia  w dziedzinie lotnictw a i w y tw orzyć  zu
pełnie m ylny obraz, nic nie m ający  w spólnego z rzeczy 
w istym  stanem  rzeczy.

Dla w yjaśnienia więc tej kw estji zabieram  g łos i s ta 
rać się będę ściśle rzeczow o w ykazać  pow ody na
szych niepowodzeń, oraz określić fak tyczny  rozm iar 
naszej porażki.

Dla orientacji. podam  parę niezbędnych szczegó
łów, do tyczących  sam ych w arunków  konkursu.

Lot M ałej E nten ty  i Polski, zorganizow any przez 
Aeroklub Republiki C zechosłow ackiej w czasie od 2 do 
12 sierpnia, obejm ował w gruncie rzeczy  trzy  w yczyny, 
a m ianowicie:

Lot na szybkość, w ykonany  4-krotm e na bazie 
5-kilom etrow ej, czyli łącznie 20 km. W arunek  ten no
sił w ybitnie ch arak te r w arunku elim inacyjnego, bowiem 
faktyczn ie  osiągnięta szybkość nie w pływ ała w żaden 
sposób na o sta teczny  w ynik i w form ule obrachunkow ej 
nie brano jej w cale pod uwagę. Jedynie by ło  zas trze 
żone, że sam oloty  m uszą pod groźbą dyskw alifikacji 
osiągnąć szybkość 200 km ./godz. W arunkow i temu 
uczyniły  zadość w szystk ie sam oloty  za w yjątk iem  je
dnego jugosłow iańskiego konstrukcji k rajow ej (Fizir).

Drugi w yczyn stanow ił w łaściw y lot okrężny  na 
przestrzen i 3.111 km. 728 m. rozłożony na 2 dni, m ia
nowicie w dniu 8.VIII.

P ra g a  — P roste jów  — K raków  419 km. 133 m.
K raków  — W arszaw a  246 km . 906 m.
W arszaw a — Lwów 336 km. 100 m.
Lwów — Ja s sy  401 km. 560 m.
Ja s sy  — B ukaresz t 320 km. 635 m.

w dniu 9.VIII.
B ukaresz t — B elgrad  454 km. 837 m.
B elgrad  — Z agrzeb 361 km . 839 m.
Z agrzeb — Brno 394 km. 146 m.
Brno — P ra g a  176 km. 572 m.
W e w szystk ich  w ym ienionych m iejscowościach 

obow iązyw ało  lądow anie za w yjątk iem  Prositejowa, 
gdzie ustalony  był punkt kontrolny, 11 tylko' dla uniknię
cia p rzelo tu  przez tery torium  R eszy  Niemieckiej.

T rzecim  i ostatnim  w arunkiem  był d-ot na w ysokość
5.000 m.

Regulam in lotu przew idział, jako m aksym alną ilość 
sam olotów  sześć na każde  P ań stw o  (Czechosłow ację, 
Jugosław ię, Rumunję i Polskę). Z p raw a tego sk o rzy 

s ta ły  w szystk ie  p aństw a delegując po 6 sam olotów, za 
w yjątkiem  Rumunji, k tó ra  w ystaw iła  tylko 5 sam olo
tów. Szczegóły  podaje załączona tablica.

Końcowa form uła obrachunkow a V X  P  przew idy-
T

w ała pomnożenie ciężaru użytecznego danego sam olotu 
(nieużyw alnego) w yrażonego w kg. (P ), (nie mniej niż 
450 kg.), p rzez  średnią szybkość (V) osiągniętą na tra 
sie lotu (w km ./godz.) i podzielenie tego  przez czas (T) 
w znoszenia się na 5.000 m. w yrażony  w minutach.

Jak  z tego w ynika form uła ta  w ybitnie faw oryzo
w ała sam oloty  szybkie o dużej nośności, inaczej m ó
wiąc, sam oloty  o  możliwie po tężnych  silnikach. Jak  
pod kątem  w idzenia tej form ułki w yg lądały  szanse sa 
molotów polskich?

P rz y z n a ć  należy, że form ułka ta  nie w ró ży ła  eki
pie polskiej pow odzenia, bowiem P o lska  m ogła w y s ta 
wić tylko sam oloty  o 450 KM, a mianowicie trz y  P ote- 
zy  i jednego Zaleskiego, jeden sam olot (Zaleski) z sil
nikiem 480 KM i jeden sam olot '(Lublin R. VIII) z silni
kiem 650 KM. N awiasem  mówiąc w szystk ie  silniki b y 
ły typu L orraine-D ietrich  za w yjątk iem  480 KM, k tó ry  
był typu Jupiter.

Licząc się ze stanem  techniki zagran icą, należało 
się spodziew ać konkurencji silniejszych m aszyn. P o 
w ażnym  więc zaw odnikiem  był z pośród naszych  sam o
lotów tylko Lublin R. VIII.

I rzeczyw iście obaw y te spełniły się w zupełności, 
C zechosłow acja z pośród sześciu sam olotów  zg ło szo 
nych  m iała dw a silniki 600-konne, dwa 480-konne i dwa 
450-konne. R um unja na  w szystk ich  sam olotach zgło
szonych posiadała  600-konne Hispano - Suiża, a jedy
nie Jugosław ia  m iała z pośród  sześciu sam olotów  dwa 
z silnikami 500 KM., a resz tę  z 450- konnemi.

P ozatem  należy  nadm ienić, że C zechosłow acja i Ru
m unja w ystaw iły  sam oloty  przygotow ane specjalnie na 
raid , gdy  m yśm y za w yjątkiem  „Lublina R. VIII“ p rzy 
szli z sam olotam i seryjnem i używ anem i w linji.

R um unja np. zakupiła we Francji najnow sze sam o
lo ty  i w prost z P a ry ż a  ekiipa rum uńska z tym i sam olo
tam i p rzyby ła  do P rag i.

N asuw a się pytanie czy i m y nie m ogliśm y w y sta 
wić sam olotów  specjalnych na raid. I tak  i nie. T eore
tycznie naturaln ie tak. W  p rak tyce  okazało  się to nie- 
w skazanem  z następu jących  pow odów. Zakup sześciu 
specjalnych sam olotów  na raid łącznie z sprzętem  za
pasow ym  i t. d., p rzek racza  miljon złotych, tak że w y
datkow anie tak pow ażnej sum y na sp rzęt zagraniczny, 
nie stanow iący seryjnego w yposażen ia  lotnictw a, a na
wet nie przew idziany  jako taki, nie w ydaw ał się dosta
tecznie uzasadnionym .

Z drugiej s trony  w razie zakupu tego rodzaju  sa
molotów ekipa polska reprezen tow ałaby  faktycznie 
obcy p rzem ysł d w ten sposób obce lotnictwo.
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N ależy bowiem pam iętać, że po raz p ierw szy  
w szystk ie  p łatow ce zaangażow ane w  tym  raidzie  by ły  
fab rykacji krajow ej, a połowa, t. zn. trzy  konstrukcji 
krajow ej, k tó ry  to fakt sam  przez się posiadał duże 
m oralne znaczenie.

P ra s a  czeska np. podkreśliła to specjalnie, stw ier
dzając, że tylko P o lska  i C zechosłow acja w ystępują  
w locie M alej E ntenty  1: Polski: ze sprzętem  krajow ej p ro 
dukcji.

Z drugiej stro n y  sp rzęt pochodzenia krajow ego, jak 
sam olot „Lublin R. VIII“ , m ogący z pow odzeniem  kon
kurow ać w tym  raidzie, by ł dopiero co w ykończony 
i odbył p ierw sze próbne loty.

W obec tego może nasunąć się pytanie, czy  w tych 
w arunkach nie należało raczej nie staw ać wogóle do 
konkursu, niż n a rażać  się na niepow odzenie?

Zdaje mi się, że nie. T rzeba  tu taj bowiem b rać  pod 
uw agę fakt, że na w yczyn lotniczy sk ładają  się dwa 
czynniki: o sob ista  w arto ść  załogi, pilota ii o b serw ato ra  
o raz  w arto ść  sprzętu. N awet p rzy  sprzęcie niższej kla
sy, czy  kategorji pilot i obserw ator m ają dosyć okazji 
w ykazania  swej w ysokiej klasy.

Z drugiej stro n y  nie w ydaje mi się możliwem, by 
Polska odm ów iła się od w zięcia udziału w locie M ałej 
E n ten ty  i Polski, zarów no ze względu na to, że w roku 
ubiegłym  zdobyliśm y drugą nagrodę w  tym  locie, co nas 
zm uszało do dan ia  rew anżu , jak rów nież ze w zględu 
na stosunki łączące nas z państw am i M ałej En- 
tenty , znajdujące swój w yraz  m iędzy innemi w nader 
serdecznych, w ręcz p rzy jaznych  stosunkach m iędzy 
lotnictw am i Polski i państw  Malłej E ntenty . Niewzięcie 
udziału więc p rzez  Polskę m usiałoby w yw ołać siłą rze
czy  niemiłe skutki i ewentualnie mogło być w ręcz fał
szyw ie in terpretow ane.

P rz y  takim  stanie rzeczy  jedyne co pozostało do 
zrobienia, to w yw arcie  nacisku na Aeroklub Republiki 
C zechosłow ackiej, by  w form ule obrachunkow ej, p ra 
wie zupełnie nie uw zględniającej czynnika dzielności 
osobistej załogi, p rzeprow adzić pewne zm iany, jak nip. 
uwzględnienie m ocy silnika i t. d.

S ta ran ia  robione w tym  kierunku przez Aeroklub 
R zeczypospolitej Polskiej n iestety  nie odniosły żadne
go skutku i form uła pozostała  bez zmiany.

T ak  więc pow ażnejsze szanse ekipy polskiej g ru 
pow ały  się koło sam olotu „Lublin R. VIII“ i częściowo 
koło sam olotu Zaleski z silnikiem Jupiter.

N iestety. — O bydw a te sam olo ty  nie zdo ła ły  od
nieść zw ycięstw a z powodów od załogi niezależnych.

Z araz  po przybyciu  do P rag i odpada sam olot „Za
leski". P rz y  kontroli sam olotu bowiem okazał się po
w ażny defekt podstaw y silnika, k tó ry  to defekt w y
kluczył udział tego sam olotu w konkursie.

O dpada więc jeden z pow ażnych kandydatów , ze
szło roczny  zw ycięzca  w  Locie Malej E n ten ty  i  Polski 
por. pil. Żwirko F ranciszek  z obserw atorem  por. W a
silewskim Zygm untem .

C ala nadzieja ekipy polskiej skupia się te raz  kolo 
załogi sam olotu „Lublin R. VIII" mjr. pil. M akowskiego 
W ac ław a  i ppłk. obs. Szaudorow skiego  W iktora . N ieste

ty  już blisko celu w drugim dniu lotu m iędzy Z agrze
biem a Brnem  defekt m otoru zm usza do lądow ania 
i s tra ta  6-ciu godzin, potrzebnych do napraw y  silnika 
pozbaw ia załogę, tak zasłużonej, a już bliskiej nagrody. 
Mjr. M akowski zdołał copraw da jeszcze osiągnąć P ra 
gę w czasie regulam inem  przew idzianym , lecz niestety 
już bez szans.

W  tabeli w idoczna jest ta  s tra ta  w rubryce „prze
ciętna szybkość na trasie" . Dzięki przym usow em u lądo
waniu bowiem szybkość ta, m ająca jak już zaznaczyłem  
decydu jący  w pływ  na w ynik końcow y zm niejszyła  się 
z praw dopodobnych stu dziewięć dziesięciu kilku kilom e
trów  na godzinę do 129,937 kilom etrów  na godzinę, 
uznana bowiem szybkość na trasie  Zagrzeb — Brno w y
niosła tylko 44,3 km ./godz., co tak  znacznie obniżyło 
w ynik ogólny.

O bydw a w ypadki: por. Zw itko i m jr. M akow skiego 
należy podprow adzić pod rub rykę  „pech", k tó ra  
w lo tn ictw ie o dg ryw a n ies te ty  tak decydującą 
n ieraz rolę. O bydw a bow iem  defekty  podpada
ją pod kategorię  defektów  „n ieprzew idzianych", 
I pęknięcie podstaw y silnika, a tem bardziej defekt sa 
molotu m jr. M akow skiego — pęknięcie zbiornika z wo
dą, ni:e dadzą się zupełnie przew idzieć, nie m ożna więc 
a priori! im .przeciw działać, n ie  m ożna czynić z tego 
ty tu łu  nikomu zarzu tu  wadliw ego przygotow ania sa 
molotu lub niedbalstw a.

A te raz  stów parę. o  w ynikach ekipy polskiej w po
rów naniu z ekipam i innemi.

W  dniach 4 i 5.VIII odbyty się próby  szybkości na 
bazie. W szystk ie  sam olo ty  polskie uczyniły  zadość 
w ym aganiom  regulam inu i osiągnęły  szybkość 200 
km ./godz.

N ajw iększą wogóle szybkość osiągnęły  sam oloty 
czeskie, z pośród  polaków  zaś mjr. M akowski na sam o
locie „Lublin R. VIII", a m ianowicie 220,100 km./godz. 
Z w ażyw szy  ogrom ne obciążenie sam olotu „Lublin R. VIII" 
wynik ten jest bardzo  dobry  i w  niczem nie ustępuje 
wynikom czeskim.

W  czasie sam ego lotu w dniach 8 i 9.VI1I — samo^ 
lo ty  polskie szły  dobrze, jeżeli zbadam y kolejność p rzy 
lotów  i odlotów  z poszczególnych m iejsc obow iązko
w ego lądow ania, to p rzekonam y się, że sam oloty  pol
skie szczególnie m jr. S tachoń i m jr. M akowski byli zaw 
sze w śród pierw szych. Dla orjen tacji dodam , że na 
podstaw ie losow ania m jr. M akowski s ta rtow ał w P ra 
dze, jako 5-ty, a mjr. Stachoń, jako 14-ty.

Tym czasem  do K rakow a m jr. M akowski p rzybyw a, 
jako 4-ty, mjr. S tachoń jako 13-ty. W  W arszaw ie  mjr. 
M akowski jest 3-ci, m jr. S tachoń 6-ty. W e Lwowie, 
.lassach i B ukareszcie m jr. S tachoń jest 2-gii, m jr. Ma
kow ski 3-ci.

W  drugim  dniu sp raw a p rzedstaw ia się podobnie, 
jedynie m jr. M akowski odpada, jak już w spom niałem  
m iędzy Zagrzebiem  a Brnem , m jr. S tachoń p rzybyw a 
do P ra g i jako 5-ty.

B iorąc pod uwagę przeciętną szybkość na trasie 
wyniki polskie są rów nież dobre.
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! i kpt. H inko H ubl por. M iodrag L.ozic Po tez  25 H ispano 450 S. H. S. 213,38
2 kpt. D ragutin  Rubcic kpt. D ragutin  G v)zd an o v ic Fizir H ispano 450 S. H. S. 207,48

! 3 kpt. F ranciszek Jach kpt. A ntoni W roniec i Po tez  25 I.o rra ine  450 Polska 216,24
4 kpt. Jo sef Kalla niech. M utej Tnufer S 16 Ju p ite r  480 C. S. R. 232,2
5 mjr. W acław  M akowski ppłk W iktor Szandorow ski Lublin VIII Lorraine 650 Poiska 220,1
6 kpt. S tan isław  Paw łow ski por. M ieczysław  W iśniow ski Po tez  25 Lorraine 450 P o h k a 209,89
7 kpt. M ilos Z eleny por Jo^ef Palecek B H 26 Ju p ite r  480 C. S. P. 213,—
8 kpt Janko  M arkiceyic por. G aoro Skriv  inie B reguet 19 H ispano  500 S. H. S. 211,32
9 kpt. E dw ard Peterek po . Franciszek F.irlik V. Z. X. Lorraine 450 Polska 200,24

10 mjr. D usan Radoyic kpt. V lad islav  S onderm ayer B reguet 19 H ispano 700 S. H. S. 210,22
11 kpt. Ferdo  G radisnik kpt. K am ilo Lukanoyic Potez  25 H ispano 450 S. H. S. 222,85
12 por. G eorge S tefanesco polk. Stefan P ro topopesco Po tez  i 6 H ispano 600 Rumunja 224,22
13 sierż. B ogóm ił Jaklic kpt. Fr.injo Rus Fizir L orraine 4 '0 S. H. S. 197,36
14 mjr. B olesław  S tachoń kpt. Z ygm unt Pistt Potez 25 Lorraine 450 Poiska 217,64
15 kpt. Rom eo P opesco por. G eorge Jacobesco B reguet 19 H ispano 600 Rumunja 221.21
16 sierż. A iois Jezek por. Karet Brazda S 16 H ispano 600 C. S. R. 244,82
17 kp t Trojan B urduloiu i;pt. E m anuel Jonesco B reguet 19 H ispano  600 Rumunja 224,53
18 kpt. Franciszek K leps mjr. Karet Jan msek S 16 H spano 600 C. S. R. 231,83
19 ppłk. Ja ro s lay  Skala kpt. Rudolf M oravec S 16 Skoda L 500 C. S. R. 228,26
20 kpt. G eorge Ceansu kpt. A drien C asolzeanu Potez 25 H ispano 600 Rumunja 210,82
21 por. N icolas Iliesco por. Stefan C antem ir Potez  25 H ispan i 600 Rumunja 217,68
22 por. F ranciszek Żw irko por. Z ygm unt W asilew ski V. Z. X. Ju p ite r 530 Polska
23 ppor. Josef Novak kp t G ustay  B enesch A-30 Skoda L 5  00 C. S. R. 231,18

Zdobyw ca p ierw szej nag rody  zdołał uzyskać  p rze 
ciętną szybkość 201,207 km. na godzinę. M jr. M akow
ski leciał do Z agrzebia, ostatniego norm alnie osiągnięte
go etapu z szybkością, mniejwięcej 199 km /godz., cc, 
zw ażyw szy  lepsze użyteczne obciążenie sam olotu m jr. 
Makowskiego', s tw arza ło  w osta tecznej k lasyfikacji, 
p rzy  k tórej, jak już wspomiiałem, m nożyło  s ię  p rzer 
ciętną szybkość na trasie  z c iężarem  użytecznym , po
w ażne szanse dla m jr. M akowskiego.

Z drugiej s tro n y  mjr. S tachoń mimo stosunkow o' sła
bego silnika zdołał zająć p ią te  m iejsce w przeciętnej 
szybkości na trasie , p rzed w ielom a innemi silniejszym i 
sam olotam i.

P rz y  próbie na w ysokość  zdobyw ca  p ierw szej na
grody  kpt. Kalla na sam olocie Sm olik osiągnął w y so 
kość 5.000 m. w czasie 28.9 m inut. Mjr. M akow ski na 
Lublinie R VIII w  czasie 34.3 m inuty. Jeżeli w ziąć pod 
uw agę w agę sam olotu kpt. Kalli (2.456 klg.) i sam olotu 
mjr. M akow skiego (3.471 klg.) stw ierdzić  należy, że 
w ynik  mjr. M akow skiego niczem  nie jest gorszy.

1 jeszcze jedno. W  czasie raidu szereg  sam olotów  
zostało  uszkodzonych, tak, że nie by ły  zdolne do k o n ty 
nuow ania lotu. T y lko  ekipy rum uńska i polska nie s tra 
ciły  żadnego sam olotu, rum uńska naw et zdo ła ła  dopro
w adzić  do celu w szystk ie  uczestn iczące sam oloty. 
Św iadczy  to  o dobrem  przygotow aniu  pilotów  tych  ekip.

Jeżeli w ięc podsum ujem y w yniki ekipy polskiej 
w  locie M ałej E n ten ły  ii Polski, to stw ierdzić  m usim y, 
że nie są  one tak  złe, jak możnaiby w nioskow ać z ro z 

działu nagród. S tw ierdzić  jednak w yraźn ie  trzeba, że 
nam  się nie pow iodło  i to  z dw óch głów nych pow odów , 
a m ianow icie: zdystansow ani zostaliśm y p rzez  sam o
loty innych państw , jednak nie p rzez  sam oloty  (co jest 
bardzo  w ażnem ), stanow iące norm alne w yposażenie si
ty  zbrojnej tych  państw , a p rzez  specjalne raidow e sa 
m oloty; po drugie m ieliśm y niew ątpliw ie pecha, wyra* 
żającego się w  odpadnięciu dw óch najpow ażniejszych 
sam olotów  polskich.

B y nie spo tkać się z zarzutem , że sztucznie w pro 
w adzam  czynnik „pech“ , dla ob rony  ekipy polskiej, po
zw olę sobie p rzy toczyć  jeden fakt.

W  roku ubiegłym  do lotu M ałej E n ten ty  i Polski 
s tan ę ły  ty lko  Jugosław ja (6 sam olotów ), C zesi (3 s a 
m oloty) i Polska (3 sam oloty). Rumunja nie' b ra ła  udzia
łu. O tóż Czesi ze sw oich trzech  sam olotów , nie ty lko że 
nie zdołali żadnego  doprow adzić do  celu, lecz już na 
półfinale w  W arszaw ie  „skończył się“ ostatn i sam olot 
czeski. Jeden z nich odpadł po drodze, za raz  na począt
ku, zdaje się z pow odu zbłądzenia, jeden rozbił się p rzy  
lądow aniu w  W arszaw ie , trzeciem u za ta rł się silnik 
z pow odu w adliw ego  oliw ienia. Sam olo ty  uży te  przez  
C zechów , by ły  tej sam ej konstrukcji co sam oloty  tego
roczne, n aw e t piloci byli ci sarni, co tego roku. C ze
chów  zeszłego roku prześladow ał „pech“ , czynnik 
w lo tn ictw ie tak  bardzo  w ażny, a zupełnie nieobliczalny.

C zy są  jakie w yraźn ie  dodatnie w yniki lotu Małej 
E n ten ty  i  Polski dla polskiego lo tn ic tw a?
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4.26 18,53
4,28 19,10 14,42 3.49 10,53 5,15 15,59 10,44 2,27 8,17 19,10 162,365
4,30
4,32 16 10 1138 3,33 8,05 4,55 15,15 10,20 2,57 7.23 15.28 201,207 28,9’ 1000 6962 I
4,34 15,16 10,42 1,38 9,04 4,46 20,43 15,57 1,04 14,53 23 57 129,937 34,3’ 1024 3879 VIII
4,36
4.38 18,02 13,24 3,33 9,51 5,09 15,50 10,41 2,51 7,50 17,41 175,985 30,3’ 553 3212 IX
4,40 18,40 14,00 3,38 10,22 5,11
4,42 17,47 13,05 3,27 9,38 5,07 19,22 1415 2,19 11,56 21,34 144,297 456
4,44 17,18 12,34 2,45 9.49 4,59 13.48 8,49 1,29 7,20 17,09 181,458 28,4’ 740 4728 V
4,46 15,36 10,50 2 30 8,20 4,50 20,35 15,45 1,20 14,25 22,45 136,791 516
4,48 15,32 10,44 2,09 8,35 4 47 13,24 8.37 1,27 7,10 15,45 197,587 21,2’ 518 4828 IV
4,50 18,48 13,58 3,10 10,48 5,13 15,46 10,33 1,43 8,50 19,38 158,913
4,52 15,15 10,23 134 8,49 4,45 14,48 10,03 1,18 8.45 17,34 177,154 528
4,54 15,41 10,47 2 07 8,40 4,53 16.25 11,32 1,14 10,18 18,58 164,077 40,8’ 714 2871 X
4.56 15,37 10,41 2,36 8,05 4,52 14,03 9,11 1,43 7,28 15,33 200,129 850
4^58 16 32 11,34 2,48 8,46 4,57 14,25 9,28 1,33 7,55 16,41 186,533 23,6’ 750 5928 11
5 00 
5,02

17 23 12,23 4,30 7,53 5,01 14,49 9,48 2,41 7,07 15,00 207,467 33,6’ 868 5360 III

5,04 17.24 12,20 2,59 9,21 5,03 14,54 9,51 131 8,20 17,41 175,985 23,1’ 592 4510 VI
5,06 17,24 12.18 2 38 9,40 5,05 15,22 10,17 1,10 9,07 18,47 165,679 23,4’ 553 3915 VII
w ycofany
5,08 15,10 10,02 1,58 8,04 4,39

l  ‘ T

B ezw zględnie są.

Po  pierw sze: po lscy  ■piloci1 i o bserw ato rzy  mieli' o k a 
zję zm ierzyć sw oje sity  w  szlachetnem  w spółzaw odnic
tw ie z pilotam i P ań stw  M atej E n ten ty . P rzyczyn iło  się 
fco n iew ątp liw ie do zw iększenia am bicyj lotniczych, 
tem bardziej, że egzam in ten, jak już podkreśliłem , w y 
padł dla ekipy polskiej dodatnio.

Po  drugie, jak już zaznaczyłem , po raz  p ierw szy  
w ystąp iliśm y  na m iędzynarodow ym  konkursie z sam o
lotami fabrykow anem i w  kraju, z k tórych  połow a by ła  
n aw et konstrukcji polskiej, w śród  tych ostatn ich  w łaś
nie był sam olot konstrukcji inż. Jerzego Rudlickiego 
„Lublin R. VIII“ . D ebiut sam olotu „Lublin R. VIII“ w y 
padł w ięcej niż pom yślnie. Z ain teresow anie tym  sam o
lotem, bardzo  pow ażnym  kandydatem  do p ierw szej n a 
grody, by ło  tak  olbrzym ie, że bez p rzesad y  rzec  m oż
na, że Jot M ałej Enitenty i  Polski w  1928 r. s ta ł pod  zna
kiem sam olotu polskiego „Lublin R. VIH“. N iestety , de
fekt.siln ika unicestw ił nadzie je co do nagrody, natom iast 
zw iększy ł jeszcze bardziej za in teresow anie tym  sam o
lotem, a z  drugiej stro n y  stw o rzy ł n aw e t okazję do  w y 
kazania w ysokiej klasy  załogi i w ielkiej w artośc i sa 
molotu.

P rzym usow e lądow anie w bardzo  trudnym  g ó rzy 
stym  teren ie , na pograniczu austriacko  - jugoslow iań- 
skiem, nap raw a defektu, k tó ry  to lądow anie spow odo
w ał, p rzybycie  o zm roku do B rna i dalszy  lot do Praigi 
w  nocy bez specjalnych u rządzeń  do lotu nocnego, lą 

dow anie nocne bez zarzu tu  w  P rad ze , jeszcze w  czasie 
regulam inem  przew idzianym , w szy stk o  to  złożyło  się 
na bardzo  ład n y  sukces załogi i sam olotu, czyli jego 
konstruk to ra . Sukces ten, aczkolw iek nie po tw ierdzony  
żadną nagrodą, uznany  został p rzez  w szystk ich  uczest
ników, zdających  sobie sp raw ę z jego p rak tycznej w a r
tości.

D ała tem u w y raz  m iędzy innem i p rasa  czeska, k tó 
ra  słusznie dum na z czeskiego zw ycięstw a , podkreśliła  
jednak specjalnie (np. N arodni L isty) w ysoką k lasę pol
skich załóg i doskonałe kw alifikacje sam olotu „Lublin 
R. V!H“ .

T ak  w ięc rzec m ożna śm iało, że w ynik  lotu M ałej 
E n ten ty  i Polski, w  k tó rym  nam  się nie pow iodło, nic 
m ożna uw ażać  w  żadnym  w ypadku, za klęskę 1 kom 
prom itację lo tn ictw a polskiego;, a już zupełnie błędne 
by łoby  snuć z  niego fa łszyw e w nioski o  złym  stanie 
naszego lotnictwa.. N atom iast na leży  spokojnie ro zw a
żyć w szystk ie  czynniki, k tó re  się z łoży ły  na ten w y 
nik, w yciągnąć  z n ich słuszne w nioski na przyszłość, 
usunąć te b łędy, k tóre  się okazały  i z ufnością pa trzyć  
w  p rzyszłość, w ierząc , że lo tn ictw o polskie znajduje się 
na pom yślnej d rodze sweigo rozw oju i że, dziś .ponieś! i- 
ną w  szlachetnem  w spó łazw odniatw ie porażkę, zdoła 
p rzy  najbliższej okazji w y ró w n ać  św ietnem  zw ycię
stw em .

M jr. S. G. Bogdan K w ieciński
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KILKA UWAG NA TLE UDZIAŁU LOTNICTWA W  ĆWICZENIACH 
MIĘDZYDYWIZYJNYCH

W zorem  la t ubiegłych, lo tn ictw o  nasze w zięło  
udział w  tegorocznych  ćw iczeniach m iedzydyw izy j
nych. O krzep łe , bogate w  dośw iadczenia z lat po,przed
nich, odpow iednio w yposażone — i w  tym  roku dało 
dow ody zrozum ienia is to ty  sw ych  działań.

Nie m iejsce tu jednak n a  „peany", skąd inąd  zasłu 
żone. J,aik zw yk le , sz tab o w cy  doszukują się  dziu ry  w  ca
lem — pew nych  b rak ó w  lub n iedociągnięć. O tem  w ła 
śnie pom ów ić należy , a to  gw oli przypom nienia sobie 
w  roku p rzysz łym  i unikn ięcia  pew nych  n ietrafnych po
sunięć, b ądź  w yró w n an ia  w  o k res ie  zim ow ym  zauw a
żonych b rak ó w  w yszkolen iow ych .

ćw iczen ia  ch a rak te ru  ruchow ego, jakim w  zasa 
dzie odpow iadają w szystk ie  nasze ćw iczenia jesienne— 
dla lo tn ic tw a są  najtrudnieijszemii,—z  punktu  w idzenia 
dow odzenia, u trzym an ia  sta łego  kontak tu  m iędzy  do
w ódcą w ielkiej jednostki i lotnikam i, w reszcie  ze w zg lę
du n a  znaczne trudności w  zm ianie lotnisk. Jednak  — 
nie zapom inajm y — że ruchow y ch a rak te r w ojny  dla 
nas jes t i  będzie zjaw iskiem  norm alnym . P rz e to  szcze
gólną uw agę należy  zw rócić  na usunięcie trudności 
z tem  zw iązanych.

Jednostka  lotnicza, oddana do dyspozycji dow ód
cy  w iększej jednostki — dyw izji p iechoty  Lub k aw ale
rii — dopiero w ted y  odda usługi tem u dow ódcy, o ile 
będzie on m iał s ta ły  ko n tak t bądź z dow ódcą eskadry , 
bądź ,z oficerem  łączn ikow ym : — w  tym  ostatn im  w y 
padku pod  w arunkiem , że oficer łączn ikow y  m a sitałą 
łączność z eskadrą . Jeśli po ruszen ia  w ielkiej jednostki 
są  częste  i  zorganizow anie lo tn iska sta łego  je s t n ie
możliwe, należy dążyć do każdorazow ego  o rgan teow a- 
nffia lądow ania, ale tu ż  obok dow ódcy, d la um ieszcze
nia tam  bądź detaszow anago  klucza, bądź w iększej czę
ści eskad ry . Z tego  w niosek, że nieom al jednocześnie 
z w yw iadem  arty lery jsk im , posuw ającym  się w  m iarę 
zajm ow ania now ych terenów , — m usi sic posuw ać w y 
w iad lądow isk, o rgan izow any  przez  dow ódcę jednostki 
lotniczej.

W  w ojnie ruchow ej, z gó ry  pow iedzieć można, że 
w spó łp raca  z lo tn ictw em —o p arta  w y łączn ie  na p isanych  
rozkazach, lub n a  łączności technicznej (telefon, rad jo  
i t. p.) — da rezu lta ty  złe -— a w  każdym  bądź razie  
p raca  jednostki lotniczej nie będzie w yzyskaną .

O bserw ow aliśm y  sam i, jak idzie tok p racy  bojowej 
w ielkiej jednostki. R ozkaz operacy jny , nap isany  w  no
cy  i dosta rczony  w  nocy  jednostce lotniczej, reguluje 
zam iary  dow ódcy  zaledw ie na  p ierw sze kilka godzin 
rannych  i to  w  tym  w ypadku , jeżeli w  nocy  n iep rzy ja 
ciel nie sp ła ta  mu figla p rzez  rozpoczęcie akcji ze sw ej 
strony . Nie będziem y się m ylili, jeśli zaznaczym y, że 
już po  3-ch godzinach akcji rannej, rozkaz  operacy jny  
dow ódcy dywizji- p iechoty  w  szczegó łach  się w yczer
pał. D ow ódca szuka elem entów  dla dalszej koncepcji-— 
elem enty te m uszą być dostarczone na tychm iast — 
odg ryw ają  tu rolę n iety lko  godziny  ale i- kw adranse. 
Jeśli „pod ręk ą"  będzie m iał lotnictw o, naw et m ały  -od

dział, 2 — 4 płatow ce, elem enty  do dalszej decyzji bę
dą mu dostarczone. Jeśli natom iast będzie m usiał k ie 
row ać sw e  zapo trzebow anie na odległość 30 —-5 0  -ki
lom etrów  przez  zazw yczaj szw anku jącą  sieć drutow ą, 
jeśli będzie m usiał .zaznajam iać telefonicznie z sy tuac ją , 
ze sw ą m yślą  m anew ru  — zgó ry  po-wiedzieć m ożna, że 
w yniki w spó łp racy  będą m ałe — w zględnie, jak  to  n a j
częściej byw a w  podobnych w ypadkach  — żadne.

S tąd  w ięc w ynika zasad a  u trzym yw an ia  osobistej 
łączności z dow ódcą w ielkiej jednostki, przynajm niej 
p rzez  de-t-aszowanie d-o p racy  dziennej pew nej ilości sa 
m olotów . S tąd  konieczność sta łe j trosk i o w yszukanie  
now ych terenów  leżących -najbliżej dow ódcy.

Z asada u trzym yw an ia  o-sobistago -kontaktu -nie po
lega na w yczekiw aniu  w  przedpokoju na rozkazy . 
B roń par exellence techniczna, jaką jest lotnictw o, 
nie prędko  zostanie jeszcze tak ty czn ie  opanow aną 
w  szczegółach p rzez  dow ódców  -innych brani, k tó rzy  
w  w alce m ają  n iejedne zagadnienie do rozw iązania , nie
jedną m yśl do skorygow ania . Na pom-o-c w inni iść sami 
lotnicy, w ystępu jąc  do dow ódcy  z propozycjam i użycia 
swej b ro n i T o o sta tn ie  -będzie tylko w tedy  m-o-żliwe 
i słuszne, jeślti lo tn ik -doradca  dow ódcy, będzie zoriento
w an y  w  sytuacji; nieom al tak , jak  jest zo rien to w an y  sam 
dow ódca. P ra c a  prze to  ofi-ce-ra łącznikow ego, bądź do 
w ódcy  esk ad ry  — przebyw ającego  w  sztab ie  — jest 
pracą  a  -nie pobytem . Wanien -on stale  szukać nowych 
elem entów , now ych  danych, tak  o  położeniu n iep rzy ja 
ciela- (-przez o-ddz. II) jak i  -o zam iarach  w łasnych  (prz-ez
o-ddział operacy jny ), -a zestaw iając  to  z w iadom ościam i 
mu -znanemu, -zdobytemi p rzez  lo tn ictw o  w inian us-talać 
b raku jące  elem enty  decyzji, k tó re  dać może -i -musi lo tn ic
tw o. P ra c a  m yślow a oficera łącznikow ego lub dow ódcy 
esk ad ry  w inna ponadto  zab !egać naprzód  — tak  dale
ko — jak  zabiega m yśl dow ódcy  wielkiej jednostki. 
P rzew idyw an ie , p rzew idyw an ie  i jeszcze raz p rzew i
dyw anie. W  -przewidywaniu przesunięcia się naprzód— 
już dnia poprzedniego -organizuje się ekipę poszukiw a
nia lotniska, t. zw . „w yw iad  lo tn iskow y". W  p rzew idy 
w aniu m anew ru  odw rotow ego, p rzew iduje się zaw cza 
su -lotniska zapasow e. W  przew idyw aniu  m ożliwości 
in terw encji -organizuje się pogotow ie samo-lo-tów, am u
nicji i łączności. Są to  p rzew idyw an ia  n a tu ry  technicz
nej. Inne zaś p rzew idyw an ia  n a tu ry  -oiper.a-cyjnej, w inny 
w ejść  w  rozkaz operacy jny . B ędą to  h ipotezy, c-o do 
m anew ru  przeciw nika  —- -stąd w y p ły w a  konieczność 
pew nych doda tkow ych  rozpoznań; p rzew idyw an ia  
działań lo tn ic tw a  niep-rzyjaciels-k-ie-go, — stąd  ko
n ieczność w zm ocnienia -pewnych ro-zpo-znań, lub za
rządzenia  osłony p rzez  lo tn ic tw o  m yśliw skie; p rzew i
dyw an ia  co do- zam askow ania tak tycznego  pewne-j 
akcji i -t. p.

T yle o  w spó łp racy  lo tn ic tw a ze sztabam i. Jeszcze 
jask raw szego  zabarw ien ia  nab iera  to  zagadnienie, gdy  
przejdziem y do w spó łp racy  lo tn ictw a z oddziałam i. 
B-ez osobistego porozum ienia się, bez „pogaw ędki" —
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w spółpraca skazana jest zgóry  na niepow odzenie. 
R ozkaz p isany jest tu ty lko  b iu rok ra tyczną form alnoś
cią. C zyż do pom yślenia jest uregulow anie na piśmie, 
bez kon tak tu  osobistego, w spó łp racy  lotnika — naprzy- 
kład ze s trażą  p rzedn ią  w  m arszu?  Ileż to  sp raw  w y 
m agających nile w ięcej iniż pó ł godziny czasu, a le  oso
bistej rozm ow y — jest do uregulow ania i  ustalenia. 
Sposób posuwajnia się dow ódcy, w ykładanie  płacht, 
inne um ów ione znaki — w reszcie  fakt poznania 
się — ,,zaznajom ienia się", odgryw a tu rolę niepośled
nią. My lotnicy, d latego nie jes teśm y  jeszcze należycie  
oceniani przez oddziały, bo nas one n ie  znają. Znają nas 
już siztaby, ale nie oddziały.

W yobraźm y  sobie, że na podstaw ie osobistego po
rozum ienia siię, płatow iec p racu je  na ko rzyść  dow ódcy 
s tra ży  przedniej — dow ódcy  batalionu, czy  pułku, 
w reszcie  n aw e t kaw alery jsk ieg o  podjazdu. G odziny la 
tania, p łachty , pewnie znaki, są  zaw czasu  um ów ione.

U w ierzcie koledzy, że cala m yśl tego dow ódcy  pod
czas trw an ia  akcji będzie sk ierow aną ku w am , w  po
w ietrze. Nie spotkacie się z w ypadkiem , by  na w asze 
zaw ołanie, na w asz rozkaz , tak  sam  dow ódca jak i każ
dy  żołnierz nie zaznaczy ł sw ego m iejsca. „To n asz"! — 
będzie to  ok rzyk  radości, sym patji i zaufania. M ógłbym 
to sam o odnieść i do w spó łp racy  z a rty le rią . Powie* 
działbym , że tylko koleżeńskie  nastaw ienie p racy , da 
w łaściw e rezu lta ty

Jeszcze o w spó łp racy . B ędą sy tuacje , gdzie o pero 
w ać będziem y musieli poza kon tak tem  osobistym  zru- 
caniem m eldunków  w  m iejscu, gdzie  jest p łach ta  do
w ództw a. O bow iązkiem  lotników , w  p ierw szym  r z ę 
dzie oficerów  łącznikow ych, będzie kontro low anie, aby 
p łach ta  by ła  w yk ładaną ,i. to w  miejscu umówionem. 
W  przeciw nym  w ypadku lotnik nie odnajdzie miejsca 
postoju dow ództw a, zdezorientu je się, a p ilny  m eldunek, 
m iast zrzucić, zaw iezie ze sobą.

P rze jdę  do p ra c y  załóg — będę m ów ił o p ra c y  11- 
nijowych p łatow ców . Naogół w  porów naniu z Latami 
ubiegłem i znacznie w zrosła  dyscyplina lo tów  bojo
w ych, dokonyw anych na odpow iednich w ysokościach. 
Je s t to zasługa tak personelu  w yczuw ającego  w ażność 
ćw iczeń — ijialk i . . .  rozjem ców , k tó rzy  działali bardzo 
spraw nie ii dość surowo. W  m iarę jednak „podw yższe
nia" lo tów  — precyzja  rozpoznania spadła. Je s t to n a 
turalne zjaw isko; nie trz e b a  się tern przejm ow ać. Z w y 
sokości 1.500 m . w iadom em  jest, że nie zobaczy  się tych  
szczegółów , jak z 400 m. D latego też  tern w ażniejsze 
jest p rzygo tow an ie się załóg, d rogą sy s tem atycznego  
szkolenia do um iejętności p rzeprow adzan ia  w yw iadu  
w zrokow ego.

P ie rw szym  etapem  teg o  przygo tow an ia — jest do
kładne poznanie organizacji w ojska. N ależy tern się za
jąć i w  okresie zim ow ym  i p rzed sam em i ćw iczeniam i, 
studiując dokładnie o rganizację  od.ziałów b io rą
cych udział w  ćw iczeniach, albow iem  częstokroć są 
one różne od norm alnych, garnizonow ych. T y lko  do
kładna znajom ość tej organizacji, poizwoli ob se rw a to 
row i na uniknięcie om yłek i dom ysłów  p rzy  p o ró w n a
niu a r ty le r ji  konnej z a rty le r ią  ciężką lub to w a rz y sz ą 
cą, na odróżnieniu taczanki od zw yk łego  w ozu, na od

różnieniu szw adronu  K. M. od szw adronu  liniow ego 
i t. p. C zęstokroć p raca  zim ow a będzie polegała nie- 
ty lko  na teo re tycznym  studiow aniu organizacji'. G ar
nizony lotnicze są  pnzew ażnie bogate i w  inne rodzaje  
broni. N ależałoby to  w y k o rzy stać , u rządzając  w yciecz
ki do pułków , szczególnie k aw alerii i a rty le rji, aby  po
czątkow o z bliska na  w łasne o czy  p rzy p a trzeć  się 
szczegółom : jak w yg ląda  organizacy jn ie  jednostka?

Drugim  etapem  będzie zapoznaw anie się z w y g lą 
dem tych jednostek z różnych  w ysokości, w  różnych 
porach -roku i w  ró żn y m  terenie. Nie napotka to  trudno
ści, —i w y s ta rczy  ty lk o  zw ró c ić  się d o  dow ódcy  pułku 
broni g łów nej, aby  m arsz  n a  codzienne ćw iczen ia  za 
m iasto  w ykonał w  tym  lub innym  ugrupow aniu. W  tra k 
cie tego  szkolenia, nazw ałbym  go technicznym , należy 
szeroko  sto sow ać  fotografię, studiując i porów inyw ując 
w yw iad  w zrokow y  z fotografią. Naogół—jeszcze  um ie
jętność w y k o rzy stan ia  zdjęcia lotniczego—sto i u nas na 
bardzo  niskim poziom ie. O bserw ato r w inien um ieć „od
czy ta ć"  fotografię — częstokroć  będzie ona uzupełnie
niem w yw iadu  w zrokow ego  —• częstokroć  jedynym  r e 
zultatem  rozpoznania. U m iejętność odróżn ian ia  ii odczy
tania  na fotografii tych  szczegółów  bezcennej w artości, 
s tanow i jedną z najw ażn ie jszych  p ra c  o b se rw a to ra , w y 
m agającej jak już zaznaczy łem  „technicznego" szkolenia 
w okresie  zim ow ym  i w iosennym , p rzy  każdej nada
rzającej się okazji.

B ogaty  w  w iadom ości o  organizacji i w  technikę 
w yw iadu w zrokow ego, o b se rw a to r jeszcze nie pow inien 
się czuć na siłach  do w zięcia  udziału w  m anew rach  le t
nich, jeśli obcą mu jest tak ty k a  broni g łów nych. D zie
dzina ta  jeszcze szw ankuje. O peru je  się pojęciam i „gros 
sił", „kolum na w ojsk  — n a  p rzodżie  wielkiej kolum ny", 
„m ałe oddziały  na bokach". Je s t to jask raw ym  w y n i
kiem nieznajom ości tak tyk i bron i połączonych. O kres 
zim ow y i w iosenny w inien  być — n aw et poza służbą— 
o g arn ię ty  fanatyzm em  tak tycznem  w  stosunku do re 
gulam inu służby palow ej. Tylko dokładne zrazu  mienie 
sposobów  działania o tw orzy  oczy obserw ato row i na 
sy tuację  u a  ziemi, uw ypukli mu sy tuację  p rzez  odszu
kanie  całości, po la  w alki, da m ożność być  „piśm iennym " 
tak tyk iem  - lotnikiem . Z nając  o rgan izację  :i sposoby  
działania, ła tw o  będzie ocenić nieom al k ażd e  p o rusze
nie n iep rzy jaciela  i jego zam ierzenia.

Jeszcze o m eldunkach. W arto ść  meldunku polega 
na jego praw dziw ości, p rze jrzysto śc i i . . .  aktualności. 
P iękn ie  p rzep isany  m eldunek dosta rczony  jednak z  opóź
nieniem kilku godzin do dow ództw a, trac i sporą  dozę 
aktualności. W zra s ta  to  w  stosunku odw rotnym  do 
szczebla dow ództw a. Jeśli opóźnienie meldunku do 
sztabu  arm ji lub g rupy  operacyjnej o 1 — 2 godzin jest 
już w ielkim  opóźnieniem , to  już to  sam o opóźnienie dla 
dow ództw a dyw izji zadecydow ać częstokroć m oże
0 bezwamtości m eldunku. T o  też, w  zasadzie, gdy  m el
dunek nie zosta ł podczas lotu zrzucony, o b serw ato r w i
nien, nie tra cąc  chwili czasu, odjechać do dow ództw a
1 tam  przedtem , m eldow ać ustnie, po tw ierdzając  to pi
sem nym  m eldunkiem , nap isanym  tam że lecz już po u st
nym. W reszcie  — co do określen ia  w iadom ości czy  jest 
bardzo aktualną i w ażną — ni© należy pozostaw iać jej
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sw ej ocenie. C zęstokroć m eldunek „nic nie w idzia łem "— 
jest m eldunkiem  bardzo  w ażnym , elem entem , na k tó ry  
czekała  decyzja  dow ódcy.

O p raw dziw ości na leża łoby  w spom nieć raczej teo 
re tyczn ie . G dy organizacja i tak ty k a  broni głów nych 
nie będą obce  o b serw ato row i, gdy  technicznie w yw iad  
w zrokow y  i fo tograficzny  zostaną p rzez  niego opano
w ane, — praw dziw ość  m eldunku w zrośn ie  — i aczkol
w iek nie m oże w ym agać aby  w ynosiła  oma stale 100%— 
jednak dosięgnie do w artości1, w podobnych akcjach w y 
m aganej. P rze jrzy s to ść  jest już ra cze j cechą s ta ra n 
ności, — k tó ra  pow inna ch a rak te ry zo w ać  obserw ato ra . 
M oże tu należało  w ytknąć , że zby t m ałą uw agę o b se r
w a to rz y  p rzyw iąza li tem u zagadnieniu. W ina polega 
na tem, że nie m ając  dośw iadczenia p rak tycznego , 
obserw ato rzy  rzad k o  k iedy  p rzyg o to w yw a li się przed 
lotem  d o  zadania. P rzy g o to w an ie  m apy, zakolorow a- 
nliie jej, uprzednie przygo tow an ie  szk iców , ołówków, 
w reszcie  obm yślenie najodpow iedniejszych  sposobów  
p ra c y  w  kabinie — spotęguje p rze jrzy s to ść  m eldunku, 
szczególnie zrzuconego z płatow ca. N ależy pam iętać, że 
dow ódca, o trzym ujący  m eldunek w  w arunkach  bojo
w ych, m a bard zo  m ało  czasu na odeyfrowaniie, w re sz 
cie m eldunek może się zam oczyć. T o też  ty lko  p rze j
rz y s ty  szkic, z  zaznaczoną k ró tk ą  legendą, nap isany  
m ożliw ie w yraźn ie , zadecydu je  o w arto śc i i p rzy d a tn o 
ści m eldunku dla akcji.

W ypada  w spom nieć jeszcze o jednem  zagadnieniu 
na szczeblu m niejszej jednostki, jaką  jest eskadra, a m ia
now icie: o  służbie in form acyjnej. W iadom ości u zy 
skane p rzez  lo tn ików  są n iety lko po trzebne dla dow ódz
tw a, lecz i d la  sam ej eskadry , d la  jej personelu  — dla 
zachow ania ciągłości rozpoznania, ciągłości i  ak tualno
ści w iadom ości o n ieprzyjacielu . S tąd  pew ien dogm at, 
n akazu jący  bezw zględne inform ow anie się każdego  ob
se rw a to ra  p rzed  lo tem  o najnow szej sy tuacji ta k  od
działów  w łasnych  jak i na jnow szych  danych  z rozpo
znania lotniczego.

Zagadnienie to  naogół znalazło  zrozum ienie w śród 
personelu  i w yznać  należy, stosow ane zostało  z pew 
nym  pietyzm em . Nie m ając jeszcze w  tem  należy tej 
ru ty n y , nie z aw sze  p raca  nastaw iona b y ła  w odpow ie
dni sposób. W iadom ości, uzyskane p rzez  lotników , uzu
pełnianie p rzez  inne środki w yw iadu , w inny  być  w y 
kreślone na specjalnej m apie (najlepiej w ęglem ) z od
pow iednią k ró tk ą  legendą: „godz. 15.30“ i ze w skaza
niem  kierunku m arszu lub m iejsca postoju. W  m iarę 
o trzym yw an ia  now ych lub k o rygow an ia  poprzednich, 
sy tuac ja  w inna się odpow iednio zm ieniać. W ytyczan ie  
natom iast sy tuacji ża pom ocą sznura, lub doraźnie stw o-

III ZAWODY BALONÓW WOLNYCH

Z aw ody  balonów  w olnych, k tó re  w  dniu 30 w rze ś
nia r. b. zg rom adziły  na lotnisku m okotow skiem  liczne 
tłum y publiczności i w zbudziły  zain teresow an ie  ludno
ści stolicy, zaciekaw ionej w idokiem  p rzep ływ ających  
w  pow ietrzu  balonów , są  trzec ią  z kolei im prezą sp o r
to w ą  zorganizow aną przez D epartam ent L o tn ictw a M.

rzonych  chorąg iew ek  z zaznaczeniem  rodzaju w ojsk  — 
nie jes t p rze jrzy ste : lo tn ik m usi sy tuac je  c zy ta ć  ii wi
dzieć rozlokow ane oddzia ły , jest to  m ożliw e, gdy zoba
czy na m apie w ęglem  zaznaczoną a rty le r ję  na pozycji, 
kolum nę w  m arszu  z oznaczeniem  jej g łow y  i ty łów , 
s traże  boczne, podjazdy  i t. p.

P rze jd źm y  te raz  do w yższego  szczebla lo tn ictw a — 
do dow odzenia. P ra c a  dow odzenia w inna być w  p ierw 
szym  rzędz ie  natchniona p rzew idyw aniam i, stąd  ko
nieczność u stalen ia  pew nego planu działań, na dłuższą 
metę niiiż to  jest potrzebne dla w ykonaw ców . Ten plan 
działań, aczkolw iek m oże nie w e w szystk ich  sy tuacjach  
p rzew idziany  regulam inow o, stanow ić będzie dla w y ż 
szego dow ódcy  lo tn ictw a, s ta lą  w ery fikację  środków  
posiadanych w  pew nych  okresach  w alki.

W  naszych  w arunkach , gdy  dysponujem y stosun
kow o niew ielk im  lotnictw em , a m am y do w ykonania  
dużo zadań — najisto tn iejszą rzeczą  na  szczeblu do
w ó d ztw  jest, by  nie dać się zasugestjonow ać chwilą, 
nie ro zp ro szy ć  w ysiłku, by  um ieć i m óc odróżnić b a r
dziej w ażne zadania, rzekom o mniej absorbujące um ysł, 
od mniej w ażnych, lecz jak to  zw y k le  b y w a — „na
trę tn y ch " . B ędzie to  m ożliwem , gdy  dow ódca w  p rze
w idyw aniu  przyszłe j akcji, na tchn iony  m yślą  m anew ru 
sw ego  dow ódcy, u łoży  plan  działań, kalkulację sil i z a 
m ierzeń. Pozw oli to na p racę  spokojną, na  decyzję 
p rzem yślaną, — w reszcie  da m ożność fizycznego w y 
poczynku. B ardzo  w ażn ą  i w skazaną  rzeczą  jest ope
row anie a  w izam i do oddziałów . Pozw oli to  w y k o n aw 
com na zasłużony  fizyczny  w ypoczynek .

W reszcie  co do o rganizacji pew nej akcji w  w ięk 
szym  stylu, szczególnie w iększej in terw encji ogniow ej, 
skoordynow anej z działaniam i różnych rodzai lo tn ic
tw a, to na leży  zaw sze m ieć na uw adze w ielką trudność 
w zm ontow aniu te j akcji1 w jej. pow odzeniu, ze w zglę
du n a  ruchom y ch a rak te r działań. A kcja taka  w inna się 
rozeg rać  b łyskaw icznie , będąc  jednak p rzygo tow aną  za
w czasu. N atom iast nie w ydaje się możliwem z gó ry  prze
w idzieć podobnej akcji na  dzień następny , u sta la jąc  już 
z g ó ry  m iejsce i  czas interw encji. In terw encja ogniow a 
przeciw ko  oddziałom  w  ruchu w inna być  o rgan izacy j
nie p rzygo tow aną na lo tniskach i w ykonaną li ty lko  na 
podstaw ie dodatniego rozpoznania, w przeciw nym  r a 
zie liczyć się m usim y pow ażnie, że natrafim y 
na próżnię.

Na tem  zakończę krótki szkic z naszych  cennych 
dośw iadczeń, o g ran icza jąc  się um ieszczeniem  tylko 
wniosków  odpow iednich do omów ienia publicznego.

Mjr. S. G. M. R om eyko  

O PUHAR IMIENIA PUŁK. WAŃKOWICZA

S. W-ojsk. p rzy  czynnym  w spółudziale Ligi O brony P o 
w ietrznej i P rzeciw gazow ej.

Idea organ izow ania corocznych zaw odów  balono
w ych  pow sta ła  p rzed  cz te rem a laty , gdy  korpus oficer
ski w ojska balonow ego dla uczczenia ustępującego 
sw ego  ów czesnego szefa pułkow nika A leksandra W ań-
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kow icza ufundow ał w spaniały  a rty s ty cz n ie  w ykonany  
puhar s reb rny , m ający  stanow ić nagrodę w ędrow ną dla 
każdorazow ego zw ycięzcy  w  zaw odach. P ro jek t po
w yższych  zaw odów  zyskał p rzychy lną  ap robatę  w oj
skow ych w ładz  lotniczych, k tó re  za tw ie rdz iły  sta tu t 
puharu i regulam in zaw odów .

W  ten  sposób w śród  licznych gałęzi spo rtów  u p ra 
wianych i co raz  bardziej rozw ijających  się w  Polsce 
i w  w ojsku pow stał now y i najm niej m oże znany  szero
kim w arstw om  publiczności polskiej — spo rt balonow y.

T en rodzaj sportu , oddaw na już zn an y  zagranicą, 
zwłaiszcza św ietn ie rozw ija jący  się w  N iemczech, k tó 
rem u naw et Z. S. S. R. pośw ięca  dużo uw agi, skupia na 
sobie uw agę całego św ia ta  sportow ego, um iejącego oce
nić w yb itne  w alo ry  spo rtow e zaw odów  balonow ych.

D latego też  p raw ie  w szystk ie  p aństw a zachodnie, 
rozw ijając u siebie sport balonow y, szczycą  się szere 
giem w ybitnych  przedstaw icie li sportu  balonow ego, ry 
w alizujących m iędzy sobą o palm ę p ierw szeństw a, czy 
to n a  aren ie  zaw odów  G ordon - B enneta, czy  te ż  na o r 
gan izow anych  przez  poszczególne państw a u siebie, 
m iędzynarodow ych zaw odach balonów  w olnych.

M iędzynarodow e zasady  i p raw id ła  sportu  balono
w ego zo s ta ły  dokładnie określone sta tu tem  „F ederatton  
In ternational A eronautiąue", i są  ściśle p rzestrzegane 
przez  państw a, o rganizujące podobne zaw ody.

W  roku ubiegłym  P o lska  deb iu tow ała  po ra z  p ie rw 
szy  na m iędzynarodow ych zaw odach  balonów  w olnych, 
a p rzedstaw icie le  jej, mimo, że po raz  p ie rw szy  w y s tę 
pow ali ma te ren ie  zaw odów  m iędzynarodow ych, nie 
p rzyn ieśli w stydu  jej barw om  lecz przeciw nie zdobyli 
zaszczy tne  uznanie, gdyż pomimo pozakonkursow ego 
udziału w  zaw odach, w  ogólnej klasyfikacji zajęli 2-gie 
i 5-te m iejsce na ogólną ilość — 12 zaw odników , rep re 
zen tu jących  7 państw .

W obec tego, że w  roku p rzy sz ły m  ma p rzypaść  
Polsce zaszczy t zorganizow ania u siebie m iędzynaro
dow ych  zaw odów  balonów  w olnych podczas P ow szech 
nej w y s ta w y  krajow ej w  Poznaniu, w arto  m oże będzie 
pośw ięcić p arę  słów , om ów ieniu i szczegółow em u 
przedstaw ien iu  przeb iegu  zaw odów  balonow ych, k tó 
rych  w idow nią w  dniu 30 w rześn ia  by ła  W arszaw a. 
O branie dnia 30 w rześn ia , jako d a ty  zaw odów , mimo 
nieco spóźnionej po ry  ,i pogarszających  się w arunków  
atm osferycznych , zosta ło  spow odow ane, p rzeciągającym  
się poby tem  kom panii balonow ych na ćw iczeniach le t
nich. Z drugiej zaś strony  spóźniona pora, aczkolw iek 
u trudn ia ła  p rzeprow adzenie zaw odów , daw ała  rów no
cześnie w iększe pole popisu do w ykazan ia  w szystk ich  
zale t i um iejętności p ilo tów  w radzeniu  sobie z trudne- 
mi w arunkam i atm osferycznw ni, i jak dow iódł tego  
przeb ieg  zaw odów , zaw odnicy zaszczy tn ie  potrafili 
złożyć egzamin: w  zakresie  tej um iejętności.

Z aw ody  odby ły  się pod egidą i p rzy  w spółudziale 
L. O. P . P . z czynnym  poparciem  D epartam entu  L o t
n ictw a M. S. W ojsk.

W  dniu zaw odów , w  niedzielę, dn. 30 w rześn ia  na 
lotnisku m okotow skiam , w obec tłum ów  publiczności, 
s tan ę ły  do s ta rtu  4 balony w olne: „W arszaw a" , „P o
znań", „K raków " i „L w ów ", w  liczbie zaś zaw odników

znaleźli się następu jące oficerow ie w ojsk  balonow ych: 
por. Brenik S tan isław , por. K ow alski Je rzy , por. H ynek 
Franciszek , por. S tencel Antoni, por. Janusz  Antoni, por. 
C zerski Leon, por. D ra tw a  C zesław  ii por. B urzyński 
Zbigniew. U czestn icy  zaw odów  zosta li w ylosow ani 
z pośród ochotniczo zgłoszonych kandydatów , obejm u
jących p raw ie  w szystk ich  oficerów  w ojsk  balonow ych. 
L osow aniu nie podlegał jedynie por. B renk, zdobyw ca 
puharu w  ostatn ich  zaw odach. M usim y zaznaczyć, że 
w zaw odach b ra ły  udział ty lko balony  wojskowe, a za
łogę stanow ili w y łączn ie  oficerow ie, gdyż sport balo
now y nie rozpow szechnił się jeszcze u nas w sporto
w ym  św iecie cyw ilnym , jak to  jes t np. w  N iemczech. 
N ależy jednak m ieć nadzieję, że koła m łodzieży o rgan i
zow ane p rzez  L. O. P . P . i aerok luby  akadem ickie, za 
in teresu ją  się tym  ciekaw ym  sportem , n abyw ając  w ła
sne balony, a w  m iarę jego rozw oju, sukcesy  niety lko  
na gruncie k rajow ym , lecz i m iędzynarodow ym  staną  
się ich udziałem .

P ogoda  w  dniu p op rzedzającym  s ta r t b y ła ' dość 
znośna, jednak kom unikaty  m eteoro log iczne zapow iada
ły  jej zm ienność i m ożliw ość pogorszenia, jakoż rze 
czyw iście w  dniu s ta rtu  balonów  p ro g n o za  t a  spraw dziła  
się całkow icie, s tw a rza jąc  nader ciężkie w arunki a tm o
sferyczne p rzy  całkow item  zachm urzeniu, przem ijają
cych deszczach, i ograniczonym  polu w idzenia z p o w o 
du m gły  i niskiego pułapu chmur.

D okładnie sy tuac ja  m eteorologiczna p rzedstaw ia ła  
się następu jąco : k ierunek  w ia tru  dolnego N — W  i g ó r
nego S — W ; szybkość  w ia tru  dolnego. 1 m ./sek. i g ó r
nego (500 m.) 5 m ./sek.; zachm urzenie ca łkow ite  (raim- 
bus i  s tra tu s ); w ysokość dolnej w a rs tw y  chm ur 250 m.; 
odległość w idzenia do 4.000 m., z  nadejściem  zaś nocy  
całkow icie zanikła. P o w y ższa  sy tuac ja  dla pilotów  b a 
lonow ych by ła  nader ciężka, jeśli się zw aży , że  w a ru 
nek lądow an ia  w  g ran icach  państw a, zm uszał ich do 
u trzym an ia  sta łe j orientacji, u trudnionej p rzez  z łą  w i
doczność.

Kom itet o rgan izacy jny  zaw odów , mimo tak iego  s ta 
nu pogody, postanow ił zaw odów  nie odraczać, ufając 
w ypróbow anym  już n ieraz  zdolnościom  pilo tów  i ich 
dośw iadczeniu.

U czestn icy  zaw odów  o trzym ali zadan ie: osiągnąć 
najw iększą odległość, licząc od m iejsca s ta rtu  dô  m iej
sca lądow ania po li-njii p ro s te j, z w arunkiem  lądow ania 
w  g ran icach  państw a.

S ta r t odbył się o godz. 14.40 w  ten sposób, że ko
lejno w odstępach  k ilkum inutow ych s ta r to w a ły  n astę 
pujące batony: „K raków " — godz. 14.40, „W arszaw a"— 
godz. 14.45, „L w ów " — godz. 14.53, „P oznań" —  godz. 
15.03.

Dla dokładnego zilustrow ania p rzeb iegu  zaw odów  
i ich w yczerpującej ch a rak te ry s ty k i, p rzedstaw im y  po
kró tce  losy  każdego z balonów , w  kolejności w  jakiej 
zo sta ły  im przez ju ry  przyznane m iejsca w  ogólnej kla
syfikacji.

W  ten sposób u ję te  lo ty  przedstaw iać się będą na
stępująco:

1. Balon „Lwów" sta rtu je  o godz. 14.53, m ając 
240 kg. ba lastu . P ilo tu ją  por. H ynek F ranc iszek  i por.
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B urzyński Zbigniew. Balon w znosi się powoli i po "wy
rzuceniu 100 kg. balastu  w ciągu 2 godzin 11 m inut, 
o siąga  w ysokość 1.450 m., następnie przechodzi strefę 
drobnego deszczu i z  pow odu utrudnionej o rientacji 
zm uszony jes t do parokro tnego  zniżania się do 100 m., 
p rzechodząc przez  strefę  ulewnego deszczu, a  następnie 
na  w ysokości 900 m. w chodzi w  strefę  m iędzy dwoma 
w arstw am i chmur. P o  wzniesieniu się na w ysokość 
1.350 m., załoga  obserw uje w yładow ania elektryczne 
w postaci b łyskaw ic w górnej w arstw ie chm ur, groźne 
dla balonu. O rien tac ja  te renu  i kierunku bardzo  u trudnio
na, ze  zbliżeniem się w ieczoru i nadejściem  nocy  p rze
ryw ana dłuższem i (po parę  godzin) odstępam i czasu. 
W ażniejsze punkty, jak m iasta , iden tyfikow ane są ty lko  
z pew nem  praw dopodobieństw em . Lot trw a  13 godzin. 
L ądow anie pom yślne następu je  pod w sią H olynka, 
gm iny S iniaw ka, pow iatu  Nieświeskiego. O dległość lotu 
od m iejsca s ta rtu  w prostej linji 406 km.

2. B alon „Poznań" s ta rtu je  o godz. 15.03 m ając 
250 'kg. balastu . P ilo tu ją  por. B renk S tan isław  i por.
D ratw a Czesław . Balon w znosi się na w ysokość 200 m.,
lecz mimo naw et tak  nieznacznej w ysokości chm ury 
p rzesłan ia ją  mu o rjen tację  z a raz  za W arszaw ą. Po 
dwóch godzinach balon zniża się dla spraw dzenia  sw e
go po łożen ia  i  k ierunku, zy sku jąc  ponow nie orientację 
koło R adzym ina, poczem  w znosi się na w ysokość
2.000 m. P o  5 godzinach lotu balon zniża się dla pono
wnej orientacji, lecz nie m ogąc jej uzyskać  p rzy stęp u je  
do lądow ania. Lot trw ał 7 godz. 30 min. Lądow anie 
pom yślne następuje we w si D lugosielce na  szlaku ko
lejow ym  B iałystok  — Grodno, D ługość lotu w prostej 
linji od m iejsca s ta rtu  wynosi 240 km.

3. B alon „K raków " sta rtu je  o  godz. 14.40, m ając 
270 kg. balastu . P ilo tu ją  por. Stencel Antoni i por.
C zerski Leon. Balon w znosi się na w ysokość 300 m.
i na tej w ysokości nie tracąc  o rien tac ji p rzelatu je  do 
R adzym ina, poczem  traci, o rjen tac ję  z powodu niskich 
chm ur i po dwóch godzinach lotu zniża się dla zorien
tow ania, co do położenia i k ierunku lecz bezskutecznie. 
N astępnie tra fia jąc  w  strefę  ulewnego deszczu p a ro k ro t
nie pędzony jes t ku dołowi, tracąc  dużo balastu  na po
nowne wzni-esienie się na w ysokość 800 m. Po  3 dal
szych godzinach balon n a  m niejszej w ysokości zm ienia 
k ilkakrotnie kierunek, p rze latu jąc koło godz. 20-ej p rz y 
puszczalnie z pow rotem  nad W arszaw ą. D a lszy  lot 
z zapadnięciem  nocy odbyw a się na w ysokości 1.050 m. 
w strefie  m iędzy dwiem a w arstw am i chmur, p rzyczem  
w górnej w arstw ie m ają  m iejsce w yładow ania e lek trycz
ne w postaci błyskaw ic. Z powodu grożącego niebez
pieczeństw a, balon w  ciągu pó łto rej godziny s ta ra  się

opuścić n iebezpieczną strefę , zniżając się. W  ty m  cza
sie robione są  próby naw iązania orientacji, lecz bez
skutecznie. O godz. 2 balon konsta tu je  swój przelot 
nad wielkiemi zabagnionem i obszaram i leśnemi i o godz. 
3.15, w yszukaw szy  z trudem  w śród lasów niewielką po
lankę, ląduje. Lot trw ał 12 godz. 35 minut. L ądow a
nie bardzo  utrudnione następuje w pobliżu wsi Gwoźni- 
ca  na szlaku B rześć  — Kowel. O dległość lotu od m iej
sca s ta rtu  w p roste j linji 225 km.

4. B alon „W arszaw a" s ta rtu je  o godz. 14.45, m a
jąc  balastu  250 kg. P ilo tu ją  por. K ow alski Je rz y  i por. 
Jan u sz  Antoni. B alon w znosi się na 400 m„ poczem  
w nadziei na tra fien ia  na siln iejszy  w iatr przeb ija  w ar- 
tsw ę chm ur na w ysokości 600 m., k ieru jąc się na W y sz 
ków. D alszy lot odbyw a się bez orjentacji, gdyż b a 
lon znajduje się całkow icie w chm urach, przechodząc 
strefę  deszczu i parokro tn ie  się zniża jąc dla naw iąza
nia o rjentacji. P o  paru  godzinach lotu balon stw ier
dza, że p rze la tu je  nad  Łom żą, co dowodzi, że kierunek 
lotu p row adzi na P ru s y  W schodnie, wobec czego balon 
dla upew nienia się ląduje u wsi N iewodowo, gdzie por. 
Janusz  po w ylądow aniu stw ierdza dokładnie położenie 
i k ierunek, a następnie piloci s ta rtu ją  i kon tynują swój 
lot. W obec bliskości g ran icy  i północnego kierunku 
lotu, balon ponownie ląduje i jeden z pilotów  udaje się 
do w ioski M osty  i po stw ierdzen iu  położenia i k ierun
ków  w iatru  balon jeszcze raz  udaje się w dalszą drogę 
tym  razem  na wleczce, lecz n.ie m ogąc kontynuow ać 
już dalszego lotu, ląduje ostatecznie o 4 km . dalej pod 
w sią W asilków  koło B iałegostoku. Lot trw ał 10 godzin. 
O dległość lotu w linji p rostej 200 km.

Ju ry  po szczegółow ej analizie w yników lotu ustaliło 
następu jącą  k lasyfikac ję  m iejsc za ję tych  przez balony, 
b iorące udział w zaw odach: I m iejsce zają ł balon
„Lwów" — zw ycięzcą i zdobyw cą puharu zosta ł por. 
H ynek F ranciszek, II m iejsce zają ł „Poznań", III m iej
sce „K raków ", IV a zarazem  ostatn ie  balon „W arsza 
w a". Zw ycięzca poprzednich zaw odów  p o r. B renk od
daje puhar, zajm ując II miejsce, a zatem  porażka  jego 
w ostatn ich  zaw odach następuje na h ono rowem miejscu 
w ogólnej k lasy fikac ji balonów.

Pow yżej p rzedstaw iony  przebieg lotów w szystk ich  
balonów  pozw ala nam stw ierdzić, że zaw ody należy 
uw ażać za  udane pod każdym  względem , zw łaszcza 
jeśli się w eźm ie pod  uw agę bardzo ciężką sy tuację  me
teorologiczną w prost uniem ożliw iającą orjentację, k tó 
ra  m im o długotrw ałych  lotów, w żadnym  w ypadku nie 
doprow adziła do przekroczenia  gran icy , a następnie 
trudności nocnego lotu i lądow ania.

„Gaz"
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PRZEGLĄD LOTNICTWA
P A Ń S T W  O B C Y C H

UTWORZENIE MINISTERSTWA LOTNICTWA W E FRANCJI

W  dniiu 5 w rześn ia  rad a  m inistrów  uchw aliła stw o
rzenie M in isterstw a L o tn ictw a (MŁniistere de l‘air), cen
tralizu jącego  rozdzielone dotychczas po rozm aitych m i
nisterstw ach  o rg an y  lotnictwa.

P ra s a  lotnicza od kilku już la t w alczy ła  o stw orze
nie tego m inisterstw a, p rzyp isu jąc  w szelkie niepow odze
nia lo tn ictw a francuskiego brakow i jednostajności poli
tyki, w ynikającej z wadliwej o rganizacji. A larm, w szczę
ty  p rzez  p ra sę  staw ał się co raz  energiczniejszym . Ka
żdy  rekord  u tracony , 'każdy radd nieudany, każdy  nie
szczęśliw y w ypadek lotniczy, podnoszony do rozm iarów  
k a tas tro fy , by ły  ciągiłemi okazjam i do alarm ów  i  k ry ty 
ki istniejącej organizacji w ładz lotniczych, o raz  ich dzia
łalności. I : |

G łosy te jednak  nie odnosiły  pożądanego skutku. 
R ząd opierał się  w szelkim  zmianom radykalnym , m oty
w ując to trudnościam i finansowemi, co w ięcej, rząd , 
u tw orzony  p rzez  P o in care‘go pod  hasłem  sanacji finan
sów, Skasował naw et is tn ie jący  poprzednio podsekretar- 
ja t lotnictw a, zastępując go  dyrekcją . Po licznych kon
ferencjach, gdy  'm inistrowie w ojny, m arynark i1 i  fcoloniij, 
siłą  rzeczy  zain teresow ani lotnictw em , w ym aw iając się 
różnem i pre tekstam i, odmówili p rzy jęc ia  dyrekcji lotni
c tw a do kom petencji pow ierzonych im m inisterstw , mi
n is ter handlu B okanow ski zgodził się w ziąć na  s i a r ę  
odpow iedzialność za losy chorego lotnictw a francu
skiego.

Pom im o jednak dobrych chęci m inistra, pomimo 
energii, iz jak ą  zabrał się do poznaw ania lotnictw a i je
go potrzeb, refco,rdy św iatow e w dalszym  ciągu uciekały 
z Francji, zab ie rane  przez bliższych i dalszych  sąs ia 
dów, a ra idy  rozbrzm iew ające echem po ca łym  świecie, 
udaw ały  się w szędzie, w  S tanach  Zjednoczonych, Anglji, 
N iemczech, W ło sz e c h . . . ,  w e Francji ty lko  jakiś n ie
szczęśliw y pech staw ał na przeszkodzie  i nowe Masco 
potw ierdzało Masco- 'poprzednie.

P ra s a  k ry tykow ała  coraz ostrzej, drwiono z czynr 
nifców rządow ych, zaczęto  naw et mówić o 'pryw atach, 
synekurach, popieraniu n ieudo lności. . .  Ale rząd  nieu
gięcie pozostaw ał na swem -stanowisku i dopiero ka ta  
stro fa , w k tó re j poniósł śm ierć szef lotnictw a, m inister 
B okanowśki, p rzekonała  ostatecznie o potrzebie  :ad y - 
kalnyoh zm ian.

Zdaw ało się, że w szyscy , jak  jieden mąż, staną  z ca
lem zrozum ieniem  do- p racy  nad sanac ją  stosunków , 
istniejących w lotnie,twie francuskiem , k tó re  przecież 
było pionierem  w epoce -bohaterskiej, a jeszcze tak  nie
dawno przodow ało całem u św iatu, zarów no w dziedzi
nie techniki i p rzem ysłu , jak  i swemi itchnącami' odw agą 
i. bohaterstw em  czynami- lotniczem-i.

P ierw sze  jednak z a ra z  konferencje now o-m ia:'cw a
nego m inistra lotnictw a Laurenit-Eynac z m inistram i j- 
ny, m arynark i i kołoniij w ykaza ły  nieprzejednane stano

wisko tych osta tn ich  tak , że w d rodze  polubownego po
rozum ienia ustalenie kom petencyj now ego m inisterstw a 
okazało się niem ożliwe. N awet in terw encja osobista 
P o incare‘go, k tó ry  w przeddzień posiedzenia r a d y  m ini
strów , w  'dniu 25. IX. odbył konferencję z za in te resow a
nymi' m inistram i, w celu uzgodnienia ,i eh stanów  tk  
i określenia a trybucy j nowego m in isterstw a lo tn ictw a 
bez odw oływ ania się do rad y  m inistrów , ni,e doprow a
dziła do żadnych konkretnych  rezultatów  i obie strony  
pozosta ły  n a  sw yćh  pozycjach.

Zanim podani decyzję rad y  m inistrów , efekawem 
będzie ro zpatrzeć  stanow iska, za ję te  przez poszczegól
nych m inistrów  i m otyw y, na k tó ry ch  się opierali.

M inister lo tn ictw a p. E ynac, jak  z re sz tą  w szyscy  
zw olennicy niepodzielnego m inisterstw a lotnictw a, żądiall 
podporządkow an ia  m u w szystk ich  o rg an ó w  zw iązanych  
z lotnictwem , zarów no w spraw ach  m ateriału , jak  i  'Per
sonelu.

W obec tego, że pe rtrak tac je  odbyw ały  się poufnie 
i żadne kom unikaty  nile by ły  ogłaszane, miem-ożlwam 
jest ścisłe podanie ar-gumentacyj zain teresow anych  mi
nistrów , p rzypuszczać  jednak  m ożem y, że by ły  one 
mniej -więcej iden tyczne z argum entam i, wysuwameini 
przez zwolenników, w zględnie przeciw ników  m inister
stw a lotnictw a, k tó re  poniżej p rzy taczam y .

Ż ądania sw oje u tw orzenia  m in isterstw a lo tn ictw a
0 pełnych kom petencjach, zw olennicy jego opierają  na 
n ustępując em Awiiler dz en i u :

L otn ictw o dzisiejsze, posiada jące  ma-terjał, m ogący  
pozostaw ać dziesiątki godzin w  pow ietrzu i p rzew ozić 
na  tysiące  k ilom etrów  bardzo znaczne ciężary , m ające 
personel zdolny  do operow ania -tym potężnym  m ateria 
łem, p rzestało  być bronią  pom ocniczą w ojska lądow ego, 
czy  m arynark i. W spółdziałanie z niem i jes t tyliko d ro 
bną cząstką  olbrzym ich możliwości' lo tn ictw a obecnego, 
a temb ar dziej lo tn ictw a p rzyszłości, stw orzonego według 
szerokiego p rogram u organu  specjalnego, jakim  pow in
no być  m inisterstw o lotnictw a. M inisterstw o w ojny, m a
rynark i, c z y  kolonij, będzie zaw sze  trak to w ać  podpo
rządkow ane mu lotnictw o, czy  też tylko jego- specjalne 
organy , jako środek pom ocniczy, u ła tw ia jący  ogólne za
dania broni, głównej. T ak  np. ministerstwo- w o jny  do
stosow yw ać będziie lotnictw o do zadań pom ocniczych 
w walce, jaką s to czy ć  m a w ojsko lądow e, to sam o zrobi 
w swoim zakresie  m ary n ark a  i1 zarów no m ateria ł, jak
1 personel -będzie p rzygo tow yw any  dlo ty c h  jedynie za
dań.

A przecież możliw ości lo tn ictw a są  stokroć w iększe: 
j.uż dziś na leży  przew idzieć, że lotnictwo w ew entual
nej p rzy sz łe j w ojnie odegra znacznie w iększą rolę, rolę
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sam odzielną, a m oże naw et decydującą w chwili sam e
go w ybuchu w ojny.

O pierając się n a  dośw iadczeniach w ojny św iatow ej 
i pom agając sobie naw et n iezbyt w ybujałą  w yobraźnią, 
z ła tw ością  m ożna p rzedstaw ić  sobie w ypadki, zgodne 
z re sz tą  z logiką, a  m oże n aw e t zupełnie rzeczyw is te , 
k tó re  nastąp ią  bezw locznie po w ybuchu w ojny.

K ry jąc  się w ciem nościach nocy, Ic z n e  a potężne - 
e sk ad ry  nalecą te ry to riu m  n iep rzy jac ie lsk ie  i obrzucą 
je m asą pocisków , w ybuchow ych czy  gazow ych, niosąc 
śm ierć i zniszczenie. Ja-sn-em jes t, że celem  ty c h  ataków  
będzie naturaln ie  niszczenie ośrodków  przem ysłow ych, 
w yw ołanie paniki w śród  ludności i utrudnienie m obiliza
cji lndzi. i  m aterja łu .

Jak ie  środki obronne um ożliw iłyby pow strzym an ie  
ataków  n ieprzyjacielskiej flo ty  pow ietrznej?

A rty le ria  p rzeciw lotnicza n ie może być praw ie b ra 
na pod uw agę, gdyż w nocnej obronie niie odegra  żadnej 
skutecznej roili.

Sam olo ty  myśliwskie, jiednomiejscowe, maile i1 -szy
bkie będą jednak n iedostateczne przeciw  ^dreadnoughtom  
pow ietrznym " bronionym  ze w szystk ich  s tro n  ogniem 
licznych karabinów  m aszynow ych , ogniem skutecznym  
naw et bez zm iany kierunku lo tu  po tężnych  p łatow ców , 
n ieposiadających m artw ych  kątów  -obstrzału.

Cóż więc -m-oże -być skuteczne?
W łasna  potężna flota pow ietrzna, wy-po-sażo-na 

w p łatow ce silnie uzbrojone, a -może naw et opancerzone, 
dziś coprawd-a n ieistniejące, lecz m ogące pow stać w nie
dalekiej przyszłości:, jeżeli! w tym  k ierunku skierujem y 
nasze staran ia . D la skuteczności tych p łatow ców  ko- 
niecznem  jest, aby © osiadały potężną siłę ogniową, dzię
ki -broni now ej, specjalnie w ystud iow anej w tym  celu, 
potrzeba, aby b y ły  w  stanie przew-o-zić na daleką m-etę 
po-tężne -bomby i torpedy.

W  ten sposób zarysow-uje się p-raw-d-z-iwa bitw a po
w ietrzna , m ająca na celu -zdobycie p rze s tw o rzy  — 
aby  zapew nić spokój w ew n ątrz  g ran ic  p ań stw a  w ła 
snego, o raz  aby  zm usić n iep rzy jaciela  d o  k r y 
cia -się w  podziem iach okopów -i -miast. A rm ja tak a  nie 
m oże pow stać z dnia na dzień i trz eb a  długich i  s ta łych  
w ysiłków, skierow anych w  ścisłe określonym  kierunku.

A cóż do tychczas zrobiono w celu p rzygo tow an ia  
się d-o -tej wielkiej b itw y pow ietrznej? C zyż w ojsko lą 
dowe i m ary n ark a  ni-e zdają  -so-bie spraw y, że j-edynie 
ty lko  po tężne i jedin-oli-te wojsko pow ietrzne będzie w s ta 
nie stoczyć zw ycięsko podobną -bitwę pow ietrzną n a  po
czątku zaczepnych  czy  -obronnych kroków  w ojennych, 
od w yniku której to bitw y zależeć m oże o sta teczny  w y
nik całej w o jny?

W szy stk ie  te w yw ody nie przekonywujlą jednak 
przeciw ników  niepodzielnego -m inisterstwa lotnictw a 
i- autonom icznego w ojska pow ietrznego.

Miinistrowi-e w ojny, -m arynarki i koloniij godzą -się, że 
m ateriałem  i zam ów ieniam i ogółnemi za rząd za  m inister 
l-otni-ctwa,, aby, posiada jąc  w szystk ie  zam ów ienia w 
swoim ręku m ógł w yw rzeć  odpow iedni nac isk  na -prze
m ysłow ców , w  celu uzyskania  odpow iedniego m aterja łu  
dla lo tn ictw a cyw ilnego, z k tó ry m  -obecnie, ja k o  bardzo 
słabym  nabyw cą, p rzem ysł się w cale  nie liczy, dbając

jedymi-e o m-ożnych nabyw ców , jakim i są  w-oj-sko i m a
ry n ark a , Jednakże  rezerw ują  sobie ostatn ie  słowo przy 
odbiorze -materjału.

M ary n ark a  np. d-owodzi, że w odnoptatow iec, po 
w o łany  n iety lko  do la tan ia  w  pow ietrzu , ale i do p ły 
w ania na pCln-em m orzu, może być należycie  w ykorzy
s tan y  jedynie p rzez  m arynarza , ko-niecznem jest w ięc, 
aby służba techniczna m arynark i opracow yw ała s-prawy 
m aterja łu  lotniczego niezbędnego na jej po trzeby .

P raw dziw y  r-ozdźwięk o kaza ł się szczególnie w kw e
stii -personelu.

Woj-Sko i -m arynarka używ ają  lotniiCitwa dla -celów 
waliki na ziemi; czy  -morzu, będącej ich zadaniem . To 
-też ar-mja np. potrzebuje obserw atorów  obeznanych 
d-oskonale z nowo-ozes-ną ta k ty k ą  p iechoty i  artyleriji. 
W iadom ości, w ym agane od takiego obserw atora , od
pow iadają mmii-ej więcej w ym aganiom , staw ianym  k a n 
dydatom  do W yższej Szko ły  W ojennej.

C zyż now outw orzone -specjalne -wojsko pow ietrzne 
będzie w stan-ie dać na-rn -oficerów obserw atorów , zdol
nych do regulow aniania ognia a rty le rii lub spełnienia 
zadań łączności z p iechotą? — w o ła ją  oficerow ie Sztaib-u 
G eneralnego, a m arynarka , ze -sw-ej s tro n y  w ym aga ofi
cerów  lo-tników, dla k tó rych  ewoluoj-e e sk ad ry  i o-g-i-eń 
działo-wy wielkich jednostek  m orskich nie m iałyby żad
nych tajem nic.

Na rozum ow anie to zw olennicy niepodzielnego- m i
n is te rs tw a  lotnictw a o-dipowiadają, że w A ngłji .i we W ło
szech, gdzie już is tn ie ją  p raw dziw e, niezależne w ojska 
pow ietrzne, te po trzeby  woj-ska lądow ego i m arynark i 
są doskonale w ypełniane p rz e z  obserw atorów , należą
cych d-o tych  rodzajów  w ojska, k tó rych  lotnictw-o za
biera na pokład  płatow ców . P ersonel ten je s t -odpowie
dnio w ykw alifikow any, w y tren o w an y  i zg rany  w  w y p e ł
nianiu sw ych im-isyj z personelem  -lotniczym n a  ten cel 
przeznaczonym .

A rgum ent ten -nie przem aw ia dostatecznie d-o p rze
konania w-ojska -lądowego i -m arynarki, k-tóre ni-e chcą 
zrozum ieć now ych -potrzeb, nie chcą -widzieć -konieczno
ści autonom icznego woj-ska pow ietrznego -i up iera ją  się 
-przy rutynie.

R utynę tę w łaśnie zwolennicy niepodzielnego mini
s te rs tw a  lo tn ictw a uw ażają za  najw iększego w ro g a  -rea
lizacji- niezależnego w ojska pow ietrznego i wsz-elkiemi 
siłam i s ta ra ją  -sli'ę -przekonać, że w lotnictwie, broni no
wej, z dnia na dzień pow iększającej swo-je możliwości, 
a -tern sam-em zm ieniającej i jej użycie tak tyczne w ewen
tualnej p rzysz łe j wojnie, żadna r-utyna i  żadne s ta re  
m etody nie m ogą i  nie pow inny odkryw ać najm niejszej 
roli.

T w ierdzą -oni, że ża-dina wojm-a nie by ła  pow tórze
niem daw nych i każda  w nosiła nowe m etody, nowe śro
dki1, k tó ry ch , jak  zw ykle z resz tą , ru tyna  nie chciała i ni-e 
m ogła przew idyw ać.

Jeden- z  uczestn ików  wielkiej w ojny, vom Steck, 
w konferencji, ogłoszonej w  czasopiśm ie niemiedkiem 
„Północ i Południe" pisz-e: „W ojna -przyszła, w ojna mas, 
ni-e może p rzy b rać  Charakteru w ojny prym ityw nej z -lat 
1914 — 1918. Z pow odu nieprzezw yciężonych -przeszkód 
n a tu ry  ekonom icznej nikt ni-e będzie -w stan ie  p rzygo to -
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w ać odpowiednich zapasów  m obilizacyjnych, by być 
w stanie uzbroić i w yekw ipow ać całkow itą arm ię naro 
dową. Znacznie w iększą rolę, niż dotychczas, odegra 
zadanie norm alne w ojska liniow ego, polegające na osło
nie przygotow ań i m obilizacji, k tó re  trw ać  będą znacznie 
dłużej, niż w  w ojnach dotychczasow ych, gdyż tym  ra 
zem za m urem  ochronnym  w ojska liniow ego trzeba bę
dzie uzbroić i w yszkolić calły naród .

Jedyną  akcją  w ojenną podczas tego okresu p rzy g o 
tow ań (k tóre trw ać będą, być może, m iesiące, a naw et 
la ta), będzie akcja lotnictw a, a od klęsk, k tó re  ono zada, 
może zależeć naw et osta teczny  w ynik ca łe j w ojny".

Jak  widzim y — mówią zw olennicy niezależnego 
w ojska pow ietrznego — von S teck przew idyw ał już w oj
nę lotniczą, .złożoną z sam odzielnych walk jednostek po
w ietrznych, przew idyw ał on praw dziw e bitwy powie
trzne bez udziału innej broni, bitw y nie leżące w zak re
sie tak tyk i ani w ojska lądow ego, ani m arynark i, do któ
rych  nie b ędą  one w stanie p rzygo tow ać  lo tn ictw a, choć 
bitw y te m ogą zadecydow ać o losach w ojny. Do sw ych 
zadań sam odzielnych lotnictwo musi się p rzygotow ać, 
gdyż od niego -zależą losy obrony państw a, a do zadań 
tych p rzygotow ać się będzie w stanie jedynie jako lo
tnictwo niezależne, i podlegające jedynie w ładzom  lo
tniczym .

R ada m inistrów , uchw alając na posiedzeniu odbytem  
w dniu 26 w rześnia kom petencje now outw orzonego mi
n isterstw a, w m yśl dezyderatów  m inistra E ynaca, dała 
dow ód zrozum ienia zadań przyszłości, zrozum ienia mo
żliwości lotnictw a.

K om petencje te zo sta ły  określone w sposób n astę 
pu jący :

„C ałkow ita sum a kredy tów , do tyczących  lotnictw a 
obecnie rozdzielona pom iędzy m inisterstw a m arynark i 
w ojny i koloniij, będzie na p rzyszłość  um ieszczona w bu
dżecie m in is ters tw a lotnictw a. B udżet lo tn ictw a będzie 
sporządzony  przez  m in istra  lo tn ictw a, zgodnie z wnio
skam i m in istrów  w ojny, m arynark i i kolonij; stosow nie 
do po trzeb  podległych im m inisterstw .

Zamówienia i umow y będą sporządzane .przez mini
s tra  lotnictwa.

Personel lotniczy w ojskow y i m orski przejdzie pod 
w ładzę m inistra lotnictw a, k tó ry  odda odpowiednie for
m acje lotnicze do dyspozycji m in isterstw  w ojny, m ary 
narki i. kolonij, w celu użycia ich do tak tycznego w spół
działania z obydw om a temi rodzajam i w ojska".

W  ten  sposób m inisterstw o lotnictw a odda do dy
spozycji w ojska lądowego i m arynarki, jednostki1 lotni
cze pow ołane do pełnienia następujących zadań:

bliskie w yw iady;
regulow anie ognia a rty le rii;
bom bardow anie bezpośrednich tyłów  w ojsk n ieprzy

jacielskich i t. p.
Zachow a zaś pod sw-em bezpośredniem  kierow ni

ctwem rzeczyw iste w ojsko pow ietrzne.
R ada m inistrów  pow ierzy ła  m inistrow i Eynacow i 

przygotow anie dekretów  w ykonaw czych, od k tó rych

brzm ienia zależeć będzie ostateczna organ izacja  sam e
go m inisterstw a i wogóle wlładz lotniczych we Francji. 
Jednak  już dziś pow iedzieć m ożem y, że w  ogólnych za
ry sach  o rganizacja  ta  będzie w ipewnym stopniu ipodobuą 
do o rgan izac ji naczelnych w ładz lo tn iczych we W ło
szech.

W  przyszłym  num erze podam  -szczegóły organ i
zacji, jaka  zostanie w prow adzoną na podstaw ie opraco
w yw anych obecnie dekretów , w dalszym  ciągu zaś obe
cnego artyku łu  p rzy taczam  nieco w iadom ości o h isto rii 
pow stania i  o rganizacji wład.z lotniczych we W łoszech 
i w Angllji.

H isto rja  pow stania m inisterstw a lotnictw a we W ło
szech jest p rostą  dzięki demu, że silna wola Mussolinie- 
go z ła tw ością  pokonała w szelkie nięporozum ienia i ry 
w alizację ur.zędów czy osób.

Z araz po  dojściu do w ładzy, Mussolini, sam  będąc 
lotnikiem i rozum iejąc znaczenie lotni-ctwa w dobie obe
cnej, niezw łocznie za ją ł ślę o rganizacją  w ładz lotni
czych, stw arza jąc  k om isaria t lo tn iczy .i obejm ując oso
biście jego  kierownictw o. Żyw otność i skuteczność dzia
łalności tego kom isaria tu  w yk aza ła  się w  ciągiu t r z y 
dziestu m iesięcy jego  istnienia pr.aktycznemd rezu lta ta 
mi w rozw oju lo tn ictw a włośkiego. Po  upływ ie tego 
czasu w yłoniła się potrzeba u tw orzenia m inisterstw a 
lo tn ictw a, k tó re  stw orzone zostało  w  dniu 30 sierpnia 
1925 r. W  celu przełam ania oporu czynników , zw alcza
jących to m in isterstw o, Mussolini objął osobiście tekę 
lotnictw a, będąc  jednak zbyt obarczonym  p racą , p rz y 
dzielił sobie do pom ocy 'doradcę technicznego w osobie 
generała  Italo Bałbo, k tó rem u nad.ał oficjalny ty tu ł pod
sek re ta rza  stanu w lotnictwie.

Pod  kierunkiem  gen. Balbo, energicznego i całkow i
cie pośw ięconego ideom  lotnictw a, rozw ój lo tn ictw a wło
skiego zdum iewa świ.at cały .

W szystk ie  o rg an y  lotnictw a w ojskow ego i cyw il
nego we W łoszech zcentralizow ane są w m inisterstw ie.

M inisterstw o lotnictw a je s t zorganizow ane w sposób 
następu jąy :

P oza  gabinetam i m inistra i p o d sek re ta rza  s-tanu 
składa s,ię ono z siedmiu dyrekcy j następujących:

1) D yrekcja  personelu  i szkół w ojskow ych;
2) „ personelu  cyw ilnego;
3) „ inżynierii lotniczej, k tó ra  zaj.miuje się

konstrukcją  m aszyn  i 'techniką lotu;
4) D yrekcja  im tendentury;
5) „ śłużby zdrow ia;
6) „ żeglugi pow ietrznej;
7) „ p rzew idyw ań m eteorologicznych.
Ponad to  istnieje sztab  generalny  lotnictw a k ró lew 

skiego, dzielący się n a  d'wie sekcje, z k tó rych  pierw sza 
zajm uje się operacjam i lotniezem i i zbiera w szelkie in
form acje, d ruga — przygo tow uje  mobilizację.

Obok różnych organów  funkcjonują rozm aite ko
m isje, a  w szczególności kom isja  techniczna, k tó rej zda
nia zasięga  podsekre tarz , gdy  chodzi o zam ów ienia prze
w yższające 200 ty s ięcy  lirów. P o d sek re ta rz  nie jest
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obow iązany stosow ać się bezw zględnie do ra d  kom isji 
technicznej, w razie  jednak n iezastosow ania obowią
zany  je s t sporządzić  odpowiedni protokół.

Co do tyczy  personelu, to  do tychczas w iększa część 
oficerów  rek ru tu je  się z w ojska lądow ego i m arynark i, 
wielu już jednak  oficerów  wyszło- ze szkoły  lotniczej, 
k tó ra  nadal dosta rczać  będzie po trzebne lotnictw u k a 
d ry . W łochy  są  p ierw szem  państw em , k tó re  s tw o rz y 
ło szikołę lotniczą, o nader szerokim  p rogram ie stu 
diów . Z ostała  ona stw orzona pięć la t temu w C aserte ; 
p rzy jm ow ani są do niej m aturzyści: lub p osiadający  
rów now ażne w ykszta łcen ie  ogólne. Do szkoły: obok 
W łochów , przy jm ow ani są  i cudzoziem cy, k tó rych  zna
czna ilość p rzybyw a w tym  celu do- W łoch. S tud ja  
w szkole lotniczej trw ają  trz y  la ta  i dają sw ym  w ycho
w ankom  ca ło k sz ta łt w iedzy potrzebnej oficerom lotni
ctw a, pow ołanym  do pełnienia rów nież różnych zadań  
w łączności z w ojskiem lądow em  i1 m ary n a rk ą . W y- 
chow ańcy  szkoły  w ychodzą -z niej w  stopniu podpo
rucznika lo tn ictw a, lotnictwo bowiem p osiada  sw oją 
specjalną hiera-rćhję, k tó ra  rozciąga się od prostego  sze
regow ca „av ie re“, aż do generalia dywizji.

Z punktu w idzen ia  tery to ria lnego , w łoskie lo tn ictw o 
w ojskow e podzielone jes t n a  trz y  okręgi: Medjo-lan,
Bolonia i Rzym .

T ak tyczn ie  lotnictwo w ojskow e dzieli: się  na: 
m yśliw skie, niszczycielskie, w yw iadow cze, m orskie. 
Lotnictw o m yśliw skie i n iszczycielskie podlega bezr 

pośrednio i1 jedynie  w ładzom  lotniczym  i  w alczy pod  ich 
dow ództw em  — ono to tw orzy  w ojsko lotnicze. Lotni
ctw o w yw iadow cze i m orskie jedynie tylko pod w zglę
dem ich użycia  tak tycznego  podlegają  w ładzom  w ojsko
w ym  czy  m orskim  ich okręgu, pod każdym  innym 
względem  podlegają  w ładzom  lotniczym .

O rganizacja  ta, zd aw a ło b y  się  na  p ierw szy  rz u t oka, 
tak  Skomplikowana, dała  jednak doskonałe rezu lta ty  
i p rzyczyn iła  się do w ielkiego rozw oju lo tn ic tw a w ło 
skiego, k tó ry  ca ły  św iat podziw ia i1 śledzi z za in tereso 
waniem.

N ajstarszem  jednak m inisterstw em  lo tnictw a jes t 
m inisterstw o w Anglji. S tw orzenie jego datu je  się z c za 
su w ojny św iatow ej. W  dniu 2 lutego 1918 r. r ozpoczęło 
ono form alne urzędow anie, jako m inisterstw o.

W  Anglji, k ra ju  rdzennie konserw atyw nym , żadna 
refo rm a nile może być p rzeprow adzona raptow nie. To 
też h is to rja  pow stania m in isterstw a lo tn ictw a jest dłu
ga, a  rozw ój w ładz lotniczych przechodził stopniow e 
fazy  zanim  dosżło do dzisiejszego stad ium .

W  czasie, gdy  w oczach w szystk ich  Sztabów  Ge
neralnych sam olot był jeszcze tylko bronią specjalną, 
staw ianą  narówmi z karabinem  m aszynow ym  czy  to r
pedą, w  A nglji uzyskał on już w yższy  szczebel — w ro 
ku 1912 został stw orzony  „Ro-yal Flying C orps“, s taw ia
jący  lotnictwo narów ni z innemi korpusami: broni specja
lnej: piechoty, artylerii!, inżynierii1 ii t. d;.

O rgan izacja  lo tn ictw a pozostaw ała  w -tem stadj-um 
aż do roku 1916, lecz odi dłuższego już czasu  zaczęto  
zdaw ać sobie spraw ę, że stan ten nie -był dobrym . W spó-

działanie m iędzy wojskiem  lądow em  i m arynarką  p rzed 
staw iało  wiele do życzenia. K onkurow ały  one ze sobą 
zaw zięcie, s ta ra ją c  s-ię uzyskać jedno kosztem  drugiego 
jak najlepszy  m ateria ł lotniczy. Już  w  czerw cu r. 1915, 
W inston Churchill p roponow ał p rezesow i rad y  m in is trów  
plan reorganizacji w ład z  lo tniczych, lecz  gabinet, z a 
ję ty  innemi spraw am i, p rzeszed ł nad tą  kw estją  do po
rządku  -dziennego.

lOpinja publiczna niepokoiła się co raz  bardziej, 
p rasa  energicznie w zy w ała  rząd  do unifikacji w ładz 
lotniczych. 16 lutego 1916 r. Joynson Hicks, obe
cny m inister -spraw w ew nętrznych, dom agał się w Izbie 
Gmin stw orzenia m inisterstw a lo tn ictw a; w Izbi-e Lordów  
lord  M ontague rzucił fo-r-mułę „dla każdego żyw iołu od
dzielne w ładze".

R ezultatem  było utw-orzenie w lutym  1916 r. kom i
sji lo-tni-ctwa z lordem  D erby  na -c-zele. K om isja ta  -miała 
za zadanie skoordynow anie poczynań w ojska lądow ego 
i m ary n ark i w spraw ach lotnictw a, nieposi-adając jednak 
żadnych  upraw nień i w ładzy  w ykonaw czej, mi-e m iała 
w obec nich au to ry te tu  i żadnego w pływ u w y w rzeć  nie 
b y ła  w stanie. L ord  D erby zdał sobie szybko spraw ę 
z tego  stanu  rzeczy  i już 12 kw ietnia 1916 r. podał się 
do dymisji.

D ym isja -lorda D erby nie w yw ołała  jednak w iększe
go w rażenia w łonie rządu, k tó ry  po rozw iązaniu ko
misji lotnictw a tw orzy  w  dniu 17 m aja 1916 r. now ą o r
gan izację pod każdym  względem  identyczną z poprze
dnią -komisją, zm ieniając -tylko jej nazw ę na biuro lotni
ctw a i s taw iając  n a  jego czele lo rda  C urzona. Nie za- 
dowolnilło to- jednak Izby i w sam ym  dniu utw orzenia 
tego b iu ra  Joynson  Hicks w oła w Izbie Gmin: „to nie 
w ysta rcza jące , lord  C urzon na czele kom isji bez w ła
dzy  tra c i tylko swój czas. Nam potrzebne m inister
stwo lotnictw a".

Rząd,, choć nie może się zdecydow ać na  k ro k  r a 
dykalny, po pew nym  jiednak czasie istnienia b iura  lorda 
C urzona -tworzy n a  początku  1917 r. now e biuro lotni
ctw a, k tó re  w rzeczyw istości po-siada już kom petencje 
m inisterstw a. W alka  by ła  zaw zięta. A dm iralicja s ta 
w iała  opór z a ża rty  wszelkim poczynaniom  rządu w celu 
stw orzenia now ych 'władz lotniczych. W  żaden sposób 
nie chcia ła  pogodzić się z -myślą, aby jej ma-terjał lub 
personel mógł pójlść po d  obcą wła-dzę. To też pomię
dzy lordem  E au lfu r‘em, p ierw szym  lordem  adm iralicji, 
a lordem  Curzonem , toczy ły  się burzliw e dyskusje.

Nowe biuro, z lordem  C ow dray‘em na czele, posia
dało pełną w ładzę w swo-i-m zakresie , k tó ry  jednak był 
dość ograniczonym , do tyczy ł bowiem jedynie dostaw y 
i konserw acji -materiału. P ersonel podlegał ciągle w ła
dzy  w ojska lądow ego i adm iralicji. B ył to jedna-k wiel
ki k ro k  naprzód  i gdy  w 'końcu roku rząd  podał do wia- 
domości- intencję sw oją u tw orzenia m inisterstw a lotni
ctw a, spo tkał się już jedynie ze słabym  oporem . U sta
w a o utw orzeniu m in isterstw a lotnictw a zosta ła  uchw a
loną przez Izbę G-m-in w dniu Kflis-topada 1917 r., w -dni-u 
27 listopada — przez  I-zbę L ordów  i w  dniu 28 listopada 
uzyskała  aprobatę króla.

W  dniiu 2 lutego 1918 roku m inisterstw o lotnictwa, 
rozpoczęło swe urzędow anie — lotnictwo angielskie
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o trzym ało  sw ą organ izację  definitywną. Piloci i m a
te ria ł podlegali od tej chw ili m inisterstw u lo tn ictw a, k tó 
re przydzielało  niezbędne jednostki do w ojska lądow e
go, czy  do m arynark i. Zm iany szczegółów , k tó re  m iały 
miejsce ipóźniej, nie zm ieniały już is to ty  rzeczy , rozw i
ja ły  one jedynie zak res działania m inisterstw a lub m ia
ły  na celu uproszczenie stosunków  czy form alności.

M inister lotnictw a, 'k tóry  początkow o nosił ty tu ł 
„sek re ta rza  stanu dla spraw  królew skich sił po
w ietrznych", od roku  1919 został nazw any „sekretarzem  
stanu lotnictw a". Jednocześnie w zakres kom petencyj 
jego w szedł nadzór nad  lotnictwem  cywłlnem. Trochę 
później pow ierzono m inisterstw u lotnictw a w szystk ie 
poizostałe spraw y, do tyczące lotnictw a ii żeglugi po
w ietrznej.

Zobaczm y te raz , jaką jes t obecna o rganizacja  tego 
m inisterstw a, stw orzenie k tórego  n igdy nie było p rzed 
m iotem niezadow olenia w Anglji, przeciwnie, n iezaprze- 
czenie przyczyniło  się do postaw ienia lotnictw a angiel
skiego na w ysokim  poziom ie techniki i spraw ności:

O rgan izacja  m in isterstw a lo tn ic tw a (Ai.r M inistry) 
podobną jest do o rgan izacji m in isters tw a w ojny (W ar 
Office). S ek re ta rz  stanu lotnictw a nie jest panem sa
m odzielnym  w swoim m inisterstw ie. M inisterstw o to 
jes t zorganizow ane na zasadzie, k tó rą  A nglicy n azy 
w ają „m inister in council" t. zn„ że sek re ta rz  stanu lo
tnictw a nie decyduje sam  osobiście, lecz jes t prezesem  
rady , do k tó re j należy  decyzja, a w ięc je s t jakgdyby  
prezesem  rad y  zarządzającej, jakie istnieją norm alnie 
w  spółkach akcyjnych  tow arzy s tw . W  sk ład  tej rady , 
oprócz przew odniczącego , w chodzi 5 członków , k tó ry 
mi są : po d sek re ta rz  stanu lo tn ictw a, szef sztabu  gene
ralnego lo tn ictw a, sek re ta rz  m in isters tw a lo tn ictw a, r e 
p rezen tan t personelu i rep rezen tan t sekcji dostaw  i b a 
dań lo tn iczych.

W spó łp raca  m inisterstw a lo tn ictw a z  w ojskiem  lą- 
dow em  i m arynarką , początkow o nie by ła  rzeczą  ła 
tw ą, gdyż ani dow ództw o w ojska, ani adm iralicja nie 
m ogły  się pogodzić z m yślą, aby  funkcjonariusze mini
ste rs tw a  lotnictw a byli zdolni zrozum ieć po trzeby w oj
ska lądow ego, czy  m arynark i. Dzięki jednak taktowi, 
inteligencji, w iedzy, en.ergji i dobrej woli1 m in istra  lotni
ctw a i jego w spółpracow ników , stosunki z w ojskiem  lą- 
dowem i m ary n ark ą  stopniowo staw ały  się co raz  do
skonalsze i  dziś, że się tak w yrażę, m aszyna pracuje 
bez zgrzytów .

Aby zaznaczyć odrębność sw ą od w ojska lądow e
go i m arynark i, personel lotnictw a posiada sw oje spe
cjalne szum ne ty tu ły  i stopnie, począw szy od m arsza ł
ka lotnictw a, odpow iadającego randze genera ła , czy  ad
m irała, a  skończyw szy  na pilocie.

W  roku 1918, jak już w spom niałem  pow yżej, m in i
sterstw u lo tn ictw a pow ierzonym  zosta ł n ad zó r nad  lo
tnictw em  cywiinem.

N adzór ten początkow o spraw ow ał kon tro ler gene
ralny , k tó ry  zasiadał w radzie ministerialnej:, a od roku 
1922 funkcję tę pełni dy rek to r lotnictw a cyw ilnego, nie 
posiadający  stopnia m inisterialnego i nie zasiada jący  
w radzie.

R ząd angielski nie robi konkurencji inicjatyw ie p ry 
w atnej i m inisterstw o lotnictw a niem a p re tensji do k ie
row ania lotnictw em  cywiinem. Rolą dy rek to ra  jest oka
zyw anie pom ocy w rozw oju żeglugi pow ietrznej w tym 
sam ym  stopniu, w jakim np. m inister handlu pom aga 
w obrotach handlow ych. R ząd kontro lu je  budow ę p ła
tow ców  cyw ilnych, w ydaje im św iadectw a zdolności do 
lotu i k sz ta łc i pilotów .

O prócz tego m inisterstw o lotnictw a p rzez  sw ych 
reprezentan tów  bierze udział w adm in istracji kompanji 
żeglugi pow ietrznej1, k tó rą  rząd  subwencjonuje, t. j. „Im
perial A irw ays". K om panja ta, „za  usługi, k tó re  odda", 
otrzym uje od  rządiu w m yśl k on trak tu  subwencję w  w y
sokości 2,760.000 funtów  szterlingów , w ra tach  rozłożo
nych na ła t 12.

Im perjal A irw ays w roku bieżącym  w ykaza ła  do
chód. w w ysokości 15% swego kapitału , i w ypłaciła 
sw ym  akcjonariuszom  51% dyw idendy.

A nglja w ychodzi z założenia, że insty tucja  p rzem y
słow a ni.e m ogąca istn ieć bez subw encyj, niem a racji 
bytu i, w ychodząc z te j zasady , nie subw encjonuje ża
dnych fabryk  lotniczych, is tn ieją  więc tylko te , k tó re  
są zdolne do produkow ania m aterjału  dobrego, m a ją 
cego zbyt zapew niony. C zy  zasada  ta jest dobrą i  ko 
rzystną , w ykazuje  najlepiej wysoki poziom  techniczny 
lotnictw a angielskiego i pom yślny rozw ój przem ysłu 
lotniczego w Anglji.

Polska, państw o o rozleg łych  granicach, trudnych  
do obrony, siłą rzeczy  musi1 się s tać  państw em  o po- 
tężnem  lotnictw ie — jest to kw esłja  bytu państw a. Obe
cna  o rgan izac ja  w ładz lo tn iczych w Polsce nie jest o sta
teczną i może być trak tow aną jedynie jako form acja 
przejściow a. Dużo pozosta je  dio zrobienia w dziedzinie 
lotnictw a w Polsce, wiele spraw  zw iązanych z bytem  
i rozw ojem  lo tn ictw a leży odłogiem — pew nem  jest je
dnak, że rząd  obecny zdaje  sobie spraw ę z doniosłości 
spraw  lotniczych i  nie zaniedbuje tego tak  w ażnego dla 
Polski zagadnienia państw ow ego.

P ra s a  i opinja publiczna co ra z  więcej zajm ują się 
lotnictw em . A larm y p rasy  codziennej, chociaż p rze 
w ażnie p rzesadzone i uderzające  sw ą nieznajom ością 
kw estii, dają  jednak nadzieję, że p ra sa  ta, po dosta- 
iecznem  obznajm ieniu się ze spraw am i lotnictw a i jego 
potrzebam i, stan ie  się z czasem  czynnikiem  dodatnim , 
m ogącym  oddać olbrzym ie usług i w dziedzinie populary
zacji lotnictw a w śród  ogółu ludności: i tym  sposobem 
spełni sw ój obowiązek obyw atelski, k tórego dom agać się 
od niej m a ją  praw a czytelnicy.

P o lska  potrzebuje silnego lotnictw a. R ząd rozu
mie po trzebę  stw orzenia silnego' lotnictw a w Pałace, 
a ludność objaw ia co raz  więcej zain teresow ania sp raw a
mi lotniczem u U fajm y w ięc poczynaniom  rządu, p ra 
cujm y w m iarę m ożności każdego  z nas nad populary
zac ją  i rozw ojem  lotnictw a, a napew no w niedługim 
czasie  nie będziem y potrzebow ali w stydzić się z a g ra 
nicy  i  niejeden w aw rzyn  okry je  nową chw ałą imię 
Polski.

Inż. T adeusz S ierakow ski
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PLANY KOMUNIKACJI LOTNICZEJ W. BRYTANJI

W  num erze sierpniow ym  „M arinę R undchau" p. W. 
Paschen  om aw ia szczegółow o plany kom unikacji lotni
czej W . B ry tan ii.

W  artyku le  sw ym  au tor w yjaśnia, że celem, jaki 
sobie kierow nicy angielskiego lotnictw a kom unikacyj
nego w pierw szym  rzędzie obrali, jes t zorganizow anie 
linji kom unikacyjnych  obsługiw anych przez sam oloty 
i sterów ce pom iędzy poszczególnemu częściam i Im per
ium B ry ty jsk iego . Linje te założone i w ypróbow ane 
przez państw o, m iały  być  później p rzekazane p ry w a t
nym  tow arzystw om  do eksploatacji. Na w ypadek w oj
ny s łuży łyby  dla ochrony dróg handlow ych i e tapo 
wych, um ożliw iając szybkie zm asow anie w iększych sił 
lotniczych . użycie ich w zagrożonych  punktach.

P rz y  układaniu planu sieci linji odg ryw ałyby  tu ro
lę w zględy s tra teg iczne  oraz handlow o-polityczne, po
k ryw ające  się zazw yczaj w  sw ych interesach.

Jednak  nie w szystk ie części Im perium  odrazu zro 
zum iały  gospodarcze i stra teg iczne  znaczenie sieci lo
tniczej. G łówną przeszkodę stanow iła w iara  w sw ą po
tęgę m orską i dopiero wielkie postępy w rozw oju lotni
ctw a, notow ane w innych państw ach  — jego znaczenie 
jako ochrony m orskich szlaków , skuteczne użycie lo
tnictw a p rz y  tłumieniu pow stań w okolicach m ało do
stępnych — by ły  p rzyczyną  zm iany poglądów  na  lotni
ctwo.

Dzisiaj „T im es" głosi, że „W . B ry tan ja  opiera sw o
ją potęgę głównie n a  linjach okrętow ych i pow ietrz
nych, bez k tó rych  szybkoby upadła. Żadne inne pań
stwo nie jes t bardziej zależne od panow ania nad  zw artą  
siecią linij kom unikacyj lo tn iczych, łączących  poszcze
gólne jej części — aniżeli Im perjum  B ry ty jsk ie".

P lanow ane głów ne linje lotnicze, służą podwójnemu 
celowi: polepszeniu po łączeń handlow ych z krajem  m a
cierzystym  o raz  zabezpieczeniu wspólnie z flotą na w y
padek w ojny.

Obecnie istnieje zaledwie szkielet potrzebnego sy 
stem u linij 'lotniczych. U ruchom ione p rzez  Angliję linje 
nie dorów nują, ani co do przestrzen i, ani co do w y d a j
ności, Iinjo-m innych państw  i nie sto ją  w żadnym  sto
sunku do stanow iska i interesów  tego państw a.

F rancja , N iemcy, S tan y  Zjednoczone już daleko je 
w yprzedziły . Dzisiaj kom unikacja lo tnicza Niemiec, 
sięga aż do P e rs ji i D alekiego W schodu, — H iszpanji 
do Południow ej A m eryki, Belgiji1 do Kongo i F ranc ji do 
Afryki do A m eryki Południow ej, S y rji i Indo-Chin; linje 
zaś S tanów  Zjednoczonych sięgają  do H awai i. A m eryki 
Południow ej.

Dla porów nania podaję k ilka danych lotnictw a cy 
wilnego francuskiego. L inja: T uluza — D akar, 4.500 km., 
jes t obecnie najd łuższą kom unikacyjną linją lotniczą na 
świecie. Od dnia 1.III.1928 istnieje regularne połączenie 
pocztow o-lotnicze, obsługiw ane raz n a  tydzień  po limji 
T uluza —• B uenos —  Aires. P lanow ane jest przedłuże
nie jej do Chile.

Anglja nie posiada  dziś ani jednej linji pow ietrznej 
kom unikacji łączącej k ra j z dominjam i. D ążenia jej idą

obecnie głównie w kierunku uruchom ienia linij lotni
czych sam olotow ych do A ustralji o raz  przez Kair do 
K apstadtu , jak rów nież linij sterow cow ych do K anady 
i A ustralji przez K apstad t — Durban.

Obecnie istnieje regu larna kom unikacja lotnicza 
ty lko na szlaku Kair — B asra , a na linji K air — K ap
s tad t odbyw ają się co rok  lo ty  płatow ców  w ojskow ych 
dla celów ćw iczebnych i dośw iadczalnych.

P o jedyńcze ra idy  lotnicze do Indji i A ustralji uka
zują nam, że dążenia główne lotnictw a angielskiego do 
uzyskania  połączenia z A ustralją , robią postępy.

P rzed łużenie  linji K air — B asra  do Karach! napo
tkało  na trudności ze stro n y  P ersji, k tó ra  żądała , by Jin- 
je  lotnicze, przeprow adzone przez  jej te ry to rjum  były 
p rzep row adzone  przez lsfahan i T eheran , o raz  by 
udzielono' zezw olenia na uruchom ienie linji T eheran  — 
B agdad  niemieckiemu T ow arzystw u „Junkersw erke", 
k tóre  o trzym ało  koncesje na eksploatację  linij lotniczych 
na te ry to rjum  perskiem .

Po długich p ertrak tac jach  nastąpiło  m iędzy Anglją 
a P e rs ją  pewne porozum ienie i zaw arcie  prow izorycz
nego trak ta tu , dotyczącego zezw olenia na  p rze la tyw a
nie nad te ry to rju m  perskiem , sam olotów  angielskich. 
P e rs ja  p rzystąp iła  do założenia szeregu lotnisk do
stępnych rów nież i dla Anglików. Pozatem  jest ona 
skłonną do podjęcia p e rtrak tacy j w spraw ie p rzepro
w adzenia linji lotniczej angielsko-indyjskiej przez jej te
ry to rjum . U stępstw o to okupiła A nglja ceną uznania 
suw erenności celnej P ers ji.

P rze s trzeń  B asra  — K arachi nie jes t jedynym  b ra 
kującym  ogniwem w łańcuchu sieci kom unikacyjnej do 
Indji i Australji'. L inja do Kairu prow adzi przez te ry to r
ia  państw  europejskich. Obecnie znajdu ją  się w fazie 
początkow ych studjów  próby naw iązania kom unikacji 
m iędzy terni. k rajam i po szlakach m orskich przy  po
m ocy hydroplanów .

Z rozum iałe, że podobne w arunki są  dla Angliji w y 
soce n iekorzystne. D ąży więc do usam odzielnienia się 
dc linij kon tyneta lnych  i do zniesienia wszelkich w za
jem nych ograniczeń w dziedzinie kom unikacji lotniczej, 
jak i do udostępnienia podobnie jak na m orzu, w szy st
kich portów  lotniczych dla w szystk ich  lotnictw.

P lany  „Im perial A irw ays" są  rozlegle. Obecnie 
sięga ta linja ty lko  do Zurychu, a jako przyszłe  po łą
czenie z czynną już linją K air —  B asra  wzięto po d  uw a
gę głównie linje S ycy łja  — M alta — Tripolis, lub Brin- 
diisi — S y rak u zy  — K reta, lub Brimdisi—A teny—C y p r— 
Haifa.

Z am iast p rze la ty w ać  nad P ers ją , m ożnaby z ca 
lem powodzeniem przeprow adzać linje przez stronę 
a rab sk ą  zatoki P ersk ie j. P rze la tyw an ie  około 500 km. 
nad moTizem nie p rzedstaw ia łoby  p rz y  dzisiejszym  s t a 
nie lotnictw a w iększych przeszkód. P rzed łużenie  linji 
do K arachi lub B om bay p rzez  półw ysep Indyjski, do 
Rangoon, byłoby rzeczą rządu indyjskiego, k tó ry  się 
jednak jak do tychczas odnosi się z pewną rezerw ą do 
tych  p lanów  i żąda, by  najp ierw  „Im perial A irw ays" do-



.Nb 1 PRZEGLĄD LOTNICZY 77

sta rczy ło  dow odów  racji bytu  linii do K arachi. P o z a 
tem  sam a ludność indyjska zajm uje stanow isko  w ysoce 
obojętne wobec lo tn ictw a wogóle.

W  każdym  razie rząd  indyjski przeprow adzi! .ba
dania, co do m ożliw ości -aerokom-unikacyjnych, podzie
li! kraj na okręgi i w  centrum  każdego  m a się znajdo
w ać now ocześn ie  urządzone lotnisko. N iektóre linie są 
podobno naw et już gotow e, jak to  K arachi—Ka-lkutita— 
B om bay —• Delhi oraz B om bay — Baigalore •— M adras.

Ruch na limji K alkutta — R angoon będzie podjęty  
wodnop-latowcami; pozatem  dy rek to r kom unikacji1 lo t
niczej Indji opraoow yw uje plan kilku lądow ych il-inij lot
niczych. N astępnie ogniw o m ostow e R angoon — Sin- 
gapoore uruchom i A nglja z subw encją pieniężną ze s tro 
ny S tra its  — S ette lm ents i F ederacy jnych  P a ń s tw  M a- 
lajskich. In teresanci angielscy p e rtra k tu ją  rów nież 
w spraw ie urządzenia  po łączenia Teuanę —■ B atavia 
(Indje H olenderskie) o raz  spodziew ają się uzyskać 
w spółpracę rządu australijsk iego w urządzeniu linji B a- 
tav ia  — P o rt Darwin.

Św ietny czyn lotnika B ert Hinkilersa, k tó ry  w cią
gu 16 dni dokonał lotu do A ustralii na płatow cu słabo 
silnikowym (88 KM Circus) bez przygotow anego lądo
wania, by! doskonałą p ropagandą na rzecz sta łych  ko- 
m unikacyj lotniczych.

S ir Sefton B rancker, daw no już zapow iedział, że 
p rzes trzeń  L ondyn — M elbourne będzie p rzeb y ta  w  c ią
gu 14 dni lotu, a naw et po przeprow adzeniu pew nych 
instalacy j św ietlnych dla lotów  nocnych, ogran iczy  się 
do 180 godzin.

R ozbudow a podstaw y m orskiej w Sin-gapoore po 
stępuje szybko; pozatem  rząd angielski subw encjonuje 
budowę w ielkiego portu lotniczego w Honkong.

A nglja posiada pozatem  gotow e bazy lotnicze w Gi
b raltarze, Malcie, K airze, Adenie, B agdadzie, K arachi, 
sieć lotnisk w Indjach i bazy  lotnicze w stadium  ukoń
czenia w S ingapoorze i Honkong.

A ustralia  w ykazuje p rzy  rozw oju  sw ych lotniczych 
linij kom unikacyjnych wielką przedsiębiorczość. B ud
żet jej przew iduje roczną subw encję około 200.000 fun
tów dla lotnictw a kom unikacyjnego oddanego do eksplo
atac ji1 trzem  tow arzystw om , z k tó rych  jedno pracu je  n,a 
w ybrzeżu zachodnim  m iędzy -Perth i D erby, drugie — 
od Oharlesville -przez C loncurry  do Camo-oweal i trze
cie — na południu łą c z y  Adelaide z P e rth  i Sydnej. Dla 
celów w ojskow ych, p rzedew szystk iem  dla ochrony w y
b rzeża nabiera owa sieć lotnicza szczególnego znaczenia.

P o za  królew skiem  australljsk iem  lotnictwem  w oj
sko we>m istnieje specjalny  „K om itet O brony  P o w ie trz 
nej", liczący  500 członków , k tó ry  u trzym uje ca ły  sze
reg  -lotnisk, szkół lotniczych, klubów  -i t. p.

R ozbudow a linji: A nglja — A ustralia  -posiada wielkie 
znaczenie strateg iczne, poniew aż przyczyni się w du
żym  stopniu do ruchliwości położonych na jej szlaku 
licznych jednostek lotniczych, um ożliw iając szybką ioh 
koncentrację  w potrzebnem  miejscu. (P rzy k ład : zw al
czanie pow stan ia  W ahabitów ).

Na dalszym  -planie polityki, lotniczej Anglji jest za
łożenie linji- Kaim — K apstadt. P rzes trzeń  tę często

przebyw ają sam olo ty  w ojskow e dla celów -ćwiczebnych. 
Istnieją n-a niej lotniska, stac je  m eteorologiczne, stacje 
rad io telegraficzne; w arunki atm osferyczne są  k o rz y s t
ne. O dcinek Kha-rtum — jez io ra  C entralnej A fryki -na
dają  się do ruchu wodnopłatowcam-i.♦

Pom im o to, dotychczasow e p róby  nie zo sta ły  uwień
czone speojalnem  powodzeniem . Główne p rzyczyny  
leżą w  dziedzinie finansow ej; brak  kapitałów  po trze
bnych do założenia lotnisk, zaopatrzen ia  ich w m ate r
ia ły  -pędne, urządzenia  i t. p.

W  r-oku bieżącym  m a być przedsięw zięty  szereg  
raidów  grupow ych -pomiędzy K apstadtem  i Kairem, 
w k tó rych  bio-rą udział w ojska lotnicze angielskie i po
lu dn-iowo-afrykańskie.

W  Anglji znajdują się obecnie w budowie dw a ste
rówce R. 100 i R. 101, m ogące przebyć p rzes trzeń  An
glja — Indje bez lądow ania, p rz y  szybkości. 130 km./g-odz. 
L.oty próbne rozpoczną się praw dopodobnie w  jesieni te
go roku. Na k tó rych  1,rujach kursow ać będą te sterów 
ce — nie jest jeszcze ustalone.

K anada proponow ała w ybudow anie swego- lo tn iska 
w  O ttaw ie  ,i rozpoczęła  już budow ę w ieży  kotw icznej. 
W obec tego nastąpi praw dopodobnie podjęcie ruchu lo
tniczego pom iędzy Anglją i K anadą i t-o przypuszczaln ie  
przez A zory  — B erm udy — N owy — Y-o-rk — O ttaw ę, 
z pow rotem  zaś po  linji prostej.

C ała  kwesitja sposobu użycia  s te row ców  nie jest je 
szcze w yjaśniona, istn ieją ty lko  pro jek ty . Szef -lotnictwa 
angielskiego sir B rancker dąży do tego, by A nglja p rzo 
dow ała w dziedzinie budow y sterow ców .

K ierow nik Ai-nship Gu.arant-ee Co Ldt. kpt. B yrney  
jest tego zdania, że typ  „R. 100“ nie będzie się nadaw ał 
do podjęcia regularnej -komunikacji z A m eryką. Szyb
kość jego w ynosi 130 km ./godz., prom ień działania
5.200 km . Jako siła napędow a służą 6 Rolls Royce 
Cc-ndor >600 KM.

P lany  podjęcia ruch-u tran satlan tyck iego  s ta ły  się 
aktualne dopiero od niedaw na. P oprzednie  p ro jek ty  
obejm ow ały raczej Indje i A ustralię.

P ozatem  linja kom unikacyjna do A m eryki zapow ia
da się w ięcej1 dochodowo. W edług statystyk i, linie ok rę
towe przew ożą rocznie przez A tlantyk 200.000 pasaże
rów I k lasy , do Indji tylko 40.000, nie mówiąc o poczcie, 
k tó ra  -przewyższa dane te pięciokrotnie.

A ustralii staw iano zarzu t, że zarnało w spółpracuje 
nad urzeczyw istnieniem  [komunikacji ster-owcowej-. P rem 
ier australijsk i ośw iadczył, że A ustralia  powzięła, co- 
p raw da już pewne p lany, lecz czeka jeszcze na wyniki 
m ających się dokonać dośw iadczeń.

K anada posiada niezw ykle k o rzy stn e  w arunki tere
nowe i atm osferyczne dla rozw oju lotnictw a. Istnieje 
szereg linij lo tn iczych pocztow ych i tow arow ych. 
W  dziele rozw oju lotniczego posiada dzielnego pom o
cnika w swem lotnictw ie woj-sk-owem. R ząd  w ykorzy 
stuje sw oje lotnictwo w ojskow e dla różnych dośw iad
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czeń o raz  dla celów adm inistracy jnych  i gospodarczych  
(służba topograficzna adm inistracy jna, leśna, służba sa
nitarna, policyjna i t. d ) .

Co do stro n y  finansowej kom unikacyjnego lotnictw a, 
uw aża sir B rancker, że rządow i p rzy p ad a ją  pod tym 
względem obowiązki tro jak ie :

a) budow a lotnisk, o rgan izac ja  służby m eteorolo
gicznej i radio telegraficznej.

b) rozwój techniczny typu płatow ca transportow ego,
c) udzielanie subw ecyj, poniew aż lotnictwo 'komu

nikacyjne nie może p racow ać dochodowo.
Punk t b i c są przedm iotem  żyw ych dyskusyj.

Kpt. - pil. A. Beseljak

KONKURS PŁATOWCÓW SŁABOSILNIROWYCH W  ORLY

W  czasie od 9 do 21 w rześn ia  odbył się w O rły  pod 
P a ry żem  m iędzynarodow y konkurs p ła tow ców  słab-o-sil- 
roiko-wych. K onkurs ten  n ie był im prezą dochodow ą 
i w stęp  na lo tn isko  zapew niony by ł jedynie dla zaw o
dników , k o m isarzy  sportow ych  i p rasy .

P ro g ram  konkursu :
N iedziela 9 w rześn ia , o godz. 15-ej p rezen tac ja  p ła 

tow ców  sta jących  do konkursu. Spraw dzan ie  w agi, k tó 
ra  nie m oże p rzek raczać  400 kg. Spraw dzan ie  św iadectw  
p łatow ców  i pilotów . Losow anie kolejności od-lotów.

Poniedziałek  10 w rześn ia , od godz. 8-e.j konkurs 
elim inacyjny, s ta r t i lot w ysokościow y.

W arunki s ta rtu : s ta r t  pow inien być uskuteczniony 
na p rzes trzen i k ró tsze j od 250 m.; za każde 4 m. poni
żej 250 m. m axim um  zalicza się 1 punkt na ko rzyść  
konkurenta.

W aruinki latu  w ysokościow ego: zaw odn icy  m uszą 
osiągnąć w y so k o ść / l.500 m. w  przeciągu 30 m inut; za 
każde 20 sekund poniżej 30 m inut zalicza się 2 punkty . 
Jednocześnie z konkursem  elim inacyjnym  odbyw a się 
badainie p ła to w có w  z punktu w idzenia urządzeń , za k tó 
re  uzyskują  zaw odnicy  punkty  dodatkow e w ed ług  norm  
następujących:

a) siedzenia dla p asaże ró w  — 15 punktów  za  każde 
siedzenie oprócz siedzenia pilota,

b) spadochron—5 punk tów  za każd e  siedzenie zao
patrzone w spadochron zdolny do użycia  i za tw ie rdzo
ny p rzez  S. T. 1. Ae. (Serv ice T echniąue et industiriiel de 
1‘ Ae-r-oniauti-que):

c) zabezpieczenie p rzeciw  pożarow i — 20 punktów  
jeżeli u rządzenie  może zabezpieczyć sku tecznie;

d) pokrycie sz tyw ne — 15 punktów , o ile pokrycie  
sz tyw ne  w ynosi przynajm niej 66,6% całkow itego  po
k rycia;

e) rozebran ie  i zm ontow anie p łatow ca — 15 punk
tów , jeże li cała operacja w raz  z lotem  5-minu-t-owym 
zostanie w ykonaną w  czasie k ró tszym  niż 30 minut;

f) zapuszczenie silnika — 10 punktów , za 3-y z-a- 
puszazcmiia, z k tó rych  jedno na zim no, w  przeciągu naj
w yżej 15 minut;

g) podw ójny s te r — 10 punk tów  za s te r podw ójny, 
jednakże z w arunkiem  odbycia  lo tów  5-m inutow ych, 
pilotując z obu m iejsc zaopatrzonych  w s te ry ;

h) zabezpieczenie c-d kapotażu — 5 punktów  dla 
płatow ca zaopatrzonego  w  zabezpieczenie skuteczne;

i) w idoczność i kom fort kabiny — 5 punktów  z i  
kom fort, w idoczność i zabezpieczenie od hałasu.

W to rek  11 w rześn ia , od  godz. 8-ej dalszy  ciąg kon
kursu urządzeń.

Ś roda 12 w rześn ia  — próba w ydajności ekonom icz
nej. P o lega ona na tern, że -płatowce m uszą odbyć — 
nie lądując — o-śm -razy lot O rły  — Buc — O rły  (ogó
łem 312 km.). P ła tow iec , k tó ry b y  w ylądow ał w  czasie 
tego lotu, odpada od p ró b y  w ydajności, jednak -nie zo
sta je  w yelim inow any z konkursu .

K lasyfikacja p łatow ców  odbyw a się w edług  for
m uły P  X  V, w której P  oznacza ciężar użyteczny,

ĆT~
V — szybkość średn ią  w  -kilometrach na godzinę, C — 
ogólne zużycie p a liw a  w  kig. C yfra otrzy-mana da-je ilość 
punktów .

C zw artek  13 w rześn ia  — odpoczynek.
P ią tek  14 w rześn ia . Pie-rw szy etap  lotu dookoła 

Francji na p rzes trzen i O rły  — N ancy '(lotnisko -Essey) 
w ynoszącej około 284 km. K onkurenci pow inni p rzy le 
cieć do N ancy p rzed  godz. ló -tą , początek  s ta rtó w  
w  O rły  o  god-z. 8-ej. Za w ykonanie tego  lotu w  czasie 
oznaczonym  -konkurenci o trzym ują  po 60 punktów .

Ta. siama Ilość punktów  zo-staje zaliczoną za na
stępne etapy.

Sobota 15 w rześn ia . E tap N ancy (E ssey) — Lyon 
(Brom); odległość 345 km.

Niedziela 16 września^ E tap Lyon (Bro-n) —- M ar
sylia (Marigna-ne); odległość 257 km.

Poniiedzialłe-k 17 w rześn ia . E tap  Ma-rsylja (M ari- 
gnane) — T uluza '(Fr-anca-zals); -odległość 313 km.

W torek  18 w rześn ia . E tap  Tuluza (F rancazals) — 
B ordeaux i(Mer.ignac); odległość 218 km.

ś ro d a  19 wrześni-a. E tap  Eordeaiux (M erłgnac) — 
N antes '(Le B ele); -odległość 292 km.

C zw artek  20 w rześn ia . E tap  N antes (Le Bele) — 
Le H avre '(Bleyille).

Piąitek 21 wrześniia. E tap  Le H avre '(Bleyille) — 
P a ry ż  (Le B ourget).

W  sobotę 22 w rześnia odbyło  się p rzyjęcie, u rzą
dzone przez  Asis-ooiatiion Franęaiise Aar-ienne -dla kon
kuren tów  i ogłoszenie rezu lta tów  konkursu.

Na konkurs w płynęło  ogółem  25 zapisów , rep rezen 
tu jących 3 państwa,; Anglję, F rancję  i Niemcy, k tó re  za 
pow iedzia ły  następujące p łatow ce:

Anglja — 6 p łatow ców .
3 dw upła ty  A vro-A vian>, silnik C irrus 85 K. M., pi

lot L ady  Hea-th (zna-raa oddaw na pilo tka Eliot t Ly-un), 
kapitan E. W . P erc iyal, Neyille Sta-ck.
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1 dw upłat de HavM1amd „M oth“ , silniki Cinrus 85 
K. M. pilot B entley.

1 dw up ła t „M oth“, silnik G ipsy 85 KM., pilot k a 
pitan H. S. B road.

1 dw upłat C. L. A. siinlik B ristol Cherub. 32 KM., 
pilot, porucznik N. Com per.

F rancja  — 16 płatow ców .
2 jednopłaty  C audron 109, silnik Salm son 40 KM.
1 jednopłat C audron 110, silnik Salm son 60 KM.
1 jednopłat Caudron 114, silnik Anzand 50 KM.
1 jednopłat Caudrion 113, silnik An-znni 70 KM.
1 dw upłat C audron 161, silnik Salm son 60 KM.
Piloci: M aurlce Finat, M arcel Ayignon, Delm otte, 

Yamlaere, Masoni i  Rouye.
1 jednopłatow iec P e y re t - N essler, silnik Salm son 

12 — 15 KM., pilot E rie  N essler.
1 jednopłatow iec M auboussin, silnik A. B. C. S kor

pion Marik II, 34 KM., p ilo t x ...................
1 jednopłatow iec Gue-rchais, silnik A nzani 50 KM., 

pilot L em erre.
1 2 jednopłaty  A lbert, silnik W alte r 60 KM.,' piloci: 

Maiguard, G ustaw e Leniome.
1 jednopłat A lbert, silnik Salm son 40 KM., pilot 

F isbach.
, 1 jednopłat A lbert, silnik A rm strong - G enet 80 KM„ 

p ild F E d w ard  A lbert.
1 jednopłat Leduc, silnik R,uby 30 KM., p ilo t x . . .

1 jednopłat A ireau, silnik Anzani 25 KM., pilot M ar
cel A uronze lub G aston B rabau.

1 jednopłat P e y re t , silnik S ergeu t 15 KM-, pilot 
x ......................

N iem cy — p łatow ce:
1 jednopłat Klemm, silnik Salm son 40 KM., pilot 

R obert L usser.
1 jednopłat Klemm, silnik D aim ler 20 KM., pilot 

C arl Soennimg.
1 jednopłat „S ausew ind“ Biva, silnik W rich t Gale 

L. 4 60 KM., pilot E rn s t P e te rsem
Z ogólnej liczby  25 zapisanych p łatow ców  tylko 14 

stanęło  do konkursu , w  czem  angielskich 5, francuskich 
7 i niem ieckich 2.

Z angielskich nie p rz y b y ł dw upłat de Hayillad 
M-oth, p ilo tow any p rz e z  B cn tley ‘e, z niem ieckich jedno
płat „Sausew ind".

Z francuskich  p rzy b y ły  do O d y  ty lko  następujące 
p ła tow ce: 5 jednopłatów  C audron, rep rezen tu jące
w szystk ie  zapow iedziane typy , 1 jednopłat lim uzlna 
Guerchaiis, 1 jednopłat A lbert, silnik 40 KM., p rzy p ro w a
dzony do O rły  p rzez  p ilo ta M angnard‘a, do konkursu  
jednak stan ą ł p ilo tow any przez p. P io tra  Fisbacha, 
w łaściciela p ła tow ca .

Zobaczym y jakie rezu lta ty  w y k aza ły  zaw ody  eli
minacyjnie.

Z w yjątk iem  p łatow ca A lbert, w szystk ie  p ła tow ce 
b y ły  dw um iejseow e, jednakże n iek tó rzy  z zaw odników  
woleli zrzec się przysługujących  im  15 punktów  i za 
stąpić p a saże ra  balastem .

Co d o tyczy  zabezpieczenia od  pożaru, nic now ego 
nie stw ierdzono, uznano je jednak za w ysta rcza jące .

Za pokrycie  sz tyw ne p rzyznano  po 15 punktów  je 
dynie p latow com  G uerohais i A lbert.

Pokrycie  sz tyw ne  KlemnPa w ynosi ty lko  60% ; w o
bec tego, że regu lam in  konkursu  w y m ag a ł 66,6% — nie 
został on nagrodzonym . W ielka szkoda, poniew aż po- 
krycie tego ciekaw ego p ła to w ca  zasługuje bezw zględ
nie na  całkow ite uznanie.

Z ainstalow anie spadochronów  nie w ykaza ło  nic no
wego, zosta ło  jednak uznane za dostateczn ie  skuteczne 
i p rzy czy n iło  się do uzyskania  p rzez  zaw odników  p rz e 
w idyw alnych za nie punktów  dodatkow ych.

Za kom fort kabiny uzyskało  punkty  kilka p ła tow 
ców  angielskich o raz  limuziina G uerchais; naogół z a 
znaczyć jednak należy , że chociaż kab iny  pilotów  i pat- 
sażerów  nagrodzonych p łatow ców  angielskich można 
uw ażać za dostateczn ie  w ygodne, w  jedynym  tylko 
płatow cu — limuzinie G uerchais zanotow ano in te rw en 
cję tap ice ra  w  urządzan iu  kabiny.

Zabezpieczenie od kapotażu redukuje się do usunię
cia osi podw ozia. W  tym  w zględzie p łatow ce A vro- 

Avian ok aza ły  w yższość  na.d M oth‘am i, k tó re  zacho
w a ły  oś łączącą koiła podw ozia.

Z p ła tow ców  francuskich  zd o b y ły  p rzew idyw ane  
punkty  p ła tow ce G uerchais i A lbert. Z niem ieckich
Klemm‘y.

N ajgorzej może p rzed s taw ia ło  się zapuszcza
nie silników. P ła tow eom  C audron udało  się kilka nie
złych zapuszczeń; zanotow ać jednak  należy, że p łatow - 
ce angielskie, k tóre, a w  szczególności M oth‘y, posia
dają zazw yczaj rozruszniki, — ina konkurs p rz y b y ły  
bez nich, jako  zby t ciężkich i zapuszczane b y ty  przy  
pom ocy śm igła.

L ot w ysokościow y dał następujące rezu lta ty :
De Hayillianid Moth z kp t. B road‘em 8 m . 50’“ — 

120 punktów :
Avro - Avian z kpt. PerciyaFem  10 min. — 120 pkt.;
A lbert z Fisbiactoeni 11 min. 30“ — 112 pkt.;
Klemm z L u sse r‘em 13 min. 30” — 100 pkt.;
A v ro -A v ia n  z L ady  Health 15 min. —• 90 pkt.;
C audron  z M assoFem  16 m. 30” — 90 pkt.;
G uerchais z Letniarfe‘m  19 ni. 20” — 64 pkt.;
C audron z Delmiottebn 21 m. 30” — 52 pkt.;
C audron z  F inaFeni 29 m. 30” — 2 pk t.
W yniki s ta rtu :
C audron  z FinaFem , długość s ta rtu  91 m. — 40 

punktów ;
Guerchaiis z L em erre‘m, długość s ta r tu  95 m. — 39 

pkt.;
C audron z MassoFemi, długość s ta rtu  104 m.—37 pkt.;
De HayiHand Moth z  kp. Brioadem, długość s ta rtu  

106 m. — 36 pk t.;
Klemm z L usser‘em, długość s ta rtu  112 m.—34 pkt.;
Avro-Avi'an z L ady  H eath, długość s ta rtu  115 m. — 

34 pkt.;
A lbert z Fii:sbach‘em, długość s ta rtu  116 m.—33 pkt.:
C audron z DelmotFem, długość sta rtu  137 m. — 28 

pkt.;
Avro-Aviian z kp t. iPercival‘em, długość sta rtu  139 

m. — 28 pkt.
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W  czasie tych  konkursów  elim inacyjnych odpadło 
4-ch konkurentów , a m ianow icie:

1) A v ro -A v ia n s p ilo tow any p rzez  p. Neville S tack , 
w obec uszkodzenia zb iorn ika benzyny . Na w ypożycze- 
niiie innego mie zezw olono, poniew aż regulam in w yk lu 
czał w szelkie zm iany części p łatow ców , czy  ich w y 
posażenia. Szkoda — zam ienność części p łatow ców  
Avr-o - Avilan, powin,nioby zasadniczo  być uw ażane za 
ich stronę  dodatn ią — zam ienność części p ła to w ca  jes t 
p rzecież najlepszym  dow odem  dobrej fabrykacji.

2) C. A. L. p ilo tow any p rzez  por. G om per‘ai. W  dniu 
p rzybyc ia  do O rły, po w ykonaniu  dw óch p rzelo tów  po
nad lotniskiem  silnik odm ów ił posłuszeństw a i p lało - 
w iec zm uszony do lądow ania nazby t energicznego, 
uszkodził oś podw ozia. P o r. Com per zdołał w praw dzie 
zreperow ać uszkodzenie. Jednak  podczas p róby  roz
b ie ran ia  i m ontażu p ła tow ca , w  chwili s ta rtu  pękła mu 
jedna z opon. Już pod w ieczór, po uskutecznieniu rep e
racji koła, pow tó rzy ł on próbę dem ontażu i s ta rtu jąc  
jednocześnie do lotu w ysokościow ego  zm uszony by ł lą
dow ać przym usow o w okolicy  A rpajon (szczęśliw ie bez 
żadnych  uszkodzeń). W ypadek  ten spow odow ał jednak 
w ykluczenie  p łatow ca ' z konkursu, co jest w ielką szko
dą, ciekaw ym  bow iem  b y łb y  jego udział w  locie ekono
m icznym .

3) Klemm, D aim ler 20 KM., p ilo tow any  przez 
p. Soemning. Płato-wiec ten bardzo  z re sz tą  ciekaw y, 
w yposażony  b y ł w  silnik, k tó ry  -odbył już k ilkaset go
dzin lotu i od początku  konkursu k ilkakro tn ie  odm a
w iał posłuszeństw a. Podczas lotu w ysokościow ego oka
zał się zby t słabym  i  nie uzyskał w ym aganej w ysoko
ści w  odpow iednim  czasie, co też  spow odow ało  w yklu 
czenie z konkursu .

4) C audron 114 z silnikiem  A naani 50 KM., nie u zy 
skał p rzepisanej w ysokości w czasie w ym aganym .

Z dziesięciu konkuren tów , k tó rzy  dopuszczeni zo
stali do konkursu w ydajności ekonom icznej, jeden od
padł (Caudron), z silnikiem Anzani 70 KM., p ilo tow any 
przez V anlaere‘a ,— niedom aganie silnika), tak, że ty l
ko dziew ięciu lot ten ukończyło.

Niżej podlana tabela  uzyskanych  punktów  najlepiej 
obrazu je  sy tuacje  konkuren tów :

Klemm, silnik Salm son 40 KM., pilot L usser, c iężar w ła
sny 314 kg.

punktów
Zapuszczenie silnika w  3 m. 22 sek. 10
Z abezpieczenia od pożaru  20
R ozebranie i m ontaż p ła tow ca w 17 m. 33 s. 15 
Podwójmy ste r 10
Zabezpieczenie od kapo tażu  5
S ta r ł n-a 112 m. 50 sek. 34
W ysokość 1.500 m. w 13 m. 30 sek. 100
W ydajność ekonom iczna: c iężar uży teczny

245 kg. 800, szybkość 112 km. 640, zużycie 
paliw a 25 kg. 700 ................................................ 1077

De H ayilland „M oth“, silnik Gipsy, pilot H. S. B road,
ciężar w łasn y  392 kg. punktów

M iejsca dla p asaże ró w 15
Spadochron . 5
Zabezpieczenia .od pożaru 20
R ozebranie i m ontaż p ła tow ca w 8 m. 8 sek. 15
Podw ójny  ste r 10
Komfort 5
S ta r t na. 106 m. 36
W ysokość w  8 m. 50 sek. 128
W ydajność ekonom iczna: ciężar uży teczny  214

kg. 800, szybkość 142 km. 940, zużycie pali
w a 33 kg. 1 0 O ..................................................... 927

punktów  1161

A v ro -A v ian , silnik C irus 85 KM., pilot P erc ival, c ię
żar w łasn y  390 kg. punktów

M iejsca dla pasażerów 15
S padochrony 10
Z abezpieczenie od  pożaru 20
R ozebranie i m ontaż p łatow ca w 7 m. 43 s. 15
P odw ójny  ste r 10
Zabezpieczanie od kapotażu 5
S ta r t na 130 m. 50 28
W ysokość w  10 min. 120
W ydajność ekonom iczna: ciężar uży teczny  224

kg . 400, szybkość 137 km. 740, zużycie pa
liw a  34 kg. 400 ..................................................... 898

p unk tów  1126

A vro - Av.Łan, silnik C irus 85 KM., pilot L ady H eath,
c iężar w łasny  395 kg. punktów

M iejsce dla pasażerów 15
Spadochrony 10
Z abezpieczenie od pożaru 20
R ozebran ie  i' m ontaż p łatow ca w  2 m. 13 sek. 15
P odw ójny  ste r 10
Z abezpieczenie od  kapotażu 5
Komfort 5
S ta r t na  115 m. 34
W ysokość w  10 m. 40 se.k. 116
W ydajność ekonom iczna: c iężar uży tczny  231

kg. 200, szybkość 147 km. 250, zużycie pali
w a 39 'kg. 1 0 0 ..................................................... 870

punktów  1100

A lbert, silnik Salm son 40 KM., pilot P io tr Fisbach, cię
żar w łasny  253 kg. punktów

Spadochron 5
Z abezpieczenie od pożaru 20
P okryc ie  sz tyw ne 15
R ozebranie i m on taż  p ła to w ca  w  26 m. 41 s. 15
Z abezpieczenie od kapotażu 5
S ta r t n.a 116 m. 50 33
W ysokość w  11 m. 30 sek. 112
W ydajność ekonom iczna: ciężar u ży tec zn y  108

kg. 700, szybkość 125 km. 190, zużycie pa
liw a 21 kg. 750 ..................................................... 628

punktów  1271 punktów  833
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C audron 109, silnik Salm son 40 KM., pilot F inat, cię-
żar w łasny  337 kg.

punktów
Spadochron 5
Zabezpieczenie od pożaru 20
Z apuszczenie silnika w 5 m. 07 sek. 10
P odw ójny  ste r 10
S ta r t na 91 m. 40
W ysokość w  29 m. 50 sek. 2
W ydajność ekonom iczna: ciężar uży teczny 204

kg., szybkość 117 km. 020, zużycie pali- 
w a 32 kg. 800 .....................................................  727

punktów  814

C audron 110, silnik Salm son 60 KM., pilot Delm otte,
c iężar w łasn y  391 kg.

punktów
M iejsca dla pasażerów 15
Spadochrony 10
Zabezpieczenie od pożaru 20
Zapuszczenie silnika 10
Podw ójny  s te r 10
S ta r t mai 137 m. 50 28
W ysokość w  21 ni. 30 sek. 52
W ydajność ekonom iczna: ciężar uży teczny  214

kg. 200, szybkość 130 km. 600, zużycie pa
liw a 48 kg. 650 .....................

punktów  720

G uerchais, silnik Anzani 50 KM., pilot L em erre, ciężar
w łasny  398 kg.

punktów
M iejsca dla pasażerów 15
Zabezpieczenie od pożaru 20
P ok ry c ie  sz tyw ne 15
Zabezpieczenie od kapotażu 5
Komfort 5
S ta r t ha  95 m. 39
W ysokość w  19 m. 20 sek. 64
W ydajność ekonom iczna: ciężar uży teczny  152

kg. 400, szybkość 117 km. 840, zużycie pa
liw a 43 kg. 500 .....................................................  412

punktów  575

C audron 161, silnik Salm son 60 KM., pilot M assot, c ię 
żar w łasny  381 kg.

punktów
Spadochron 5
Zabezpieczanie cd pożaru  20
R ozebranie i m ontaż p ia tó w  ca w  6 m. 45 sek. 15
Zapuszczenie silnika w 3 m. 36 sek. 10
S ta r t na 104 m etrach  37
W ydajność ekonom iczna: ciężar uży teczny  131 

kg. 500, szybkość 129 km. 250, zużycie p a 
liw a 41 kg. 900 .....................................................  405

punktów  514

W obec pow yższych  w yników  firm a C audron w y 
cofała nadesłane przez nią p ła tow ce; z płatowców  tego 
typu staną! więc do lotu okrężnego jedynie Caudron 
104, z silnikiem Salm son 40 KM., nadesłany  na konkurs 
przez T o w arzy stw o  dla R ozw oju L o tn ictw a (Societś 
poair le D 6veloppcm ent de l‘A viation). Pla-towiec ten pi
lo tow any  przez  p. F inat, w  locie ok rężnym  m ial za pi
lota p. Rouye.

Do lotu okrężnego  staje w ięc 7 p łatow ców , z k tó 
rych zaraz  w  p ierw szym  dniu odpada płatow iec A lbert, 
p ilo tow any  p rzez  p. F isbacha w sku tek  przym usow ego 
lądow ania w  lasku położonym  w  pobliżu obozu M ailly. 
A parat zostaje  zniszczony, lecz dzięki1 przytom ności 
um ysłu, k tórej m ogliby mu pozazdrościć najbardziej 
w y traw n i piloci, p. F isbach w ychodzi z w ypadku bez 
szw anku.

2, 3, 4, 5 i 6 e tapy  zo sta ją  p rzeby te  be,z specjal
nych w ypadków  i w szy scy  z  6-ciu zaw odników  p rz y 
latu ją w  czasie oznaczonym .

W  dniu 7-ym  lotu L ady  H eath zm uszona lądow ać 
na p laży  w  T rouvilie z pow odu defektu silnika, p rz y 
b y ła  do Hawru ma drugi dzień, w obec czeg o  strac iła  60 
punktów  za etap  N antes — Le H ayre.
W  Le H avre odby ło  się p rzy jęc ie  urządzone na cześć 
zaw odników  przez m iejscow y Aeroklub, podczas k tó 
rego w ręczono  uczestnikom  konkursu szereg  prem ii, 
a m ianow icie; kpt. B road — ipremja w  w ysokości1 2.000 
fr„ o fiarow ana p rzez  izbę handlow ą w  L e H avre; 
p. L em erretow i — prernja w  w ysokości 1.500 fr., ofia
row ana przez m iasto  Le H av re ; kpt. P e rc iv a l‘ow i — 
500 fr., ofiarow ana przez  A eroklub m iejscow y; p . Lus- 
se r‘ow i — 200 fr., o fiarow ana p rz e z  m iejscow y klub au
tom obilow y i p. R ouyć — 200 fr., ofiarow ana, p rzez  au
tom obilow y klub zachodni.

P o n ad to  Z w iązek H andlow ców  w  Le H avre  o fiaro
w ał 200 fr., prem ji dodatkow ej p. L em erre ‘owi, jako 
w łaścicielow i najbardziej kom fortow ego p tatow ca.

O sta tn i etap  odbył się bez żadnego w ypadku, w ó- 
bec czego ogólna k lasyfikacja p rzedstaw ia  się w  spo
sób następu jący ;

1) P ła to w iec  Rlemm, siln ik  Salm son 40 KM., pilot 
Lusser — 1.691 punktów .

2) P ła to w iec  A vro - Aviam, silnik C irrus 85 KM., 
pilot P e rew a l — 1.606 punktów .

3) P ła tow iec  Le Havillaind - Mo-th, silnik G ipsy 85 
KM., pilot H. S .B road — 1.581 punktów .

4) P ła to w iec  A vr.o-A vian , silnik C irrus 85 KM., 
pilot L ady  H eath — 1.520 punktów .

5. P ła to w iec  C audron 109, silnik Salm son 40 KM., 
piloci: F inat i  R ouyć — 1.294 punktów .

6) P ła tow iec  G uerchais, silnik Anza.nl 50 KM., pilot 
L em erre  — 1.055 punktów .

7) P ła to w iec  A lbert, silnik Salm son 40 KM., pilot 
F isbach — 833 punkty.

8) P ła tow iec  C audron 110, silnik Salm son 60 KM., 
pilot D elm otte — 720 punktów .

K onkurs zosta ł zakończony urządzonym  dla zaw o
dników przyjęciem , na k tó ry m  m inister lotnictw a re p re 
zentow any był p rzez  in spek to ra  generalnego lotnictwa
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p. G ra rd ; obecnym i byli a ttache lotniczy W ielkiej B ry 
tan#  i ' a ttache  am basady  niem ieckiej, konstruk to rzy , pi
loci o raz  organizatorow ie konkursu.

Jak  w idać  z tego  .krótkiego sp raw ozdan ia  w  kon
kursie zw ycięży ła  finezja, w yp ły w a jąca  z w ysokiej 
w ydajności profilu sk rzy d ła  i racjonalnych, p rzed s ta 

w ia jących  jakmaijmniej oporu szkodliw ego, k sz ta łtów  
p łatow ca.

W  p arze  z finezją idzie ekonom iezność lotu. F ine
zja i ekonom iezność — o to  hasła  dla konstruk to rów , — 
w  nich leży  p rzyszło ść  p ła tow ca i to  n iety lko  słabo- 
silnikow ego. S. T.

LOTNICTWO MORSKIE IIISZPANJI

O becny  rz ą d  p rzy stąp ił do rozbudow y lo tn ictw a 
m orskiego, w y d a jąc  szereg  dekretów . W  jednym  z nich. 
regulu jących  uzupełnianie personelu la ta jącego  s tw ie r 
dza, że sform ow anie personelu oficerów  i podoficerów  
uw aża jako punkt w yjścia  do p rzep row adzen ia  p ro g ra 
mu ro zbudow y  w ojskow ego lo tn ic tw a m orskiego.

Personel oficerski: co ro k  m in ister w o jny  usta la
liczbę oficerów  k andydatów  do korpusu oficerów  lo t
n ictw a m orskiego. W arunki żądane od kandyda tów : 
w iek do 26 lat, najm niej dw uletn ia służba o d b y ta  n a  po
k ładzie  s ta tku  w ojennego.

K andydaci uczą się w  Szkole O b serw ato ró w  L o t
niczych na kursie 4 — 5-m iesięcznym . Po  ukończeniu 
p rzechodzą kurs o bsew ato rów  w  Szkole 'Aplikacyjnej 
L o tn ic tw a Morskiego.. P o  egzam inie kandydaci z dobrym  
w ynikiem  są m ianow ani obserw ato ram i m orskim i. Z po
śród nich w y b ie ra  się także oficerów  innych specjalno
ści aeronautyki. O ficerow ie o b se rw a to rzy  m ogą na 
w łasna  prośbę p rze jść  w yszkolenie pilotażu. K andydaci 
na pilotów  są poddaw ani egzam inow i i p rzydzieleni do 
C yw ilnej Szkoły  P ilo tów , gdzie o trzy m u ją  zasadnicze 
w yszkolenie. C zas trw an ia  kursu  6-m iesięcy — ilość 
m iejsc jest ograniczona. Tych, k tó rzy  ukończą C yw ilną 
Szkołę z w ynikiem  dobrym  przydzie la  się na dw um ie
sięczny  kurs Szko ły  T ransform acyjnej, po ukończeniu 
k tórej uczeń zdolny przechodzi k u rs  na hydropłanach  
p rzy  Szkole A plikacyjnej L o tn ictw a M orskiego. P o  
przejściu pew nej ilości ćw iczeń w  bom bardow aniu 
i w spó łp racy  z a rty le rią , p rzeprow adzonych  z o k rę ta 
mi w ojennym i, łodziam i podw odnem i etc., oficerow ie 
o trzym ują ty tu ł „pilota m orskiego11 i p rzydzieleni są  do 
eskadr w yw iadow czych  lub niszczycielskich .

Personel podoficerski: szkolenie podoficerów  obej
mują k u rsy  4 i pót letnie, k tó re  m ają za  zadanie w y 
szkolenie:

a) pilotów ,
b) s trze lców  ptatow oow ych, bom bard ierów  .i ra 

d io telegrafistów ,
c) m echaników ,
d) o b se rw a to ró w  niższej kategorii.

P odczas szkolenia uczniow ie nie opuszczają „Szko
ły  L otn ictw a M orskiego11, p rócz odbyw an ia  kursów  
w  „C entrach  Specjalnego W yszko len ia11 w ojskow ych 
lub cyw ilnych i dw um iesięcznego zaokrę tow an ia  i p ły 
w ania.

P ozatem  dekre t p rzew iduje u tw orzen ie  korpusu m e
chaników , m ajstrów  lotniczych, podzielonych na 3 k a te 
gorie:

a) budow a p łatow ców ,
b) budow a sto ików ,
c) m ontaż sterow ców .
N aogół szkolenie personelu lata jącego  jest w  zupeł

ności pow ierzone Szkole A plikacyjnej L otn ictw a M or
skiego w  B arcelonie, jednakże na. w niosek dy rek to ra  
szkoły, oficerowie-uczniiowie m ogą być odkom endero
w ani do cen trów  w yszkolenia specjalnego w  kraju  lub 
zagran&cę. D yrek to r szko ły  reguluje rów nież dopływ  
podoficerów  do szkół oficerskich.

Inny dek re t mówi o stw orzeniu  portów  lo tniczych 
w  Hiszpanii, k tó re  służyć będą jako  b aza  dla lo tn ictw a 
w ojskow ego i cyw ilnego, zarów no  krajow ego  jak i za 
granicznego. Z organizow ane będą w  następu jących  
m iastach : M adry t, Sew illa, A licante, M alaga, Bungos, 
1 w  prow incji, 1 na W yspach  K anaryjskich. P o r ty  bę
dą zaopatrzone w  u rządzen ia  po trzebne do służby : cel
nej, policyjnej, sanitarnej, poczty  o raz  posiadać będą  
p raw a i p rzyw ile je  na w zór po rtów  m orskich. P ozatem  
u tw orzone będą p o rty -seb ro n isk a  dla hydroplanów  
w m iejscow ościach: Vłgo., Sewilla, M alaga, Palm a,
W alencja, A licante, S an tander i B arcelona.

N ajw yższa R ada L otnicza opracow uje obecnie sze
roki plan linij lo tn iczych k ra jow ych  i m iędzynarodo
w ych  o raz  regulam iny służby  lotniczej, nawigacji, itp.

K redy ty  w  sum ie 150 mi-ljonów pesetów  *) p rzy zn a 
ne są dla lo tn ic tw a lądow ego i 80 milionów  p ese tó w  dla 
lo tn ictw a m orskiego.

Na tem a t lo tn ictw a w ojskow ego z łoży ł szef tej 
służby  ciekaw e ośw iadczenie. W spom ina, że p ierw sza 
esk ad ra  lo tn iczo-h iszpańska w y ru szy ła  1913 r. do Ma- 
rocca. Od tego czasu lotnictwo hiszpańskie zrobiło bar
dzo w ielkie postępy.

K rajow y przem ysł lo tn iczy  rozw ija  się pom yślnie, 
obecnie produkuje się w  kraju 700 sam olotów  i 400 sil
ników .

'Ilość czynnych sam olotów  w ynosi 600, w  budow ie 
jest 300. Z budow ano 900 silników , z czego 350 chłodzo
nych w odą. O becnie buduje się ty lko silniki chłodzone 
pow ietrzem  n a  podstaw ie  dośw iadczenia iz ra idów  tran s
atlan tyck ich .

W  ciągu 10-c.iu la t przew iduje się rozw ój Lotnictwa 
do stanu 1.400 p ła tow ców  sform ow anych w  90 eskad
rach, z czego jedna połow a do w yw iadu  i obrony , d ru 
ga — do bom bardow ania i m yśliw skich.

*) 1 p ese ta  =± 1 fr. szw ajc.
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H iszpania posiada doskonale postaw ione fabryki lo t
nicze. W y tw ó rn ia  w  C uastros V ientos koto M adrytu , 
produkuje m iesięcznie 18 p tatow ców  i 25 m otorów ; pro
dukcja może być podniesioną do  25 p ta tow ców  i  40 mo
to rów  m iesięcznie.

W a rsz ta ty  w  Sewilli, rów nież dobrze zorganizo

w ane, m ogą w y tw arzać  m iesięcznie od 8 — 20 sam olo
tów  z m otoram i. W  razie  po trzeby  H iszpania zdolną 
jest w yprodukow ać rocznie 900 sam olotów , 1.200 m oto
rów . Obecnie o rganizu je  się fab ryka  hydroplanów  
w Pan ta les.

A. B.

ZEPPELIN L. Z. 127

Dnia 15 b. m. o godzinie 16 m. 10 w edług czasu eu
ropejskiego do w y b rzeży  am erykańsk ich  p rzy b y ł n ie 
miecki Zeppelin L. Z. 127.

S terow iec  ten w y s ta r to w a t dnia 11 październ ika 
rano  z lotniska w Friedrichshafen  pod dow ództw em  dr. 
E ckenara. Lot jego poza zadaniem  czy sto  propagandio- 
w em  m iał być rów nież próbnym  lotem  p rzyszłej s ta 
łej kom unikacji lotniczej transatlan tyck ie j.

S te row iec  L. Z. 127 zosta ł zbudow any w w y tw ó r
ni s te row ców  w Friedrichshafen.

Do budow y tego  s te ro w ca  m ogły p rzystąp ić  Niem
cy, gdy na początku roku 1926 został p rzez  m ocarstw a 
sprzym ierzone zniesiony ca ły  szereg  'Ograniczeń d o ty 
czących  lo tn ictw a niem ieckiego.

K udow a L. Z. 127 kosztow ała  4 m iliony m arek, 
część funduszu została  zeb rana  ze sk ładek publicznych, 
część zaś o fiarow ał rząd  niem iecki.

C echy c h a rak te ry s ty czn e  ste ro w ca  L. Z. 127 są n a 
stępujące:

Pojem ność 105.000 m.3, długość 236,5 m etra , p rzekrój 
30,5 m„ najw iększa w ysokość 33,5 m. Siła nośna (łącz
na) 129.000 kg., ciężar uży teczny  15.000 kg., prom ień 
działania p rzesz ło  12.000 ikm., szybkość 130 km. W ypo
sażony  L. Z. 127 jest w  pięć silników  M aybach o łącz
nej sile 2.650 K. M.

L. Z. 127 jest napełniony w odorem , gdyż s to sow a
nie do- tego, helu kosztu je p rzesz ło  20 razy  drożej (tak 
np. jevden nn.3 w odoru kosztu je 51 groszy , jeden zaś 
m3 helu kosztuje od 10 do 22 zł.).

Jako  paliwo, uży ta  została, nie benzyna lecz spe
cjalny gaz (blaiugas). Qa.z te n  posiada ciężar gatunkow y 
zbliżony do pow ietrza  i jest p rze to  700 razy  lżejszy  od 
benzyny . Użycie tego gazu pozw ala na  .zwiększenie 
c iężaru  uży tecznego i um ożliw ia L. Z. 127 zachow ać 
stale sw oje p ierw otne w łasności nośne.

L. Z. 126, oddany A m eryce, podczas przelo tu  przez 
A tlantyk zm uszony by l w ypuścić  24.000 m3 wodloiru, 
żeby  zachow ać p ie rw o tną  siłę nośną, k tó ra  bardzoby  
w zrosła  w skutek  zużycia 23.000 kg. benzyny  i 1.300 kg. 
oliwy.

Oaz w tłoczony  został do sta low ych  zbiorników , 
znajdujących się w  12 przedziałach  i doprow adzany  jest 
przez ru ry  duraluminjiowe do silników.

Do w yprodukow ania tego gazu zbudow ana zosta
ła w  Friedrichshafen  specjalna m ała w ytw órn ia . Zao
patrzen ie  natom iast w  gaz ten w  A m eryce nie napo tka  
na trudności, ponieważ w stanie K entucky znajduje się on 
w  stanie naturalnym .

P rze io t o dby ł się nie b ez  trudności, poniew aż w sku
tek  zaburzeń  a tm osferycznych  zosta ł uszkodzony  jeden 
ze sta teczn ików , co- zm usiło L. Z. 127 do zredukow ania 
szybkości do 30 — 40 km. na godzinę, i n aw et do zw ró 
cenia się o pomoc do m ary n ark i am erykańsk iej. U szko
dzenie zosta ło  jednakow oż napraw ione w czasie lotu 
i s ta tek  mógł kontynuow ać lo t z p ierw otną  szybkością.

Dnia. 7.VIII 1928 .r. odbył się w  T rayem unde 
w  Niem czech p ierw szy  p ró b n y  s ta r t jednego z najw ięk
szych w iodnopłatow ców  niem ieckich R om ar‘a.

W  odn opłat ow iec ten. zbudow any zo sta ł p rzez  kon
s tru k to ra  dr. Rohrbaichai w  zak ładach  firm y R ohrbach 
w  Berlinie.

R oniar jest to  górnopłatow dec długości 22,7 m., w y 
sokości 8,5 ni. Z anurzenie jego p rzy  norm alnem  obcią
żeniu w ynosi 1,3 m. R ozpiętość 36,9 m. Pow ierz,chnia 
nośna 170,9 m 2. W yposażony  R om ar jest w  tr z y  silniki 
B M W  VI .500/750 K. M. O' łącznej1 sile 3.750 K. M. Za
łoga jego sk łada się z  kap itana  pilota, rad io te leg rafisty  
i m echanika. Ma on m iejsce dla, 12 p a saże ró w  o ra z  m iej
sce dla bagażu pasażersk iego . Zasięg jego w ynosi 4.000 
km., zapas benzyny  7.900 litrów . Zasięg ten  przez 
zm niejszenie liości pasażerów  i zab ie ranego  bagażu, 
w budow anie natom iast dodatkow ych zbiorników , m oż
na jeszcze znacznie pow iększyć. N ajw iększa grubość 
sk rzy d ła  w ynosi 1,3 m. C ały  p ła tow iec  (z w y jątk iem  
sta low ych  części łączących) zbudow any jest z  duralu- 
minjum. Kadłub płaltowca sk łada się z poszczególnych 
n iep rzem akalnych  p rzegródek , ,tak że w  razie  u szko 
dzenia części p rzedziałów , sam olot będzie jeszcze 
w stanie w y sta rto w ać .

F irm a Riohrbach o trzy m ała  od L ufthansy zam ów ie
nie na trz y  sam olo ty  tego  typu.

Rom ar obok D orn ier‘a  Superw ał i Ju n k ers‘a G. 31 
należy do 'najw iększych sam olotów  niemieckich.

Nacbrichiten fur L uftfabrer (organ M in isterstw a Ko
munikacji) podaje oficjalny w y k az  sam olotów  dopusz
czonych do uży tku . W obec tego, że lista ta  u leg a  cią
głym  norm alnym  zm ianom  (w sku tek  zm ian w łaścicieli, 
zam iany  silników, k a tas tro f i dopuszczeniu now ych sa 
m olotów ) om ów ieniu podlega stan  sam olotów  na 1 lipca.

Ilość sam olotów  niem ieckich w  użytku 686, na jw yż
szy  num er dopuszczony  1136.

Na pierw szem  m iejscu w śród  w łaścicieli sto i L uft
hansa, p o siada jąca  186 sam olotów , dalej idą: niem iecka
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szkoła  lotnicza kom unikacyjna, posiadająca  11-7 sam o
lotów , rozm aici p ryw atn i w łaściciele —  85-, krajow e 
zw iązki lotnicze kom unikacyjne — 42 sam oloty , zw iąz
ki lotnicze — 33, D eutsche V e.rsuchanstalt fur Luftfabr 
(niem iecka cen tra la  badań  lo tn iczych) i —  S ew era .

N ajw iększa ilość sam olotów  jest firm y Jun-ke-rsa 
173 sam oloty, dalej idą sam oloty  B ayerische  Flugze-ug- 
w erke  (63), R aab — K atrenstein  (52), D aim ler l(49), 
Heinkel (44), D ornier W al (43), A lbatros (36) i: F-o-c- 
ker (35)

W  ciągu pierw szego pó łrocza najw iększy p rzy ro st 
sam olotów  odbyt się dzięki następu jącym  firm om : Dor- 
nier 34 sam oloty, Junkers 30, B ayerische F lugzeugw er- 
ke 26 i D aim ler 20 sam ooltów .

Z ogólnej ilości silników  773, niem ieckich by ło  701

K R O N I K A

POLSKA

Polskie Państw ow o-Sam orządow e Linje Lotnicze ł )
K w estja eksploatacji linij lo tn iczych  w  P olsce b y ła  

w  ciągu ostatn ich  kilku la t p rzedm io tem  n ie jednokro t
nych rotzważań w ładz  rządow ych ; konkluzje ty ch  ro z 
w ażań znajdow ały  częstokroć  sw e odbicie mniej lub 
w ięcej dokładnie na łam ach p rasy . K w estja pow yższa  
pod w zględem  organ izacy jnego  ujęcia zagadnien ia  po
zo staw ała  nadal o tw arta , — b rak  by ło  sk ry sta lizo w a
nej w yraźn ie  koncepcji definityw nej. O scy low ano  b o 
w iem  m iędzy  koncepcjam i: kilku odrębnych  liniij p ry 
w atnych , fuzji tych  linij w  jedno to w a rz y s tw o  p ry w a
tne, a w reszcie  — u tw orzen ia  linij lo tn iczych pań
stw ow ych. D opiero inż. A. Kiihn, po objęciu  tek i Mi
n is tra  Komunikacji, w ysunął koncepcję u tw orzen ia  
p rzedsięb io rstw a państw ow o-sam orządow ego  dla eks
p loatacji kom unikacji lotniczej w  Polsce.

K oncepcja t a  zo sta ła  jednom yślnie p rzy ję ta  p rzez  
w ładze rządow e, a następnie — ma konferencjach 
z przedstaw icielam i m iast: W arszaw y , Łodzi, K ato
wic, Poznania, B ydgoszczy , K rakow a, L w ow a i T o
runia. iZmamiennem jest, że p rzedstaw ic ie le  w yżej 
w ym ienionych sam orządów  w  uznaniu doniosłości ca 
łej akcji dla kraju  w ystąp ili z w nioskiem  o um ożliw ie
nie w zięcia udziału w  tern przedsiębiorstw ie jak naj
w iększej ilości: sam orządów .

O ile nam  wiadomo-, M in isterstw o Komunikacji 
opracow ało  już w szystk ie  k w estje  o rganizacy jne, ko
nieczne dla uruchom ienia w  -najbliższej p rzyszłości n o 
w ego p rzedsięb io rstw a .

W nioskując z do tychczasow ego  przebiegu sp raw y , 
m ożem y się spo-dziew-ać, że sfinalizow anie sp raw y  
przedsięb io rstw a państwow o-sam -o-rzadowego dla eks
ploatacji kom unikacji lotniczej może m ieć m iejsce -już

*) Zagad-nienie to  o-mówiane jest obszerniej w  a r
tykule p. t. „O udziale państw a i sam-o-rządów w  eks
ploatacji polskich kom unikacyjnych linij -lotniczych". 
(„Lot polski", październ ik  1-928 r., s tr. 720 — 722). -

zag ran icznych  72. Na-jwiększa ilość silników  dosta rczo 
na by ła  przez  B ayerische  M ołoren Werike (241), następ 
nie Siem ens (178), Ju-nkers (142), Da-i-mlar (61), D aim 
ler Benz (48), Be-n-z (26). Z poszczególnych typów  -naj
w iększa  ilość p rzypada  n-a BM W  IV (164), BM W  VI (50), 
D aim ler Benz 7502 (48) i  S iem ens Sh 12 (46). Z silników  
zag ran icznych  najliczniejsze są  Rolls R oyce (21), Gno
mę Rhone (17), Anza-ni (12), S iddeley  Purns (10).

Do 1 październ ika ilość sam olotów  w zrosła  o  64, 
na jw yższy  num er oficjalnie w y k azan y  by ł 1496. Na 
w ystaw ie  m iędzynarodow ej lotniczej w  B erlinie Dor- 
-n-ie-r Su-pe-rwal posiadał num er 1500. D w a inne wi-elkie 
sam olo ty : R om ar i Junkers G 31 nie posiadały  jeszcze 
num erów .

Kpi. F. Bobiński

w najbliższej p rzyszłośc i i że dzięki tem u -zostanie 
szczęśliw ie ro-związane tak  do-ni-o-słe dla p aństw a za
gadnienie.

Lotnisko w  C zęstochow ie

W  C zęstochow ie w obec przedstaw icieli -rządu, w oj
skow ości, L. iO. P . P . i licznej -publiczności -odbyl-a- się 
u roczysto ść  pośw ięcenia now ego lotniska.

Szw edzki samolot w  W arszaw ie

28 w rześn ia  w  drodze do B ukaresztu  na  lotnisku 
w  W arszaw ie  w y lądow ał szw edzk i sam olot typu  K. 37 
pilo tow any -przez po-r. pil. a rm ji szw edzkiej B rockham - 
mara-.

Aeroklub Akademicki

N asza imto-dizleż -akadeimicka jdziel-nie stainęta do 
p racy  w  dziedzinie propagow ania idei lo tn ictw a sp o r
tow ego  w  P-olsce.

Z organ izow any dzięki in icjatyw ie re d a k to ra  „Mło
dego  L otnika", p. O sińsk iego  -i p. W idawskiego-, A ero
klub -Akademicki rozw inął in tensyw ną działalność 
w  szkoleniu m łodych miło-śni-kowych lotnictwa'. Po  
odbyciu w  ciągu zim y r. b. w yk ładów  teo re tycznych  
z zak resu  lo tn ictw a, z w iosną rozpoczęto  p ilotaż ma s a 
m olotach „C audron" i „Han-riiot", k tó re  A eroklub 
o trzy m ał z D epartam entu  Lotnictwa-.

Skutkiem  plano-wej i d-o-brze izorgamzowan-e-j p racy  
Aeroklub A kadem icki ro zszerzy ł akcję n-a inne miast.a 
m iano w icie Kra-ków i Lw ów , w  k tó rych  istn ieją już 
dzisiaj takie A erokluby.

P rag n ąc  dla m łodych pion ierów  lo tn ic tw a  jak-n-aj- 
szersizeg-o p-owodzenia, życzym y  -a-by ich -praca z a ta 
czała  co raz  szersze  kręg-i.

Pokazy lotniczo - gazow e

Z okazji „Tygodnia- lotni-czego" staran iem  L. O. 
P. P . p-rzy udziale w ojska zo-staly urządzone pokazy 
lotniczo - gazow e na teren ie  W arszaw y , K rakow a
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i B rześcia. P okazy  te, zorganizow ane bardzo s ta ra n 
nie, d a ty  szerszym  m asom  publiczności ob raz  z ew en
tualnej p rzyszłe j w ojny.

ANGLJA

Nowa umowa m iędzy rządem angielskim i T ow arzystw em  
„Imperial Airways".

S ek re ta rz  stanu dla sp raw  lo tn ic tw a zaw iadom i! 
parlam ent o now ej um ow ie zaw arte j m iędzy rządem  
i T o w arzy stw em  „Im perial A irw ays" . U m ow a ta, anu
lująca w szystk ie  zaw arte  dotychczas, w ejdzie w  życie 
1 kwietniiia 1929 r. n a  przeciąg  10 lat. B rzm ienie jej jest 
następu jące:

1) W szystk ie  is tn iejące do tychczas li.nje lotnicze 
poizostają nadal. N iezależnie od nich zostaje  u tw orzona 
now a 1'mja m iędzy Anglją i  Indiami, w y sy ła jąca  sam o
loty raz  na tydz ień , począw szy  od 1.IV.1929 z tem , że 
w m ożliw ie szybkim  czasie uruchom iona zostanie k o 
m unikacja 2 razy  tygodniow o.

2) Punk tem  końcow ym  linji będzie K arachi, lecz 
rząd  indyjski bada obecnie m ożliw ości przed łużenia  tej 
li.nji w  zw iązku  z istn iejącem i liniam i lokalnemi.

3) M aximum subw encji p rzyznanej T o w arzy stw u  na 
cele eksploatacji linii zm niejszać się będzie stopniow o 
w edług następu jącej skali:

p ierw sze  2 la ta  
następne 4 la ta  
w  siódm ym  roku 
w  ósm ym  roku 
w  dziew ią tym  roku 
w  dziesiątym  roku

335.000 funtów  ang. rocznie
310.000 
220-000
170.000 

■ 120.000 
■ 70.000

Subw encje roczne rozdzielane będą proporcjonal
nie ma 3 g rupy :

a) linje europejskie,
b) odgałęzienie Anglia — Egipt,
c) odgałęzienie E gip t — Indje.

ARGENTYNA
Rozwój Lotnictwa.

L otnictw o argen tyńsk ie  w ostatn ich  latach rozw i
nęło dużą działalność szczególnie w szkoleniu persone
lu la ta jącego  w ojskow ego i cyw ilnego. Szkoleniem  p i
lotów  zajm ują się A eroklub o raz  cyw ilna Szkoła  P ilo 
tów . Pod  koniec zeszłego  roku uruchom iono pierw szą 
linję kom unikacyjną m iędzy  Buenos A ires i N atal. Naj
w iększe p ostępy  zrobiono w  lo tn ictw ie w ojskow ym , 
gdzie w p ływ y  francuskie są  znaczne.

Na lotnisku T arm arn idos (M endoza) zo rgan izow a
no now e eskad ry  m yśliw skie i w yw iadow cze. P odczas 
m anew rów  w  M endoza skoncentrow ano poraź p ie rw 
szy  w iększe sity  lotnicze. E sk ad ry  w yw iadow cze oraz 
obserw ato rów  arty le rii, są  w yposażone w  sam oloty 
Bregueit XIX z silnikiem Loirraine-Dietrich 450 K. M.

E sk ad ry  m yśliw skie  posiadają sam oloty  D evoitine 
500 K. M. H ispano.

O ddzia ły  lo tn ic tw a  m orskiego znajdują się w  M ar 
del P la ta  i San Antonio.

S zkoła lo tn ic tw a m orskiego w P uerto-B elgram o 
w yszkoliła w  1927 roku 4 pilotów , 4 o b serw ato rów  i 16 
m echaników  lotniczych.

W  pobliżu G ordoba założono fab rykę sam olotów , 
k tó ra  w najbliższym  czasie w ypuści sęriję 50 p łatow ców .

Zamówienie sam olotów angielskich.

Na podstaw ie w yników  m iędzynarodow ego kon
kursu zam ów ił rz ą d  u angielskiej firm y F a irey  A via- 
tion. Co Lot. pew ną ilość sam olotów . F a irey  F. III i sześć 
hydiroplanów „Southham pton" w firm ie Supm arin Avia- 
tion: W orłks dla argen tyńsk iego  lo tn ic tw a m orskiego-

T yp „F a irey  F III uży w an y  od dłuższego  czasu 
w m ary n arce  angielskiej, może służyć zarów no jako sa 
molot obserw aey jno  - n iszczycielsk i jak i- m yśliwski. 
Silniki do nich m ożna stosow ać chłodzone w odą lub po
w ietrzem .

R ząd chilijski zakupił rów n ież  F  III dla sw ego  lo t
nictw a.

BOLI W  JA.
Lotnisko na w ysokości 4.000 m.

O toczona ze w szystk ich  s tro n  państw am i, nie po
siad a jąca  dostępu do m orza, zajm uje B oliw ia szczegól
ne stanow isko pośród  państw  Południow ej A m eryki.

Jako państw o  o  g ran icach  rozciągłych, m ając licz
nych sąsiadów  ze w szystk ich  stron  (P eru  z północy, 
B razy lia  z po łudniow ego w schodu, P a rag w aj i A rgen
tyna  z południa, z zachodu Chili i P e ru  oddzielają ją od 
m orza), B oliw ia zm uszona jest do zw rócen ia  specjalnej 
uw agi na rozw ój sw ego1 lo tn ictw a.

C entrum  lo tn ic tw a znajduje się obecnie w  Alto La 
P az  w  pobliżu stolicy, położonej 4.000 m. n ad  poziom em  
m orza.

T eren  lotniska b ard zo  tw ard y , bez n iw elacji. Na 
lotnisku znajdują się dw a hangary , jeden sta rego  typu 
z falistej blachy, drugi now oczesny cem entow any, mo
gący  pom ieścić 30 sam olotów , podziem ny zbiornik ben
zyny  o pojem ności 23.000 litrów  i inne urządzenia.

T y p y  używ anych  sam olotów : C audron C. 97 z sil
nikiem  H ispano Suiza 180 KM„ M oren Saulnier z silni
kiem C lerget 130 KM„ F okker - H ispano i B reguet XIX 
z silnikiem L orra ine  - D ietrich  450 KM.

Naogół te  typy  sam olotów  nie odpow iadają tam te j
szym  w arunkom . Od roku 1925 ilość w ypadków  śm ier
te lnych  -z w iny  nieodpow iednich sam olotów  w ynio
sła 14.

Skutkiem  tego Boliwia szuka skw apliw ie typu sa 
m olotów  najbardziej odpow iadających  m iejscow ym  w a
runkom.

M iędzy innem i p isze  kapitan angielski Deane, św ie t
ny znaw ca tam te jszy ch  w arunków : położenie geog ra
ficzne nie jesit jedyną trudnością, z k tó rą  lo tn ictw o tam 
te jsze  liczyć się  musi. N adzw yczaj silne w ia try , docho
dzące czasem  do siły  80 km . na godzinę, znane pod na
zw ą „Tiitlcaca" i w iejące w  kierunku N. do W „ o raz  
burze iz SW . o strasznej gw ałtow ności uniem ożliw iają 
często  latanie.
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Junkers dla Boliwji.

Z okazji 100-letniej roczn icy  niepodległości, n ie
m iecka kolonja w  Boliwji zakupiła  dla rządu  sam olot 
,lunkers‘a i założy ła  to w arzy s tw o  m ające na  celu  eks
p loatow anie g łów nych  liniij lo tn iczych. R ząd .zadekla
row ał w spom nianem u to w arzy s tw u  około 100.000 do
la rów  subsydium  rocznie przez 5 lat. O sta tn io  zam ó
w iono w N iem czech jeszcze kilka p ła tow ców  Jun,kers‘a.

BRAZYLJA.
Komunikacja lotnicza.

W  B razylji istnieją d w a to w arzy s tw a  kom unikacji 
lotniczej. T o w arzy stw o  „Comdord S y d y k a les"  łączy  
Rio de  Jan e iro  F lorianpolis — S an tro s — P o rto  A legro.

D rugie to w a rz y s tw o  „E m presa de V iaco Ae:rca Rio 
Grandę,n.ec“ obsługuje limje P o r to  A legro — P e ło ta s  — 
Rio G randę, p ła tow ce używ ane typu „D om iar M erkur 
i D ornier W all".

S ta ty s ty k a  ruchu tow . E m presa  de V iaco A erca 
w  lu tym  b ieżącego roku w ykazu je : że p rzeb y to  11.100 
km. i przew ieziono  175 pasażerów  o raz  1.130 kg. bagażu.

W ojskow o-lotnicze zakupy  brazy lijsk ie  są  pod  ści
słą kontro lą  francuskiej misji w ojskow ej, popierającej 
bezw zględnie i bardzo  energicznie swój p rzem ysł. To 
też mimo niezadow olenia ze sprzętu  francuskiego jest 
on jednak nadal kupow any.

CHILI.
Przem yśl lotniczy

W  Chiłi są  następujące p rzedstaw ic ie ls tw a  firm  
lo tn iczych zagran icznych : D ornier, Junkers i(Niemcy) 
i B ristol D. H. W icekrs (Anglia). A ngielska m isja m o r
ska, w  sk ład  k tórej w chodzą też  oficerow ie lo tn ictw a, 
bardzo  w ydatn ie  popiera sp rzę t angielski.

CZECHOSŁOWACJA

Zawody lotnicze w  C zechosłowacji

W  ram ach jubileuszow ych zaw odów  w ojska cze
chosłow ackiego M in isterstw o O brony  K rajow ej u rzą 
dziło w  drugiej połow ie w rześn ia  r. b. w  P ra d z e  po 
raz  p ie rw szy  zaw ody  Lotnicze. Z aw ody te dzieliły  się 
na 3 k onku rsy : indywidualne,, d rużynow e i specjalistów .

Z aw ody .indyw idualne obejm ow ały: zaw o d y  p ilo tów  
m yśliw skich, obserw acy jnych  lub .niszczycielskich sa 
m olotów , o ra z  zaw ody  ob serw ato ró w  lo tniczych 
i s trze lców  płatow oow ych.

W  zaw odach  drużynow ych  w zię ły  udział .patrole, 
każdy  w  składzie  3 sam olotów  m yśliw skich, o b se rw a
cyjnych lub niszczycielskich.

Z aw ody specjalistów  obejm ow ały : m echaników  — 
zbrotjm istrzów, radiom echaników , rad io te leg rafistów  
i fotografów , polegające nia w ykazaniu  pew ności i szy b 
kości w  przeprowadza,ruiu .prac z poszczególnych 
dziedzin.

W  zaw odach w zięli1 udział p rzedstaw icie le  w sz y s t
kich pułków , prizyczem każdy  ipułk p rzep row adza ł 
u siebie próiby elim inacyjne. R ep rezen tac je  pu łkow e do

zaw odów  indyw idualnych sk łada ły  się z 3 sam olotów  
m yśliw skich  i 3 obserw acy jnych  czyli razem  6 pilo
tów  i 3 ob serw ato ró w , w zględnie s trze lców  p łatow co- 
w ych; do zaw odów  drużynow ych  w y sła ł każdy  pułk 
eskad rę  w .pełnym sk ładzie; do zaw odów  specjalistów  
s tan ą ł z każdego pułku 1 m echanik - zb ro jm istrz , 1 r a 
d io telegrafista , 1 radiom echanik i 1 fotograf. Z aw ody 
ak robacy jne  obejm ow ały: 2 os,tire w iraże  (180°) w  lew o 
i w  praw o, 2 renversem en łs, 2 o s tre  ob ro ty  i(360°), 2 
retaurinem ent, 2 beczki, 2 loopiingi,. P o  w ykonaniu  tych 
ew olucyj za trzym an ie  m otoru i lądow anie pod w ia tr 
w  określonem  miejscu na lotnisku. P odczas schodze
nia dozw olone b y ły  dow olne ew olucje. K lasyfikow ano 
w ięc doskonałość w ykonania, dokładność lądow ania 
na oznaczonym  miejscu i czas od s ta rtu  do lądow ania 
(najkró tszy).

D alsze ćw iczenia obejm ow ały : a tak  ,na nieprzyj.ar 
cielsfci sam olot obserw acy jny  z  karabinem  m aszyno
w ym  — foto,, a tak  na cel ziem ny — okop oznaczony 
płótnem , dw ukro tne  na la ty w an ie  do bom bardow ania 
na w ysokości 1000 m., za trzym an ie  silnika (500 m. ,nad 
lotniskiem ) i lądo,wanie na oznaczonym  miejscu.

P oza tem : dokonyw anie zdjęć szeregow ych  pio
now ych, zdjęć steireoskopicznych, w ykonanie szkicu 
podanego rejonu z w ysokości 200 m. i zrzucenie go 
z w ysokości 300 m., odbiór i nadaw an ie  w iadom ości 
rad io te legraficznych  w  czasie lotu, z rzucen ie , bez .przy
rządów  celow niczych, bomb ćw iczebnych  cem entow ych  
z w ysokości 300 — 500 ta. na w yłożoną tarczę.

S trze lcy  .piłatowcowi o trzym yw ali zadan ia: orien
tacy jne połączone z bom bardow aniem  i strzelaniem  
ziarninom; zadania o rien tacy jne  polegały  na w y szu k a
niu w  te ren ie  3 płacht oznaczonych  punktów  i w yko
nanie z określonego  rejonu szkicu, k tó ry  zaw odnicy  
zrzucali n a  oanaczonem  m iejscu; bom bardow anie 
obejm ow ało  zrzucanie  3 bomb z w ysokości 300 — 
500 m. na  określony  punkt bez  użycia  celo,wnika; 
strze lan ie  do ta rcz  i glinianych gołębi.

W  zaw odach  d rużynow ych  w ym agany  by ł rów n o 
czesny  s ta rt, rozejście i w ykonanie zadania, zbiórka 
i w spólne lądow anie.

ESTONJA.

Komunikacja lotnicza.

T o w arzy stw o  „A ero", eksploatujące linję pow ietrz
ną Tallin — H elsingfors m a zam iar uruchom ić w  naj
bliższym  roku w ielkie w odnopłatow ce m ieszczące 8 
pasażerów . D otychczas będące w użyciu sam oloty 
pasażersk ie  m ieszczą ty lko 4 osoby, co jest n iew y sta r
czające w obec w zm agającego się ruchu na tej linji. P o 
nadto  zam ierza T o w arzy stw o  „A ero“ uruchom ić n,a 
w iosnę p rzy sz łeg o  roku now ą linję lotniczą Tallin — 
Londyn,, u trzy m y w an ą  przez F inlandję i k raje  skandy 
naw skie. C zas Ioitu w ynosić  będzie około 12 godzin, ce
na biletu 300 koron  (2.100 franków  francuskich), pod
czas, gdy  podróż koleją I k lasą kosztuje 360 koron 
(2.500 fr. franc.) i trw a  9 dni.
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HISZPANJA
Komunikacja lotnicza m iędzy Hiszpania a Ameryką 

Południową.
P e rtra k ta c je  p row adzane m iędzy T o w arzy stw em  

Zeppelina i hiszpańskiem  T o w arzy stw em  ,,Coloń“ , do
prow adziły  do zam ów ienia u firm y am erykańsk iej u rz ą 
dzenia bazy sterow cow ej w pobliżu Sewilli. R oboty  już 
rozpoczęto . Na teren ie  położonym  o 44 km. na północo- 
zachód od  miasita koło szosy  Sew illa — M adry t (220 ha) 
ma być .zbudow ana hala ste ro w co w a na dw a ste rów ce  
system u pó łsztyw nego , pozatem  wiieża (kotwiczna o pod
staw ie  16 m. i w ysokości 50 m. W  w ieży  m ają się m ie
ścić w indy  oraz p rzy rząd y  do p rzy trzy m y w an ia  i z a 
kotw iczenia siterowca, 2 m ałe hangary  będą p rzerob io 
ne na pom ieszczenie personelu i m agazynów . C zas w y 
kończenia robót obliczono na 3 la ta . K oszty m ają w y 
nosić około 30 milionów  pesetów .

Lot okrężny na awjonetce.
Sportow iec  0 ‘G ara  dokonał na sw oim  A ero- 

A vian“ lottu d ługodystansow ego. P o  pokryciu  p rz e 
strzen i C reydon — M adry t w 2 dna! via P a ry ż  — B or- 
deaux — B iarritz , w y sta r to w a ł 29.VII do lotu naokoło 
Europy.

W  czasie od 29.VII do 7.IX p rzeleciał tra sę : M ad
ry t — R zym  — B rindisi — Saloniki — K onstantyno
pol — Sofja — B udapeszt — W iedeń — Berlin — Am
sterdam  — Londyn — M adry t.

N owe linje lotnicze.
R ząd hiszpański rozp isał konkurs na  eksploatację 

projektow anej sieci linii lo tn iczych w  kraju . Do ko n 
kursu zgłosiły  się 2 firm y: „Societa Anonima - A e ro - 
Iiispan ia" i „Union A era  E spanola". Komisja p rzezna
czona do ro zp a try w an ia  ofert u w ażała  za konieczne 
trak to w ać  p rzychy ln ie  o fe r tę  p rzed s ięb io rstw a  S. A. H., 
zdecydow ała  w ięc połączenie obu konkurentów . G dyby 
to nie doszło do skutku, koncesja m iała być udzieloną 
T o w arzy stw u  „Unio.n“, k tó re  już od 2 la t eksploatuje 
linje lotnicze, jednakże pod pew nem i warunkami-, a m ia
now icie:

1) W olno1 T o w arzy stw u  u żyw ać sam olotu typu 
Junkers ty lko  na linjach obecnie już czynnych.

2) Na linjach now ych m uszą być natom iast u ży w a
ne sam oloty, w skazane przez rząd.

3) U żyw ane obecnie Jun k ersy  w yrobu  zagran iczne
go mus-zą być stopniow o zastąpione sam olotam i p ro 
dukcji krajow ej.

4) T o w arzy stw o  zareze rw u je  15% sw ych  akcyj do 
dyspozycji innych to w arzy s tw  lotniczych, istniejących 
obecnie w H iszpanji i zobow iąże się za trudn iać  u siebie 
personel la ta jący , narodow ości hiszpańskiej.

O twarcie linji Berlin — Madryt.
W  styczniu  b ieżącego roku została  o tw a rta  liinja 

lotnicza B erlin  — M adry t. Ł ączy  ona dw ie linje: B er
lin. — M arsylia prze-z F rankfu rt i G enew ę z linją B ar
celona — M adry t z palączeniem  do linij południow o
am erykańskich . N ow ą linję eksploatuje Lufthansa na 
sam olotach Junkersa. Na linji B arcelona — M adry t u ży 
w ane są  sam oloty  Rohrbach.

W  ten sposób F rank fu rt „oddalony dotychczas o 36 
godzin podróży  koleją do M adry tu" zbliżył się do 16 
godzin lotem.

Próba pobicia rekordu św iatow ego.
W  maju- roku b ieżącego sta rto w ali kap itan  Jim e- 

nez  i Jglesias ,z lo tn iska T ab la  do Sew illi n a  zbudo
w anym  w  H iszpanji p łatow cu typu B reguet XIX „ Je 
sus del Grain P-oder" (silnik Hłspamo 600 KM.) do Indji, 
celem  pobicia rekordu  św iatow ego długości lotu bez  lą 
dow ania. P o  27 godzinach lotu zm uszeni byli do lądow a
nia w  B agdadzie, poniew aż burze p iaszczyste , panują
ce ipo drodze, spow odow ały  defekt m otoru. L otnicy  p rz e 
byli 4.800 km . bez lądow ania.

Lot Franco‘a.
K om andor Franco , k tó ry  dnia 1 sierpn ia  r. b. w y 

s ta rto w a ł z H iszpanji na p łatow cu „D or ni e r S uperw al"  
d o  lotu naokoło  św iata , lądow ał przym usow o na A zo
rach  z pow odu niedokładności w  dopływ ie benzyny. 
P odczas w odow ania, ptatowi.ee zosta ł lekko uszkodzo
ny, minio to  własnemu siłam i do ta rł do H uerta.

Lotnictwo cyw ilne.
D ekret R ady  M inistrów  ustala , że służba lo tn ic tw a 

kom unikacyjnego i tran spo rtow ego , będzie podlegała  
bezpośrednio  N aczelnej R adzie Lotniczej zam iast jak 
do tychczas byto  m in isters tw om : P ra c y  o raz  P rzem ysłu  
i Handlu.

R ada m a zarazem  w yłączne p raw o  decyzji w  sp ra 
w ach  do tyczących  lo tn ic tw a cyw ilnego.

HOLANDJA

Komunikacja do Indyj Holenderskich
Plan  regularnej kom unikacji lotniczej m iędzy  Ho

landią, a Indiam i Holenderskiem u przew iduje w  tym  ro 
ku 7 lotów  z pasażeram i i pocztą . K oszty lotu w yn io 
są 6.000 mk. niemieckich.

P ro jek to w an y  sam olot F-oikker F. VII (3 silniki 
A rm strong Siiddeley Ly.nx).

W  przyszłym  roku zam ierza się obsługiw ać linję 
raz  ,n,a m iesiąc w  obu kierunkach.

Komunikacja w  Indiach Holenderskich.
Nowo założone T ow arzystw o ' „N ederlandschl Indi - 

sche - Luchtvaarit - M aatschaippij" zam ierza uruchom ić 
w  jesieni tego roku s ta łą  kom unikację lo tn iczą na linji 
B atav ia  — B andoeny o raz  Ba.tavia — S em arang  - -  
Soerabja.

Na linji te j czas podróży  koleją w ynosi 31 godzin, 
sam olotem  4 godziny.

Na now ych linjach kursow ać będą sam oloty  Fokker 
F. VIII '(3 silniki A rm sttrong  S iddeley  Lynx).

JUGOSŁAWIA.
Komunikacja lotnicza.

W yniki kom unikacji lotniczej osiągnięte przez „ Ju 
gosłow iańskie T o w arzy stw o  Komunikacji Lotniczej" 
w  .pierwszem półroczu 1928:

240 lo tów : { “ o8, Z ZDT Z6lf a\ 122 z B elgradu
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Suma godzin: 559, kilom etrów  86.733. M inimum lo
tów  w  lu tym  — 26, m axim um  w czerw cu  — 52. W  cza
sie od 15 lutego do 30 czerw ca  odbyło -podróże 704 pa
sażerów , w  lipcu 207 pasażerów .

KOLUMBJA.
W pływ y niemieckie

„S cad ta", nierniiecko-kolurnbijsk-ie tow arzystw o  -po
sługuje się  sprzętem  niem ieckim ; -zatrudnia rów n ież  p e r
sonel itylik-o niem iecki. T o w arzy stw o  to jest jednem  
z najżyw otn ie jszych  p rzedsięb io rstw  lo tn iczych na 
św iecie. Zakup sam olotów  w ojskow ych jest -kontrolo
w an y  p rzez  -szw ajcarską m isję z szefem  m ajorem  P i-
1-ochody.

MEKSYK.
Projekt rozwoju lotnictwa.

W  zw-iązku z m eksykańskiem  pro jek tem  rozbudow y 
lo tn ictw a w ojskow ego, k tó ry  przew iduje w y d a tk i w  w y 
sokości 10 m ilionów dolarów  i ze w zględu na zam ierzo
ny zakup 150 sam olotów  w 3-letnim  okresie, w ysłano 
do E uropy  komisję lotniczą. N ajw iększe szanse dostaw y 
ma angielski p rzem ysł lotniczy. Jednak  -propagandowy 
lot L indberga oraz lot rek lam ow y f-ordows-kiego- „Ali 
m etal, ai-r pu ll‘m ana“ w zbudziły  -zainteresow anie rów 
nież i dla m ateriału  am erykańskiego.

W  M eksyku znajdują się następu jące  zagraniczne 
-przedstaw icielstw a lotnicze: Dor-nier i Ju n k ers  (Niem
cy), F-okker (H olandja) o raz  Gnóme - Rhóne (F rancja).

Na technicznego doradcę w sp raw ach  lotniczych 
pow ołano Niemca, m ajo ra  Corgamico W iktora.

Szkoła pilotów.

M eksykańskie T o w arzy stw o  Lotnicze uruchom iło 
szkołę lotniczą, k tó ra  m a za zadanie w yszkolenie kadry  
p ilotów  dla cyw ilnych lin-ij lo tniczych. P ro g ram  te o re 
tycznego szkolenia obejm uje następujące przedm io ty : 
budow a p łatow ców , -nauka o silniku, m eteorologia, aero- 
naw igacja, radjo, praw o lotnicze. Na k-u-rs uczęszcza 
313 uczni, z tego 20 kobiet.

Meksykańska linja lotniczo - pocztowa.
Com pana M exikana de Ayracion (filja am erykań 

skiej „Fairchild  Av-iat - Com-p.“ ) uruchom iła p ie rw szą  
m eksykańską linję pocztow o - lotniczą. L inja jest u czę
szczana codziennie i łączy  M eksyk (m iasto) z Tampi-co 
via Tuxpan. P rze s trzeń  około 500 mil p row adzi przez 
teren  g ó rzy sty . Sam olot Fairchild  Ali Punpose m ono
plan.

Organizacja lotnictwa.

Na czele departam entu  Iotnictw-a (departim ien to  
aeronautico) m eksykańsk iego  stoi gen. P ed ro  C-aloca, 
którem u podlega lo tn ictw o w ojskow e i  cyw ilne.

M eksykańskie siły  pow ietrzne (F uerca A era nacio- 
nal) podlegają bezpośrednio szefow i departam entu .

S ztab  w ojsk lotniczych znajduje się w  V albuena ko
lo M eksyku, pod w ładzą  którego- jest całe w ojskow e 
lo tn ictw o i w o jskow a Szkoła L otnicza, w  której szko
lą się oficerow ie odkom enderow ani z innych -rodzajów

bro-ii-i. Nauka obejm uje prócz pilotażu i obserw acji lot
niczej, inne p rzedm io ty  w iedzy  w ojskow ej tak, że szko
ła ta  zasługuje na miano ,,Akademji L otniczej".

NIEMCY.
Rozwój Koncernu Junkersa

K oncern Junkersa  p rzy b ie ra  co raz  w ięcej na zna
czeniu dzięki pom yślnem u ro-zwojowi i dogodnym  kon
iunkturom  handlow ym . Ogólna produkcja tego koncernu 
p rzew idyw ana  n a  rok 1928, w łączając  w  to produkcję 
sam olotów  i silników  zosta ła  już w zupełności sp rze 
dana. W  r. 1927 w arto ść  ogólnej p rodukcji w ynosiła  22 
m iljony m arek. Z sum y tej 12 m ilionów przypada na za
k łady  fabryczne Junkers et Co (elek tryczne i gazow e 
ap a ra ty  do ogrzewani-a w-ody) o-raz 10 m iljonów  na za
k ład y  budow y sam olotów  i silników. Na zby t zag ran icz
ny p rzy p ad a  10,3 mil-jonów, w  której to  sum ie najw ięk
szy  udział po-siadają fabryki sam olotów  i silników. 
P rzec ię tn a  cen a  sam olotu Junkersa  wynosi! 100.000 m a
rek.

Szczególnie pom yślnie p rzed staw ia  się popyt n a  3- 
mo-to-rowe wielkie sam oloty  G 24, z k tó rych  np. D. 949 
należący  do L ufthansa zbudow any jeszcze w  r. 1925 ma 
za sobą w jednym  1927 roku — 937 godzin lotu. Średnia 
ro-czna czasu  lotu Junkersa  4-osobo-weg-o, wyno-sząca 
w  rio-k-u 1923 — 188 godzin, podniosła się w  l-atach 
192-6/27 — na 500 godzin. R oczna ilość godzin 3-sikiiko- 
w ego sam olotu w ielkiego w ynosi -przeciętnie 648 godzdm

U dział sam olotów  Junkersa  w  niem ieckiej kom uni
kacji pow ietrznej w ynosi w edług  danych urzędow ych  
za rc-k 1-927 prawi-e połow ę. Dane s ta ty s ty c z n e  d o ty 
czące u-żyoia sam olotów  Junkersa  w e w szystk ich  tow a
rzy s tw ach  całego św ia ta  (Niemcy, Rosja, Skandynaw ia, 
A ustrja, B ułgarja, Polska, H iszpanja, S zw ajcaria , P ersja , 
A fryka, S tan y  Z jednoczone, B ołiw ja,.K olum bia p rzed sta 
w iają  się następująca:

ilość odb y ty ch  l o t ó w  — 77.559
„ godzin lotu  — 85.111
„ przew iezionych  pasażerów  — 123.484
„ -przewiezionego bagażu w  kg. — 2.019.815

Z pow yższych  danych najw iększa część p rzypada 
na niem ieckie to w arzy s tw a  lotnicze; udział w  n ic łf  Ju-u- 
kersa  jest następu jący :

ilość lo tów  . y ^  . — 41.725
„ godzin lotu  — 42.341
„ k ilom etrów ...................................... — 5.353.505
„ przew iezionych -pasażerów  — 61j800
„ przew iezionego bagażu . . — 1.046.000 kg.

W  cyfrach  tych  nie uw zględniono lotów  sam olotów  
Junkersa, b ędących  w  p ryw atnem  ręku lub w  państw o
w ych  to w arzy s tw ach  zagran icznych .

„Deutsche Lufthansa" — sprawozdanie z działalności 
za r. 1927.

Mość przelecianych  k ilom etrów  podniosła się w  r. 
1927 w  porów,nainiu z r. 1926 o 30,5%. W  tym  sam ym  
czasie p rzy ro s t ruchu osobow ego w yniósł 64,1%, p rze
sy łkow ego 121,1%, bagażow ego 90,2%, pocztow ego 
46,8%.
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Ilość przelecianych kilom etrów  w ynosiła 9.200.000 
(w  r. 1926 — 6.140.000 km.) p rzy  sieci długości 26.290 
km., (w r. 1926 — 20.408 kin.). Mimo jednak tych  cyfr 
zw yżkow ych  przew ieziono  tylko 102.681 osób (w  r. 
1926 — 56.286 osób), 641.186 kg. p rzesy łek  (258.464 kg. 
w  r. 1926), 821.921 kg. bagażu {385.945 kg. w  r. 1926) 
i 479.816 kg. poczty  (301.945 kg. w r. 1926).

Ilość sam olotów  podniosła się do liczby 140 (120 
w r. 1926) z czego 41 p rzypada na wielkie sam oloty 
(w  r. 1926 — 31). Dochód w ynosi 30.040.000 mk., koszta 
eksploatacji — 21.736.000 mk. P ozycja  dochodów  zaw ie
ra w  sobie subw encje państw ow e i komunalne, k tóre 
w edług „B erliner T ag eb la tt"  z dniu 19.V.28 w yniosły
23.500.000 mk., co koryguje bilans w  ten sposób, że fak
tyczny  dochód w ynosi ty lko  6.500.000 mk.

■Zestawi enliie pow yższe dow odzi, że niem ieckiem u 
lotnictw u kom unikacyjnem u zm onopolizow anem u w rę 
ku Lufthansa daleko jeszcze do rentow ności. S k ład a  się 
na to  w iele okoliczności, w  p ierw szym  zaś rzędzie 
u trzym yw an ie  zan ad to  rozleglej sieci, b iu rokra tyzm  
o raz  o lbrzym ie w y d a tk i osobow e w ynikłe z nadm iaru  
urzędników  i p racow ników  portow ych . Z tego powodu 
jest też Lufthansa w ostatn ich  czasach przedm iotem  a ta 
ków  p rasy  niem ieckiej oraz .agitacji b. to w a rzy s tw  lo t
n iczych, zredukow anych  w skutek monopolu kom unika
cji lotniczej p rzyznanego  Lufthansa.

PERU.
Walka o w pływ y.

P e ru  jest często  odw iedzane p rzez  agen tów  zag ra 
nicznych firm lotniczych, s ta ra jący ch  się o zam ów ie
nia. Na tam tejszym  teren ie  najbardziej czynmemi' są fir
m y angielskie, to  też  w  roku 1927 P eru  zakupiło' ‘kilka 
angielskich ap ara tó w  ,,A vro“ , pozaitem kilka p łatow ców  
B reguet XIX.

Na stanow isko  generalnego  w ojskow ego inspektora 
w P eru  pow ołano  Niemca, genera ła  Faupela, któ:ry ze 
sw ej strony  na stanow isko  doradcy  lotniczego pow ołał 
rów nież Niemca, m ajora von D oehrniga. D o tychczaso
w ym  rezu lta tem  takiej obsady  w ażnych  stanow isk , jest 
zakup serji p ła tow ców  Ju n k ers‘a.

M arskie linje lotnicze są  w  P eru  w yposażone 
w am erykańsk ie  w odnopłatow ce. P rzem yśl am erykański 
ma w  'danym w ypadku nader silne poparcie w  sto jących  
obecnie ma czele peruw iańskiego lo tn ictw a m orskiego 
oficerach m ary n ark i am erykańskiej.

PORTUGALJA,
Lot do Afryki.

D nia 5 w rześn ia  r. b. rozpoczęto  ciekaw y lot do 
A fryki: czte rech  portugalsk ich  lotników  w ysta rto w a ło  
z Lisibony z zam iarem  dotarcia, do M ozambiku, k ieru
jąc się przez portugalską G wineę, Angolę, a 'następnie 
p rzez  cen tralną A frykę. Jes t to  p ierw sza próba, n aw ią 
zania łączności z w łasnem i kolonjami d rogą  pow ietrzną. 
Lot odbyw a się  na 2 p łatow cach  W iek e rs‘a  „V alparai- 
so“ z silnikiem „N apier - Lion.“ , w  k tó ry  to  typ  jest czę 
ściow o w yposażone w ojskow e lo tn ictw o portugalskie. 
N ależy nadm ienić, że jeden z  ty c h  lotników  kpt. Vie- 
gas m a pew ne dośw iadczenie w  lotach dystansow ych ;

brał m ianow icie udział w  locie L izbona — G w inea po r
tugalska w r. 1925.

Part Lotniczy na Azorach.
Rząd portugalski zam ierza w najbliższym  czasie 

m ianow ać kom isję techniczną, do zbadania  możliwości 
założenia poirtu lotniczego ma A zorach — potrzebnego 
do u ła tw ian ia  połączenia kraju z koloniami.

Nowe linje lotnicze.

W  końcu czerw ca  p rzyby ła  do L izbony delegacja 
francuskiego to w a rz y s tw a  „A eropostal“ i podjęła p e r
trak tac ję  w  sp raw ie  uruchom ienia nowej linji łączącej 
E uropę i A frykę Północną z Kongo Belgijskiem , Ango
lą, M ozam bikiem i M adagaskarem .

La Com,panie G enerale dT nterprise  Aeroinautiąue 
s ta ra  się u rządu portugalsk iego  o uzyskan ie  pozw o
lenia na  posług iw anie się p o rtem  S t.-M arino ma S t.-Jago  
jako stację  tranzy tow ą, linji lotniczej, łączącej Francję  
z A m eryką Południow ą.

STANY ZJEDNOCZONE AMERYKI PÓŁNOCNEJ 

Ze Stanów Zjednoczonych do Australji.

Z ałoga: A ustralijczycy kpt. - pil. K ingsford Smith 
i k p t.- p il ,  C harles Ulm o raz  A m erykanie: naw igato r
L yrus i rad io te leg rafista  W arn er podjęli przelo t z San 
F rancisco  do B risbane (A ustralia) 13.000 km . w  3 e ta 
pach na sam olocie F okker, 3 silniki W righ t J. 5, p łasz
czyzny  nośne znacznie w iększe niż p rzy  typie no rm al
nym, c iężar kom pletny około 7 tanin. N azw a sam olotu: 
Groix du Sud.

I e tap  S. F rancisco  — Honolulu: Dnia 31 m aja o> g. 
8.52 sam olot opuszcza S. F rancisco ; w  drodze pozosta
je w sta łym  kontakcie radio telegraficznym  z ziem ią 
i z ok rę tam i na m orzu, podając  w iadom ości niepom yśl
ne: o stopniow ej u trac ie  wysokości., o  zboczeniu  z  d ro 
gi i w yczerpaniu  się paliw a. N astępnego dnia , l.VI r a 
no ląduje ,,Oroix du Sud“ ma w ysepce Honolulu arch i
pelagu H aw ai p rzeb y w szy  4.300 km . w  27 godz. 27 min.

II etaip H aw ai — Fidżi: Dniia 3 c ze rw ca  opuszcza 
sam olot archipelag  H aw ajski i p rzebyw a 5.200 km. w  34 
gcdz. 33 min. do archipelagu Fidżi (m iasto  Srnoa na  w y 
sepce Viti - Levo).

MI etap  Fidżi — B risbane: D.niu 7 czerw ca p rzeb y 
w a sam olot 3.000 km. w  14 godz. 55 min., p rzybyw ając  
do B risbane o  godz. 10.15 dnia 8.VI.

W  raidzie tym  należy podkreślić: długość 3 e ta 
pów  m orskich, mawilgaeję bez zarzu tu , dzięki k tórej 
możliw e było dokonanie lotu w  3 etapach, doskonałe 
funkcjonow anie radja, k tóre  um ożliw iło lotnikom p o ro 
zum iew anie s.ię z okrętami;.

Linje komunikacyjne lotniczo - kolejowe.

O lbrzym ie p rzes trzen ie  Ameryki. Północnej n aw et 
najszybsze sam oloty  p rzebyw ają  w zględnie pow oli. 
P ow ody  te sk łoniły  A m erykę do zorganizow ania' ko 
munikacji m ieszanej, w  k tó re j godzimy nocne p asaże r 
spędza  w  w agonie sypialnym  pociągu koresponden
cyjnego.
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Zawody modelarskie
Liga popierania m odelarstw a lo tniczego u rządziła  

w końcu czerw ca  r. b. w  D etro it p ie rw sze  zaw ody  mor 
dęli la ta jących . W  nagrodę zosta ło  w ysłanych  rta w y 
cieczkę do E uropy  dw óch chłopców  - zw ycięzców , 
w w.ieiku 15 i 17 lat. C hłopcy zw iedzą  Londyn, P a ry ż  
i G enew ę, gdzie będą gośćm i Y. M. C. A. W  zaw odach 
w zięło udział zgórą trzy s ta  osób. L iga liczy 175 ty s ię 
cy członków .

Amerykański lot okrężny 1928 roku.
Jesit to już czw arty  tego rodzaju lot am erykańsk i. 

T rasa  przelotu liczy 6.300 mil angielskich. U czestników  
było 25, z k tó rych  24 odbyło  cały  lot, w ypełn ia jąc  po
staw ione w arunki. L otnicy odw iedzili 32 m iasta i 15 
stanów . Lot odbył się w w arunkach  'm eteorologicznych 
i geograficznych dość ciężkich (góry, obszary  pustynne, 
bur,ze piaskow e). Lot tegoroczny  byl najd łuższy  z poś
ród podobnych odbyw anych  periodycznie w  la tach  po
przednich. P ie rw szy  podobny lot odbył się na . tra s ie  
długości 1.900 mil angielskich, drugi w yniósł 2.600, trz e 
ci 4.000 mil angielskich.

Tajność danych zasadniczych tyczących  się sam olotów  
w ojskowych.

Nowe rozporządzenie w ojskow ych  w tadz  am ery k ań 
skich usta la , że z chw ilą ukazania się  sam olotu w oj
skow ego now ego typu, w szelkie odnoszące się doń za
sadnicze dane techniczne będą m usiały  być w  ciągu 
roku trak tow ane  jako tajne. Nie d o tyczy  to opisu po
pularnego, ani też danych cyfrow ych , o k tó rych  zgóry 
każdy  znający się na rzeczy  może mieć w yobrażenie , 
jednakże te o sta tn ie  m ogą b y ć  podaw ane d o  w iado
m ości .publicznej jedynie w sposób ogólnikow y, a  ni
gdy  w ięcej szczegółow o niżby to  m ogło w ynikać z  do
ciekań osób do tego nie pow ołanych.

Motor Diezla na usługach lotnictwa
Jak  donosi p ra sa  am ery k ań sk a  znanej firm ie „P ac- 

kard  M otor C ar Co“ udało się ostatn io  uzyskać  na sa 
molocie p rzez  siebie zbudow anym  św ietne w yniki przy  
próbach nad zastosow aniem  m otoru Diezla. Jes t to 

"motor gw iaździsty , ch łodzony pow ietrzem  o sile oko
ło 200 KM. S tosunkow o b ard zo  lekki — w aży  za le 
dw ie 3 f,unity (1.361 kg.) na 1 K. M. został w budow any 
na p tatow iec Stinson-D etroiteir i w  obecności komisji 
złożonej z fachow ców  dokonano z nim  2-ch .próbnych 
lotów.

F irm a „P ack ard "  zam ierza poczynić  jeszcze sze
reg prób m otoru  na ziemi i w  locie p rzed  w ypuszcze
niem gO' n a  rynek.

Nad .zastosow aniem  D iezla w lo tn ictw ie oddaw na 
już p racow ali kon stru k to rzy  całego św iata , lecz w y 
siłki w  tym  kierunku nie d aw ały  do tychczas pożąda
nych rezu lta tów  w obec bardzo  znacznej w agi w  sto 
sunku do' m ocy.

Doniosłość w ynalazku  firm y Paeikard jes t bardzo  
w ielką, gdyż zastosow anie m otoru Diezla, zm niejsza 
w  znacznym  stopniu n iebezp ieczeństw o pożarow e, usu
w a szereg  części jak .iskrowniki, św iece, garnitoi i t. p. 
ora.z daje m ożność stosow an ia  paliw a tańszego  od

benzyny. P rz y  tem zużyw a go  na 1 km. lotu o  20% 
mniej niż silniki w ybuchow e.

Amfibia Sikorskiego typ S — 38.
Inż. S ikorski), znalazł w reszcie  w A m eryce, kraju 

lubującym  się w  przedsięw zięciach , p rzerasta jący ch  
zw y k łą  m iarę , odpow iednie pole do sw ej działalności. 
P ow ażna fab ryka  lotnicza, k tó rą  założył, dając jej sw ą 
firmę i p rzy g a rn ia jąc  w spółpracow ników  - Rosjan, w y 
rab ia  obecnlile sam olo ty  oryginalnej konstrukcji, c ieszą
ce się jednak uznaniem  u specjalistów . Są to  luksu
sow e m aszyny  pasażersk ie , przeznaczone specjalnie na 
długie, a dogodne d la pasażerów , p rze lo ty . K onstrukcja 
jest o ryg inalna  i es te tyczna , a rów nież bardzo  k o rzy s t
na pod w zględem  aerodynam icznym . S zerokie okna 
i sw oisty  ksz ta łt pozw alają  pasażerom , a może być Ich 
dziew ięciu, oglądać bez p rzeszkody  panoram ę, ro z ta 
czającą  się z sam olotu. Kadłub - łódka sk łada  się z  6 
w odoszczelnych kom ór, k tó re  zapew niają  u trzym an ie  
się sam olotu w razie  w ypadku p rzez  czas d łuższy na 
pow ierzchni w ody, w czerń im pom aga rów nież analo
giczna budow a sk rzydeł, sk ładających  się z  5 komór, 
nireprizepuszczających w ody. Sam olot posiada dw a sil
niki, W  raz ie  p o trzeb y  m oże lecieć 'tylko nia jednym  
z nich.

W sprawie skoków ze spadochronami
AviatJŁon w  num erze z 18-go sierpn ia  drukuje na 

pierw szej stron icy  uwagi starego spadochroniarza  
J. J. DunkeTa, popularnie zw anego „L ata jącym  H o
lendrem ". Jes t to echo k ry ty k i rzekom o n iepo trze
bnych, .a n iebezpiecznych  skoków  ze spadochronam i. 
K ry tyku jący  p rzy ró w n y w ali te  skoki do najn iebez
pieczniejszych sztuk cynkow ych, a zaw odow ych  
skoczków  nazw ali żongleram i.

P an  J. Dunkel w ykona! zg ó rą  ty s iąc  skoków  
w ciągu ubiegłych lat p iętnastu , słusznie w ięc tw ierdzi, 
że jeżeli w  ciągu tego  czasu nie zd a rzy t mu się ani jedein 
w ypadek, to  nie m ożna m ów ić, że zaw ód skoczka jest 
n iebezpiecznym  hazardem . Ż aden z uczni p. DunkeTa 
rów nież nie zginął, ani nie doznał najm niejszych o b ra 
żeń cielesnych. A w ięc, pod w arunkiem  sum iennego 
sp raw dzan ia  stanu spadochronu, dobrego p rzechow y
w ania, kooscrwowainda;, sk ład an ia  i um iejętnego u ży 
cia — nieszczęśliw e w ypadki, naw et p rzy  najbardziej 
iintensywnem skakaniu, n ie -m o g ą  mieć m iejsca.

Sztuczny horyzont jest potrzebny.
F. N. Neely, porusza sp raw ę niezm iernie w ażną, na 

k tó rą  do tychczas tnie zw rócono należy te j uwagi., 
w  .związku z  szereg iem  dośw iadczeń .kapitana w oj
ska  am erykańsk iego , O okeria, o raz  .ze studiam i p ro 
wadzonemu p rzez  .doktora M yers‘a. P race  dow iodły, żs 
p raw ie  w szy scy  piloci nie sto ją  pod w zględem  sw ych  
indyw idualnych  zdolności p ilotow ania ma rów nym  po
ziom ie ,z now oczesną techniką i doskonałością m aszyn, 
p rzy rząd ó w  ii urządzeń , k tó re  w  całości sw ej sk ładają  
się na. lo tn ictw o rzeczyw iście  postępow e. Pilocii, k tó rzy  
w  sw ej p racy  orien tow an ia  się w  sw oistych  w arunkach  
lotu, polegają p rzew ażn ie  na w łasnych  siłach, a tnie na 
w skazan iach  p rzy rząd ó w , są w łaśnie tym i, k tó rzy  nie 
rozum ieją w yższości p rzy rząd ó w  nad in s tynk tem  ludz
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kim, k tó ry  n ieste ty  w dziedzinie latania p raw ie  z r e 
guły  zaw odzi! Nie jest to bynajm niej dziwne, a raczej 
pow inno to być już daw no  p rzy ję te  za  pew nik, że> czło
w iek — jako  is to ta  n ieiatająca — nie m oże posiadać 
żadnego- zm ysłu latania, żadnego czucia p rzes trzen i lub 
położenia w  pow ietrzu . Te zdolności m ogą posiadać 
ty lko  ptaki, ale te w y rab ia ły  sotnie tem zm ysł od  czasu 
stw o rzen ia  św ia ta! Pom im o jednak, że sp ra w a  p rzed
stawiła się nadzw yczaj prosto  i nic niie przem aw ia za 
posiadaniem  przez  człow ieka zdolności ptasich, k tó rych  
m ieć nie może, bo żaden z jego organów  zm ysłu nie jest 
p rzygo tow any  do' pełnienia podobnych funkcyj, jednak
że pomimo to w szystko , w iększość pilotów  iś e  p rzestaje  
uparcie  w ierzyć  w ięcej w  sw e indyw idualne zdolności 
odczuw ania nap rzyk lad  horyzontu , niż w przyrząd, m e
chaniczny, abso lu tn ie  pew ny i naukow o spraw dzony, 
t. zw. horyzont sztuczny. Ta, na nieśw iadom ości jedynie 
oparta  w iara , prowadził do nieufania i  n iekorzystan ia  
z usług sztucznego horyzontu , jak rów nież z n iektórych 
innych p rzy rząd ó w , a  konserw atyw nego  trzym an ia  się 
s ta ry ch  m etod latarnia — na oko, a w łaściw ie ma czucie,
00 jes t temfoar dziej dziw ne, że ma m iejsce rów nież
1 w  A m eryce, kraju, k tó ry  przyzw yczailiśm y  się u w a 
żać za synonim  postępu.

D ośw iadczenia kapitalna O ck ar‘a m iały  w łaśn ie  na 
celu przekonanie „n iew ie rnych '1 o  doskonałości m etod 
naukow ych, a zaw odności spostrzeżeń  ludzkich miietan- 
tro iow anych  przez  p rzy rząd  m echaniczny. K apitan 
O cker za pom ocą bardzo  prostego, przez siebie obm y
ślonego urządzenia:, zdołał jednak w  końcu przekonać 
se tk i p ilo tów , z k tó rym i osobiście p rze rab ia ł sw oje do- 
św iudczerfa, że w bardzo wielu okolicznościach lotu, 
m ogą oni w łaśnie przez n iedostateczność, a raczej b rak  
zupełny zm ysłu ptasiego, popełnić tak  kardynalne  b łę 
dy  pilotażu, że spow odują one n iechybną katastrofę . 
B ardzo  praw dopodobne, że sze reg  n iew yjaśnionych 'ka
tastrof, k tó re  od czasu do czasu m ają m iejsce, są spo
w odow ane właśniie przeiz te fakty , na k tóre  zw raca  
uw agę kpt. O cker. K apitan O cker stw ierdził w ięc na  
se tkach  b adanych  pilotów , że nie odczuw ają oni obrotu 
k rzesła  na k tó rym  siedzą — w  sposób zgodny z rz e 
czy wilstośoią, albo przez zak rycie  k-ompletne oczu, unie
m ożliw i silę im k o rzy s tan ie  z o taczających  w rażeń  w zro 
kow ych jiako ,z punktów  orien tacy jnych . O czyw iście , że 
obracanie  k rzesła  mnisi być w ykonyw ane w  ten  spo
sób, ab y  żadnie tow arzy szące  w rażen ia  nie m ogły słu
żyć badanem u za w ątek  do rozw iązania  zagadki. W  to 
ku rozm aitych  kombiimaeyj obracan ia  k rze s ła : z a trz y 
m yw ania, zw aln ian ia  i p rzyśp ieszan ia  ruchu o b ro tow e
go, okazało się, że naw et s ta rzy  piloci odczuw ali ob ra
canie k rzes ła , k iedy w  rzeczy w is to śc i pozostaw ało  ono 
w  spokoju, lub odw ro tn ie  tnie odczuw ali tego  ruchu  pod
czas ob racan ia . Podobnie i kierunek ruchu obrotow ego 
określali częstokroć  w  sposób w prost p rzeciw ny  niż 
by ło  w  istodie.

M iędzynarodowa Konferencja Lotnicza w W aszyngtonie 
i W ystaw a Lotnicza w  Chicago.

K ongres S tanów  Zjednoczonych A m eryki na posie
dzeniu w  dn. 29 m aja r. b„ upow ażnił P rezyden ta . S ta 

nów do za proszeń iia przedstaw icieli państw  obcych do 
wzięcia udziału w M iędzynarodow ej Konferencji' w sp ra 
w ach lo tn ictw a cyw ilnego, k tó ra  m a  się odbyć w  W a
szyngtonie m iędzy  12 — 14 grudnia  r, b.

Na w stępne k osz ta  oirgainiizacyjne, zw iązane z zor
ganizow aniem  B iura w spomnianej Konferencji, uchw a
lono nairązie k red y t w w ysokości 24.700 dolarów .

Konferencja ma się odbyć pod przew odnictw em  
M inistra Handlu.

Zadaniem  konferencji będzie om ów ienie sp raw  te c h 
nicznych i handlow ych lotnictw a cywilnego, p rzez  p rzed 
stawicieli w ładz lotniczych rządow ych, o raz  p ry w a t
nych znaw ców  lo tn ic tw a  ze w szystk ich  k rajów .

P rog ram  przew idu je  trzy  posiedzenia, p lenarne  w  dn. 
12, 13 i 14 grudufla, podczas k tó rych  głów nym i tem ata 
mi dyskusji będą: p rzew óz lotniczy, rozw ój m eteoro 
logii, rozw ój d róg  kom unikacji pow ietrznej, w reszcie  
handel sam olo tam i ii silnikam i lołniiczemi.

R efera ty  na  pow yższe tem aty  będą  odczy tyw ane 
podczas zeb rań  porannych , zostaną on.e w y b ran e  p rzez  
kom itet p rogram ow y z  pośród  p rac  p rzedstaw ionych  
przez uczestników . Po siedzenia popołudniow e pośw ię
cone będą dyskusji nad terni referatam i, o ra z  ro zp a try 
w aniu m iłych  refera tów , do tyczących  p o rtó w  lo tniczych, 
lo tn ictw a p ryw atnego , konkurencji, asekuracji, b ada
niom lotniczym , propagandzie pow ietrznej i fotografii 
pow ietrznej.

W ieczór d n ia  13 grudnia będzie pośw ięcony roz
patryw an iu  lotów  pionierów  lo tn ictw a.

Kom itet O rgan izacy jny  d o k ład a  sta rań , aby  p rzy 
by ła  }a)k najw iększa  liczba lotników , k tó rzy  b rali udział 
w podobnych lotach. L otnicy  ci podzieliliby  się swerni 
w rażeniam i: z delegatam i1 na konferencję, ilu stru jąc  sw e  
opowiadania', w  m iarę m ożności, filmami.

W szy stk ie  re fe ra ty , .zgłoszone h a  konferencję, bę
dą w ydrukow ane w  językach: o jczy sty m  referen ta , 
o raz  angielskim  w zględnie francuskim .

R ząd S tanów  Z jednoczonych czyni p rzy g o to w a
nia, aby  delegaci! mogli zw iedzić labo ra to ria  lotnicze, 
lotniska, u rządzen ia  lotnicze i t. p„ słow em  to  w sz y s t
ko, co m oże za in teresow ać inżynierów  lotniczych, pi
lotów, eksp loatato rów  lo tn ictw a i w ogóle osoby, k tó re  
zajm ują się lotnictw em .

P ozatem  delegaci będą mieli m ożność w zięcia 
udziału w  dem onstrac ji w szelkich typów  sam olotów  
w ojskow ych, zapow iedzianej p rzez  m inisterstw a w ojny 
i m arynark i S tanów  Zjednoczonych.

W  celu jaknajlepszego  p rak tycznego  zaznajom ienia 
się delegatów  z am crykańskiem  'lotnictwem, Komitet 
O rgan izacy jny  dokłada starań , aby  delegaci mogli; od 
być bezpłatnie p rzelo ty  z Nowego Jorku do Chicago, 
a  stam tąd  do W aszyngtonu , zw iedzając po drodze cie
kaw e u rządzen ia  lotnicze.

Poi konferencji ma być u rządzona u roczysto ść  ob 
chodu 25-lecia p ierw szego  lotu braci' W righ t w  R iłty  
H aw k.

O rg an iza to rzy  pragną, a b y  w szy scy  delegaci na 
konferencję p rzybyli do S tanów  Z jednoczonych w  ta 
kim czasie, aby  mogli zw iedzić M iędzynarodow ą W y 
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staw ę L otniczą w Chicago, k tó ra  m a się odbyć m iędzy 
1 a 8 grudnia.

Jak  w idzim y z pobieżnego p rzedstaw ien ia  sp raw y , 
R ząd S tanów  Zjednoczonych mimo, iż  w  roku  bieżącym  
b y ły  już dw ie m iędzynarodow e w y s ta w y  lotnicze 
(w  P a ry żu  i  Berlinie), zam ie rza  m iędzy 1 a  15 grudnia 
r. b., um ożliw ić delegatom  na konferencję  zaznajom ienie 
się m ożliw ie najdokładniejsze z obecnym  stanem  lo tn ic
tw a  am erykańsk iego , co p rzy  obecnym  nadzw yczaj 
w ysokim  poziom ie tego lo tn ictw a w.innio w zbudzić słu 
szne zain teresow an ie  w szystk ich  państw , posiadających  
lotnictw o.

SZWAJCAR JA
Subwencje dla lotnictw a w r. 1928.

N astępujące subw encje przyznane zo s ta ły  dla ko
m unikacji lotniczej w  r. b.:

M iasta 
i K antony

Z w iąz
kow y
urząd

'o tn ic tw a

Poczta Razem

Linje lo tn icze 
m ięd zy n aro 
dow e

237.473 fr. 225.914 fr, 405.025 fr. 868.412 fr.

O dcink i tych  li- 
nij w ew nątrz 
kraju

93.840 fr. 36.633 fr. 72.910 fr. 203.383 fr.

O dgałęzien ia  
ty ch  lin ij w e
w nątrz kraju

109.476 fr. — 122.450 fr. 231.926 fr.

W Ł O C H Y .

Budżet w łoski na rok 1928 — 29.
B udżet Wioski na  rok 1928 — 29 przew iduje w y d a t- 

kow-an-ie 700 miljomiów lirów  :na cele lo tn ictw a.
W  roku 1920 — 21 budżet lo tn ic tw a w y ra ż a ł się 

skrom ną sum ą 100 miliomów lirów . W  iroku 1923 budżet 
ten w zrost d o  261 -miliomów i  o d tąd  w z ra s ta  stale, a m ia
now icie w -roku 1924 w ynosi! 400 m ilionów  Ilirów, 
w  1925 — 450, w  1926 — 688, w reszcie  w  roku ubiegłym  
dos-zedl do 700 miliomów lirów . W zględy  -oszczędnoś
ciow e k aza ły  nie p rzek raczać  tej cy fry  i w  roku b ieżą
cym , szereg  jednak św ietnych  posunięć lo tn ictw a w ło
skiego ma aremile św iatow ej w alki1 o  pierw szeństw o- w  po
w ietrzu , dokonanych w łaśn ie  w -tym r-cik-u, k ażą  p rzy 
puszczać, że -rząd w ioski znajdzie d o sta teczne  środki 
pieniężne, -na dalszą, sy s tem aty czn ą  r-ozbud-owę lo t
nictw a.

W  pierw szych  latach  -faszyzmu, lo-trti-cy w łoscy  
p rz e la ty w a ł ogółem  około 60 ty s ięcy  godzin rocznie. 
W  r-oku ubiegłym  cy fra  -ta wzrosła- już p raw ie  do- 100 
ty sięcy , -z tego  sam  I. B albo posiada -godzin1 296, g en e 
ra ł de P inedo  450, a inni g-enralowi-e w ykazać  się mo
gą lączn-ą sum ą zg ó rą  300 g-odzin.

Dzisiaj W iochy faszystow skie , pełne energii1, jaką 
daje powodz-eimi-e, m yślą  -o pokryciu cieniłem -swych sk rzy 
deł całego basenu M orza Śródziem nego, w łoskiego 
„m.are mos-trium", pielęgnują ideę  Italii —• spadkobier
czyni potęgi Rzym u s ta roży tnego  i m arzą  o parao-wa-niu 
w  pow ietrzu  w  „aer nostrum “.

Rekord długotrwałości lotu w obw odzie zamkniętym.
D nia 31 m aja r. b. -kpt. Fe-rrarin w  tow arzystw ie  

m jr. dal P re te  s ta rto w a li o godz. 5.15 -na lotnisku w  Mam- 
-teceiliio- pod R zym em  ii ob la tu jąc  w ielokrotnie tam  i z  po
w ro tem  bazę -o długości' 74 km . -od Cas-ale del P-rati do 
la ta rn i m orskiej w  parci-e Amzio, lądow ali dnia 2 c ze rw 
ca o godz. 15.52 po przebyciu  w  pow ietrzu  58 godzin 
i 34 min-. R ekord  tej kategorji był dotychczas w  ręku 
Stimso-n-a ii Haildemana, obyw ateli, S tanów  Zjednoczo
nych, k tó rzy  ustalili go po w ykonaniu l-otu, -trw ającego 
53 godziilmy 36 min.

O sta tn i rekord  w łosk i został z  kolei, pob ity  przez 
N iem ców  — Ris-ti-cza i Zimmermanin-a, k tó rzy  dnia 5 lip- 
ca ;r. -b. p rzebyli w  pow ietrzu , la ta jąc  rów nież n,ad zam 
kniętym  -obwo-dem 65 godzin 28 minut.

Sam olot, na k tó ry m  pow yższy  reko-r-d w łoski zo
sta ł ustalony, zbudowam-y zo-stal w  zakładach w łoskich 
p. f. „Societia I-drov-alan-ti lAł-ta Ita lia"  w  Sesto Cale-nde. 
K onstruktorem  sam olotu j-est inżyn ie r M-archetti, tw ó r
ca w odnosam olotu genera ła  de Pinedo-, ma k tó rym  ten 
że dokonał sw ego  czasu znanego- lo tu  tran sa tlan ty ck ie 
go-. Silnik włoskiego- sam olotu rekordowego- jest r ó w 
nież w yrobu  w łoskiego, m ianow icie firm y Fiat.

Rekord szybkości na odcinku ustalonym.

Dniia 30 tma-rea -r. b. m jr. M. de B ernard ! na lotnisku 
Lido- pod Wein.ecją ustalił ,na w-o-dmo-s-am-o-locie Maochi 
52 rekord  szybkości- -na -odcinku ustalonym , lecąc z szy b 
kością 512.776 km./godz.

Lot czterech sam olotów do kolonji w łoskiej Somalji - -  
w  Afryce.

Kwes-tja usprawnieniia kom unikacji lotniczej m iędzy 
m etropo lią  a koloniami znajduje się n.a porządku dzien
nym  w szystk ich  niem al państw  św iata . Włosa już n ie 
raz posyłali całe- esk ad ry  lotnicze z k raju  p rzez  M orze 
Ś ródziem ne do sw ych  b liższych posiadłości -zam-orskich, 
po raz  p ierw szy  jednak w  -początkach kw ietn ia r. b. do 
starczy li d rogą  pow ietrzną  uzupełnienie s-ił p o w ie trz 
nych dla sweij kolonji, Somalji. Lot ten jest temb-ardziej 
g-odzien uwagi-, że -odbył się w  trud-nych w arunkach  -afry
kańskich, p rzez  -kraj pozbaw iony udogodnień technicz
nych i odpow iednich lądow isk.

O bsadę sam olotów  stanow iło  5 o-fice-rów i 3 po-d- 
c-fioerów. M aszyny  — dwu-plat-ow-ce w yw iadow cze  Ro. I. 
Sam olo ty  i silniki — całkow icie w łoskie. L-ot odbyto  
w 15 e-t-aipach, ro b iąc  ogółem  9.000 km. Tir-as-a lo
tu prow adziła  z Rzym u przez  Neapol, dalej p rzez  mo
rze do m. T rąpan i n-a Sycylji, dalej znów  p rzez  m orze 
d-o- b rzeg ó w  Afryki, a  następnie w zdłuż w yb rzeża  p-rzez 
Trypc-lis, B engasi, T-obru-m, Kair, Assuain, A tbarę  i t. d. 
wz-dlluż biegu Nita, a  -cmija-jąc -pustynie, aż  do brzegów  
Oceanu Indyjskiego ii wres-zci-e w zdłuż w ybrzeża  tego 
ostatniego- d,o m. Mo-ga-discio w  Somalj-i.

Lot okrężny nad zachodnią częścią Morza Śródziemnego.
Loit, w  k tó rym  w-z-ięto udział 61 w odnosam olotów  

w-ojsko-wych, m iał m iejsce w końcu m aja i odbył się 
w edług następującej -trasy:

Z O-rbe-tell-o, m iejscow ości nadm orskiej położonej 
mniej w ięcej ma połow ie drogi m iędzy  Rzym em  a L ivor-
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no, jako. z bazy  i. punktu zbornego, eskadry  w ylecia ły  
w form acji zw artej, szeregiem  tró jkątów , w kierunku 
w prost na południow y przy lądek  w yspy  Sardyn.]!. S tam 
tąd, m inąw szy  m iasto  E lm as, w zię to  k ierunek  na  w y s 
py Ealears.kiie. Ten odcinek by ł najd łuższy  i p rzecinał 
m orze zdała cd w ybrzeży . N astępny odcinek kończył 
si:ę już u b rzegów  H iszpanji w  Los A lcazares. T rasa  
przelotu szła dalej mniej w ięcej w zdłuż b rzegów  H isz
panii i F rancji p rzez  P o rt A lfaąues, B arcelonę i B erre, 
skąd przez pełne m orze i om ijając północny p rzy lądek  
K orsyki, w y p raw a  pow róciła  do punktu w yjściow ego, 
O rbełello.

W  pierw szym  dniu p rzeb y to  435 km. z O rbetello  
do Elm as, w  drugim  565 km. z E lm as do m. Pollenza 
na w yspach  B alearskich, w  trzecim  428 km. z Pollenzo 
do b rzegów  H iszpanji, gdzie ze w zględu n a  cerem onie 
gościnnego podejm ow ania w y p raw y  przez  H iszpanów , 
za trzym ano  się przez dw a dni. N astępny etap  w yniósł 
360 km., w przedostatn im  dniu przebyto  500 km . i. w resz
cie w  ostatnim  530 km.

W szystk ie  61 sztuk  w odnosam olotów  pow róciły  do 
punktu w yjścia, z w yjątk iem  drobnych n ap raw ek  n ie 
k tórych  z nich w czasie przelotu, bez pow ażniejszego 
w ypadku. Lot w form acji zw artej, o ile na to pozw ala
ły  w arunki, by ł zachow any przez ca ty  czas w ypraw y . 
F ak ty  pozostaw ania w tyle poszczególnych m aszyn  
by ty  nieliczne.

Lotnictw o' w łoskie zdało  św ietn ie jeszcze jeden 
egzam in. P rzy jm ując  rap o rt dow ódców  w y p raw y , Mus- 
solini w yraz ił się w ten sposób: „Lot ten jest a rcy d z ie 
łem godnym  odrodzonej Itailji. D ow iódł om raz  jeszcze 
w aszej dzielności i w ysokiej w artośc i naszych  m aszyn 
i m ateria łów ".

R ozum iejąc potrzebę podobnych lotów , rów nie 
w ażnych  jak iraady indyw idualne, a dających dużO' w ię
cej dośw iadczenia, ta k  dow ódcom  jak i w szystk im  in
nym, w jakikolw iek sposób w spółpracu jącym  z w y p ra 
wą, sfery  kierow nicze w łoskie oddaw na ją p rzy g o to 
w y w ały  w sposób sy s tem a ty czn y  i d robiazgow y. 
A w ięc przedew szystk iem  w yznaczono do tego m aso
w ego przelotu m a te ria ł o ile możności zunifikow any, 
aby  n ap raw y  i zam iany  części m ogły być w  razie  po
trzeb y  uskuteczn iane szybko ii sp raw nie; w szystk ie  za
tem sam oloty  i silniki były , z nieznacznem i w yjątkam i 
tego sam ego typu. M arszu .ta  by ła  z gó ry  bardzo  szcze
gółow o opracow ana i podana do w iadom ości załogom , 
k tó re  o tizym aW  poza tem, celem lepszej orientacji, po 
zeszycie  ma.pek z nakreśloną ma nich całkow itą  d rogą 
zam ierzonego przelotu. Zaw czasu p rzygo tow ano  szereg  
baz na limji przelotu, zaopatru jąc  je nietylko d o sta tecz 
nie lecz um yślnie — licząc się z wszelkiemu n iesp rzy 
jającemu ew ntualnościam i, z pew nym  nadm iarem  w  m a
te ria ły  pędne, części zam ienne i t. p. oraz w  odpow iedni 
personel pom ocniczy, a w reszcie  w  środiki p rzew ozo
w e i ratunkow e. Poszczególni dow ódcy baz by li ob o 
wiązani: regulow ać w szelkie sp raw y  i po trzeby , zw ią
zane z postojem  na bazie i dalszym  lotem  w y p raw y . 
N iezależnie od zapasów  na. bazie, k ażd y  sam olot byl 
z resz tą  w yposażony  dostateczn ie  w  paliw o i części za 
pasow e.

W  locie w zięło  udział około 200 osób, w  tem  2 g e 
nerałów , 10 oficerów  w yższych , 46 oficerów  niższych, 
31 podoficerów  i  45 szeregow ych . W  ch arak te rze  gości 
w  w ypraw ie  w zięli udział rów nież dziennikarze i sze
reg  o ficerów  zagran icznych . L iczny d miekrępowamy 
w spółudział św ia ta  dziennikarskiego odbił się bardzo  
korzystn ie  na doraźmem zain teresow an iu  szerokiej pu
bliczności tym  lotem  i o kaza ł się bardzo  szczęśliw ym  
precedensem , w prow adzającym  sp raw ę p ropagandy  lot
niczej na now e, rac jonalne  to ry .

Jak  już w yżej w spom niano, w łoskie lotnicze sfery  
k ierow nicze ob iecyw ały  sobie bardzo  w iele po tym  lo
cie, zw łaszcza  pod w zględem  zdobycia, tak  w ażnego 
na p rzyszłość, dośw iadczenia i w yćw iczen ia  personelu. 
W  tym  też celu za łog i poszczególnych sam olotów  
o trzy m ały  rozkaz  p row adzen ia  szczegółow ego  dzienni
ka lotu i sk rzę tnego  no tow an ia  spostrzeżeń . R zeczyw i
stość nie zaw iodła oczekiw ań, gdyż  już w  trakcie' tego 
przelotu, przekonano silę naocznie o  jego w artośc i jako 
szkoły  prak tycznej. W  ciągu kilku dni trw an ia  przelo
tu, sp raw ność  personelu w z ra s ta ła  w idocznie niem al 
z dnia na dzień.

Lot dwunastu sam olotów do Londynu.
Lot odbył się w  końcu czerw ca r. b. w  jednym  e ta 

pie z Rzym u poprzez A lpy na P a ry ż  do Londynu.
Do raiidu, k tó ry  prow adził po d sek re ta rz  stanu w  Mi

n iste rs tw ie  L otn ictw a — iltalo Bal bo, stanęło  6 sam olo
tów  R. 22 i sześć A. 120. W zięło w nim  udział pod do
w ództw em  genera ła  V. L om barda 3 pułkow ników , 5 
podpułkow ników , 5 majoirów, 10 kap itanów  i 2 porucz
ników. Do celu p rzyby ło  10 sam olo tów  razem , pozosta
łe zaś dw a nieco później z pow odu defektu silników. 
W arunki m eteorologiczne nie by ły  sp rzy jające, zw ła 
szcza nad Alpami i kanałem  La M anche. W  drodze po
w rotnej niepogoda zm usiła lotników  do podzielenia się 
na dw ie grupy, z k tó rych  jedna lądow ała w  m iędzycza
sie w A m sterdam ie podczas, gdy  d ruga p rzy b y ła  w  je
dnym  etapie na lotnisko berlińskie Tem pelhof.

O sta tn i e tap  B erlin — Rzym  odby to  pom yślnie.
Lot z Rzymu do Ameryki Południowej.

P ierw szego  w łoskiego przelo tu  A tlantyku dokonał 
gen. P inedo  w roku ubiegłym . W arto  przypom nieć, że 
w  szeregu lotów  tran sa tlan ty ck ich , podejm ow anych 
p rzez  lotników  innych narodow ości, posługiw ano się 
sam olo tan r konstrukcji w łoskiej. W reszcie  w począt
kach lipca r. b. w ojskow i lo tn icy  w łoscy, F e rra rin  i dei 
P re te , p rzelatu ją A tlantyk po raz drugi, bijąc jednocze
śnie św ia tow y  rekord  długości lotu w kierunku p rostym , 
gdyż przelatu ją  w  jednym  etapie z R zym u do P o rto  
Na tal w  Braizylji czyli: odległość 7.163 km. Sam olot i sil
nik — znów  całkow icie w łoskie.

F erra rin  i del P re te  p rzez  sw ój lot tran sa tlan tyck i 
s ta ją  się p oza  tem jeszcze pod dwoma w zględam i r e 
kordzistam i tego rodzaju p rzelo tów , gdyż m ianow icie 
(w porządku chronologicznym );

po 1) Limdbergh p rze lec ia ł 5836 ikm.
C ham berlin „ 6283 „
B yrd  „ 6100 „
Breme.n. „ 3400 „

a F e rra rin  i del P re te  . . . .  7163 „
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po 2) Liindbergh posiada} obciążenie 2285 kg. 
C ham berlin  „ „ 2380 „
B yrd  „ „ 6349 „
B rem en „ 3700 „

zaś F e rra ri n  i del P r e t e   6800 „

w reszcie  po 3) Litibergh leciał godzin 33 
C ham berlin  „ „ 43
B yrd  „ „ 45
B rem en „ „ 33 m. 30

zaś F e rra r in  i del P re te  51

B ezpośrednie p rzy szy k o w an ie  m aszy n y  del P rę ta  
i F e rra r in ‘ego do przelotu zab ra ło  m iesiąc czasu. Sam a 
próba pnący silnika trw ałą  zgórą 100 godzin bez p rz e r
w y. P rzez  ten czas w ykonanie jakichkolw iek popraw ek 
lub regulacyj p rzy  silniku było w ykluczone, gdyż sil
nik um yślnie w odpow iedni sposób zam knięto i dostęp 
do niego by ł niem ożliw y.

Sam o przygo tow an ie  m aszyny  do s ta rtu  w  dniu 
odlotu trw a ło  blisko 11 godzin. S ta r t o dby ł się na spe
cjalnej bieżni betonow ej, długości z gó rą  p ó łto ra  kilom e
tra . W  celu sk rócen ia  s ta rtu  i u łatw ien ia  oderw ania  się 
tak  silnie przeciążonej m aszyny  od  ziemi, zastosow ano 
specjalne urządzenia., a m ianow icie bieżnia w  części po
czątkow ej posiadała  pochylenie 7%, co  u ła tw iło  rozbieg; 
pozatem  sam olot puszczono w  ruch  nie w  sposób p rak 
ty kow any  dotychczas, lecz zam ocow ano go i puszczo
no dopiero po pewniej chwili, gdy  silnik osiągnął p o żą 
daną licizbę obrotów .

W szystk ie  zasadn icze  części silnika, a rów nież 
o sp rzę t, p rzew ody  dla m ateria łów  pędnych i t. p. akce
soria  — dobrano, spraw dzono i zam ontow ano z w y ją t
kow ą starannością . Sam olot w yposażono bogato  w n a j
lepsze p rzy rząd y  nawigacyjnie (w zięto dw a sekstansy  
i trzy  kom pasy). Z aopatrzono się w  .radio, rak ie ty  do 
ośw ietlania lądow iska w  nocy o raz  u rządzen ia  ra tu n 
kowe.

S ta r t odbył s.ię pom yślnie i w szystko , z w arunkam i 
meteorologiozinemi w łącznie, zapow iadało  jak najlep
szy  w ynik  lotu. P ew n ą  trudność stanow iło  ty lko  p rz e 
bycie cieśniny C ibraltarsk iej, a to wobec wielkiego 
p rzeciążen ia  m aszyny , a w ięc konieczności m anew ro 
w ania na niskiej w ysokości celem  w ym inięcia g ó rzy 
stych  w y b rzeży  cieśniny.

P o  przebyciu  w  pow ietrzu  około 50 godzin, Ferma - 
r'in i: del P re te  ujrzeli b rzeg amerykański!, w zdłuż k tó re 
go pelecieli dalej na południe, k ieru jąc  się na Rio de J a 
neiro. Spotkane jednak burze zm usiły lotników  do po
w ro tu  — do Nattalu i poszukania lotniska. N iestety, za 
padający  już zm rok u trudn ia ł poszukiw ania, z drugiej 
zaś strony , m ająca się lada chw ila w yczerpać  benzyna, 
pogarszała  sy tuację. W  tych w arunkach , lotnicy, re 
zygnując z go rączkow ych  poszukiw ań, sk ierow ali m a
szynę w  stronę  plaży, gdzie I niebaw em  w ylądow ali 
szczęśliw ie, nie licząc drobnych uszkodzeń, spow odo
w anych zaryc iem  się kó ł w  .piasek nadbrzeżny.

N owy lot transatlantycki.

Z nany na polu przelo tów  transa tlan tyck ich  kon
s tru k to r lotniczy, W łoch, inżynier G iuseppe Bellanca,

przygo tow uje  w Hatndłey Field, w  S tanach  Z jednoczo
nych, sam olot, na k tó rym  dw aj W łosi, pilot Sabelli i o b 
se rw a to r Bonelli, zam ierzają  dokonać lotu z Nowego 
Jorku do Rzym u.

W ielkie śródlądowe lotnisko wodne.
W  Lom bardji pod M ediolanem , zdała od morza., lecz 

w centrum  w łosk iego  w ielkiego przem ysłu  m etalow e
go, a rów nież lotniczego., pow sta je  na szeroką skalę za
krojone, .lotnisko w odne. K oncepcja lotniska dla w od
nosam olotów  w środku kraju je s t now ością i dlatego 
w arto  jest r.zecz bliżej rozpatrzeć .

L om bardia obfituje w p rzes trzen ie  w odne licznie 
p rzez  w odnosam oloty  odw iedzane , a  frekw encja  ta  
w  p rzysz ło śc i jeszcize pow inna się zw iększyć, gdyż tę 
dy przechodzi na tu ra lny  szlak  kom unikacji hydrolotn i- 
czej, łączącej M orze T y reńsk ie  z A driatykiem . P ozatem  
skupiające się w tych okolicach w ytw órnie w odnosam o
lotów , n iew ątp liw ie będą k o rzy s tać  z now ego śród lą 
dow ego lotniska w odnego chętniej niż z lotnisk m or
skich, posiadających pew ne niedogodności, k tó ry ch  no
w e lotnisko będzie pozbaw ione. Ze w zględu na. w y b it
nie morisiki ch a rak te r W łoch, lo tn ictw o m orskie, a w ięc 
i -odnośny p rzem y sł lotniczy, m a w idoki wielkiego, roz
woju, w obec tego. celow ość now obudow anego lotniska 
s ta je  się oczyw ista . Jednocześnie z lotniskiem  w odnem  
ma być gruntow nie przebudow ane i zm odernizow ane 
istn iejące jud w M ediolanie lotnisko lądow e. D wa te lo t
n iska razem  s tw o rzą  po tężną bazę lotniczą, k tó ra  z pe
w nością stan ie  się w  przyszłości p ierw szorzędnym  
punktem  w ęzłow ym  m iędzynarodow ej sieci kom unika
cji lotniczej.

Basen w odny przyszłego, lotniska będzie m iał 2-500 
m. długości i 200 m. do 300 m. szerokości. Naokoło, lot
niska biec będzie jezdnia szerokości 15 m. długa na 5 
km . P ow ierzchnia  z a ję ta  pod lotnisko m ierzy
620.000 m2. O bjętość izieimi, k tó ra  w  w yniku robót bę
dzie m usiała być usunięta, w yniesie 3.000.000 m \  G łę
bokość basenu jest p ro jek tow ana n a  3 m. do 5 m. U rzą
dzenia .letniskowe m ają być p ierw szorzędne. M iędzy in- 
nemi przew idziano  racjonalne ośw ietlenie nocne, nie 
oślepiające a  in tensyw ne. W ózki e lek tryczne m ają słu
żyć do m anew row ania  w odnosam olotam i na lądzie. 
P rzesuw alne  m ostki u ła tw ią  kom unikację m iędzy m a
szynam i a brzegiem . R am pa robocza, znajdująca się na 
w ysokości 40 cm. ty lko  nad  poziom em norm alnym  w o
dy w basenie, będzie um ożliw iała ła tw a  obsługę sam o
lotów, drobne napraw ki i t. p. S ta ły  poziom  w ody b ę 
dzie zapew niony  p rzy  pom ocy u rządzeń  specjalnych, 
przyczem  całkow ita  zam iana w ody n a  św ieżą będzie 
zachodzić stopniow o z szybkością, odpow iadającą 10-ciu 
dniom, potrzebnym  na zam ianę całej objętości basenu.

Pow ierzchn ia  terenu, zaję ta  pod hangary , budynki 
służbow e, budynki dla zarządu , dla pasażerów , kom ory 
celnej i t. p. obejmie około 3 tysięcy  m etrów  kw adra to 
w ych.

L otnisko znajduje się w odległości sześciu kilom e
tró w  -od środka .miasita. P ro w ad zić  do niego będzie a le 
ja szerokości 40 m. P ozatem  będzie połączenie tram 
w ajow e i kolejowe.



PRZEGLĄD LOTNICZY 95

B IB LJO G R A FJA
ROSJA.

E. Burcze i N. W orobjew - Moskwin.
M askow anie w  pow ietrzu  ap ara tó w  la ta jących . 

M askirowika le ta tie lnych  appairatow  w  w ozduchie. Go- 
sudarstw iiennoje Izdatielstw o ii O tdiel Wojennoj* •LStie- 
ra tu ry . M oskw a — L eningrad, 1928. — K siążka ośw ie
tla  nie ty lko zagadnienie m askow ania w  pow ietrzu  apa
ra tó w  la ta jących , lecz daje czyteln ikow i podstaw ę do 
dalszej dośwdadiczailno-twórczej p racy  w  tej dziedzinie. 
A utorzy opisują na w stępie m askow anie ap a ra tó w  la 
ta jących  w  czasie w ojny św iatow ej. Dalej są om aw ia
ne sposoby w ielokolorow ego' m alow ania ochronnego, 
w idzialności ap a ra tó w  la ta jących  w  pow ietrzu  i p rzy 
jętych system ów  m askow ania. A utorzy zastanaw iają  
się naid w arunkiem  n a tu ry  technicznej i tak tycznej, 
w p ływ ającem i na sposoby rozm ieszczen ia  kolorów , 
a także nad w ykorzystan iem  dla m askow ania zjaw isk  
p rzy rodniczych . P oruszona jest rów nież rola chemii 
w  dziedzinie m askow ania o raz  m askow anie dźw ięków  
w  pow ietrzu .

Obrona lotniczo - chemiczna tyłów .
W ozduszno-chim iczeskaja oborana ty ła . ,,'Osoawia- 

ohim“ . M oskwa, 1928.
Jest to  p raca  zbiorow a o ch arak te rze  .podręcznika, 

w ykonana przez W ieriow kina, G onczarow a, D onska- 
goi, K ondarzew a, Maiszymskiego, M iedw iediew a, P opo 
w a i Fiswmana ped redakcją  tego  ostatniego.. O św ietla 
oma ca łoksz ta łt zagadnień zw iązanych  z obroną lotmi- 
czo - gazow ą kraju. O m ów ione są tu kolejno środki o b 
rony  czynnej, środki pomocnicze, środki bierne, podsta 
w y organizacji ob rony , obrona danego punktu, z a rzą 
dzenia przeprow adzanie w  czasie  pokoju p rzy  organi
zow aniu obrony fabryk , objektów  p rzem ysłow ych  i in
nych, posiadających w ażne znaczenie z punktu  w idze
nia życia ekonom icznego kraju . P oruszone są  sam oor
gan izow an ia  się ludności w  oddziałach lotniczo - ch e
m icznych, sifużby obserw acji pow ietrznej, oznajm iania, 
łączności, s łużby  chem icznej o raz  m edyczno - san ita r
nej. Z nalazły  rów nież ośw ietlenie służba pożarow a i za 
bezpieczenia porządku publicznego, a także służba re 
ze rw y  oddziałów  lotniczo - chem icznych.

K. Monigietti.
Działania w spólne kawalerji i lotnictwa. Sowmiiesit- 

nyj-e d ie jstw ija  konnicy  i wozdluszmogo fłota. G osudar- 
stw iennoje Izda tie ls tw o  O tdieła Wojeiiimoj Litieraitury. 
M oskwa — L eningrad, 1928. — K siążka porusza cało
kszta łt zagadnień w spó łp racy  kaw alerji z lotnictw em . 
Autor rozpa tru je  w szelk ie rodzaje w spó łdzia łan ia  tych 
broni, ośw ietlając kolejno rolę k aw alerji i lotnictw a 
i określając w arunki p rzy  k tó rych  om aw iana w spó łp ra 
ca może dać konkretne wyniki.

A. Ałgazin,.
Ubezpieczenie operacyj powietrznych. Obtesip Le

czenie w ozdusznych opieracyj. Gosuda.rstwien.noje Izda

tielstw o. O tdiel W ojennej L itie ra tu ry . M oskw a — Le
ningrad, 1928. — A utor m a na celiu zestaw ienie, sk lasy 
fikowanie i połączenie w szystk ich  zagadnień, d o ty czą 
cych ubezpieczenia operacyj, dokonyw anych  w  pow ie
trzu  w  zależności od ich zadań. D ąży  on, do ustalenia 
m etod działań połączonych  różnych  rod za jó w  lotnic
tw a, ubezpieczających  pow odzenie całości floty po
w ietrznej.

W iestnik W ozdusznago Fłota
M oskwa — Leningrad 1928.

C zerw iec Nr. 6.
F. Nowicki j.
1. Promocja kursów udoskonalenia personelu do

w odzącego przy Akademji W ojskowej sił powietrznych.
O m ów ienie p rzeznaczen ia  kursów , ilości słuchaczy, w a r
tości ich pod w zględem  przygo tow an ia , zakresu  w y 
kładanych  przedm iotów  i m etod szkolenia.

J. Sm iełow .
Radjo na balonie. Autor om aw ia p rzeb ieg  lotu n au 

kow ego, zorganizow anego dla p rzestud iow ania łączno
ści p rzy  pom ocy rad ja  balonu w olnego z ziemią.

N. W arfołom iejew .
Lotnictwo w w alce o M ozyrz na w iosnę 1920 r.

O m ów ienie w alk na Polesiu, w  k tó rych  uczestn iczy ło  
lo tn ictw o polskie ii właśnie.

W. Chriipin.
Rola dw uosobowego płatowca m yśliw skiego w  sze

regach lotnictwa bojowego. Autor w  form ie dyskusy j
nej zastan aw ia  się mad rozw iązaniem  zagadnienia sk ła 
du i uzbrojenia lo tn ic tw a  m yśliw skiego.

A. Wysiziosikij.
Loty nad piaskami w  Azji Środkowej. Autor z a s ta 

naw ia się nad w arunkam i topograficzinemi i aitmosfe- 
ryczn.emii, a także mad orientacją, rozpoznaniem  i łącz
nością w czaiste lotów  mad pustyn ią  p iaszczystą .

Sierpień  Nr. 8.
J. Miieżęndnow.

Zlot gw iaździsty załóg lotniczych dyplom owanych  
w latach 1927 i 1928. A utor om aw iając szczegółow o 
w ynik i zlotu, dochodzi do przekonania, że jakość sp rzę 
tu codziennie udoskonala się.

J. G roza.
Sow ieckie ekspedycje ratownicze dla sterowca  

„Italia". O św ietlając rolę sow ieckich ekspedycyj, zo r
gan izow anych dla niesienia pom ocy za łodze  Tfcalji, au 
tor stw ierdza , że dośw iadczenie naby te  podczas trw a 
nia w y p raw y  przyczyn i się n iew ątp liw ie do racjonial-
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nej organ izacji i rozbudow y sit m orskich i lo tniczych, 
a studja nad zdobytemu m ateriałam i dadzą  ludzikości po
tężne zdobycze w dziedzinie badań ark tycznych .

W . Małkin.
U życie lotnictwa w  nocy. O św ietliw szy  zagadn ie

nie użycia lo tn ictw a w nocy, au tor dochodzi do w nio
sków następu jących : 1) rozpoznanie nocne, chociaż mniej 
kom pletne, daje jednak sporo w ażnych danych, 2) bom 
bardow anie nocne w  w iększości w ypadków  jest sku
teczniejsze grupam i, niż w pojedynkę, 3) p raca  płato-w- 
ców  m yśliw skich  w nocy jest najzupełniej możliw a, 
chociaż ześrodkow uje się na obronie obiektów  położo
nych obok w łasnego  lotniska, na atakow aniu  łącznie 
z płato-wcami bom bardow ania i na patro low aniu  punk
tów  specjalnie w ażnych.

A. A leksandrów .
Łączność ziemi z płatowcem  w czasie lotów  noc

nych. Autor proponuje p ro s ty  i pew ny sposób łączno
ści, u ży w an y  w  m ary n arce  wojennej.

M. W ładim irów .
Meldunek z lotu (W ozdiusznoie doniasiienije). O m a

w iając sposoby redagow an ia  m eldunków  pisem nych 
i rad io telegraficznych , au tor żąda, już w  czasie pokoju 
szkolenia w tym  kierunku personelu  latającego.

W . S tiepanczonok.
O lotach na małych w ysokościach. A utor stw ierdza , 

że w iększość w ypadków  lo tniczych zachodzi w skutek 
nieum iejętności p ilotow ania ma m ałych w ysokościach. 
O pierając się na dośw iadczeniach w ojen o raz  m anew 
rów , żąda szkolenia w  nich personelu la tającego. .

P . Zitowi i J. M akarów .
O m aw iają p rzy rząd y  dla autom atycznego  fo-tolabo- 

ra to ry jnego  opracow ania zdjęć pow ietrznych  i ich 
ocena.

WŁOCHY.
„R iyista A eronautica" Nr. 8 — sierpnień 1928.

G enerał Douhet.
Zagadnienie Lotnictwa — integralnym czynnikiem  

zagadnienia wojny. A utor naw iązu je  do nowej o rg a - 
niizacjii: w łoskich w ładz  w ojskow ych, łączącej m ianowi
cie w ojska lotnicze (do tychczas rozdzielone pom iędzy 
kom petencje trzech m inisterstw , z w yraźnem  odgran i
czeniem  lo tn ictw a, będącego na usługach w ojska  lądow e
go, a  oddzielnie m arynark i, od bezpośredniego zakresu  
działania M inisterstw a L otnictw a) organizacji!, s tw arza 
jącej w Sztabie G eneralnym  kierow nictw o w szystk ich  
lotniczych sił zbrojnych państw a—w skazuje na głębsze

znaczenie tej nowej koncepcji, dzięki k tó rej lotnictw o 
sta je  się bronią zupełnie sam odzielną i zdobyw a w arun 
ki i środki do- dals-zego in tensyw nego  rozw oju. A rtykuł 
ten jest dalszym  jakby  ciągiem  m yśli przew odniej au
tora, p rzew ijającej się w  szeregu  jego prac publicy
stycznych , do tyczących  p rzyszłych  m iędzynarodow ych 
za ta rgów  zbrojnych, w  k tó rych  lotnictw o, jako- broń 
decydująca m a odegrać rolę, zdaniem  au tora, n iedosta
tecznie jeszcze zrozum ianą.

Gen. D ouhet jes t sy s tem atycznym  i upartym  popu
la ry za to rem  w e W łoszech idei lo tn ic tw a jako broni de
cydującej w  p rzysz łych  wojnach.

K apitan A. Gimocchietti.
Bombardowanie z sam olotów. Autor, podaje tre 

ściw y w ykład zasad  bom bardow ania, poczem nieogranf- 
cza jąc  się rzeczami- znan-emi, przechodzi do -opisania cie
kaw ych pra-c W łasnych w tej dziedzinie. O p racach  tych 
z uznaniem  w y raża ł silę sweg-o czasu, zm arły  niedawno, 
generał Guidoni.

Ppłk . lotnik P . Pin.na.
Lotnictwo w  w alce obronnej i zaczepnej. U w aża

jąc, że w arunki p rzyszłej w ojny będą w ym agały  ujedno
stajn ienia sam olotów  I znacznego zw iększenia .ich roz
m iarów  w stosunku do używ anych obecnie, au tor -poró
w nuje stopień bezpieczeństw a najw ażniejszych ośrodków  
przem ysłow ych  W łoch i k rajów  ościennych, dochodząc 
do przekonania , że W łochy  znajdu ją  się obecnie pod g ro 
zą niem ożności -obrony w łasnych ośrodków  przem ysło
wych przed nliepr-zyjia-cielskiemi a takam i l-otraczem-i i że 
rów nież ni!e są  w stan ie  zagrozić  pow ażnie taki-mże -ośrod
kom państw  -ościennych. W  w yniku rozw ażań autor 
proponuje, aby p rzy  ustalaniu liczebności i1 procentowego 
składu samo-loit-ów, p rzeznaczonych do poszczególnych 
zadań, b rano  koniecznie pod1 uw agę w yżej wyłożone 
przesłanki, co uchroniłoby od p rzyk rych  niespodzianek 
w p rzyszłej w-ojnie.

P ro feso r F. E red ia .
O szybkości w znoszenia się balonów — pilotów.

K rótki a rty k u ł może zain teresow ać pracow ników  
służby m eteorologicznej, d-la k tó rych  przeznaczone są 
przy toczone dane porów naw cze z zakresu  techniki, b a 
dań górnych  w ars tw  atm osfery  za pom ocą balonów  — 
pilotów.

P. G iudicc — adw okat.
Ładowanie przym usowe. A utor artyku łu  poddaje 

analizie stronę praw ną, zw iązaną z  lądow aniam i p rzy 
musowemu ii: zajm uje się odpowiedzialn-ościiią cywilną 
państw a, na  k o rzy ść  -osób poszkodow anych, p-odcza-s lą
dowań przym usow ych sam olotów  w-ojskowych.

W A R U N K I P R E N U M E R A  TY: Rocznie w  W arszawie 24 zł., półrocznie 12 zł., kw artalnie 6 zł. Na prow incji— rocznie 26 zł.,
półrocznie 13 zł., kw artaln ie  7 zł. — O G ŁO SZE N IA : Cała strona 300 zł„ pó ł str. 160 zł.

A d re s  R e d a k c ji i A d m in is t ra c ji:  W A R S Z A W A ,  ul .  K R U C Z A  Nr. 2 3 , m ie s z k . 15. T e le fo n  2 2 8 -8 0 .

W  sprawach redakcyjnych należy zw ra ca ć  się do redaktora  tel. 20-51 lub zastępcy^Sztab Generalny.
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, ,  M l. V
Uruchomiona w Warszawie z końcem 1924 r. pod 

firmą „Avia“, jako sp. z ogr. odp, wytwórnia maszyn 
precyzyjnych przeszła odrazu na fabrykację sprzętu wo
jennego i to porzątkowo uzbrojeniowego. Rozporządza
jąc obszernemi, nowo wzniesionemi zabudowaniami fa- 
brycznenii oraz bogatym urządzeniem technicznem, w y
posażona w najnowsze obrabiarki, firma przystępuje do 
wykonania wstępnego zamówienia MSWojsk. na serję 
pewnego typu maszyn amunicyjnych. Następnie dostar
cza „Avia“ dalsze serje maszyn innego już typu. Wśród 
tej seryjnej fabrykacji nie zapomina też „Avia“ o w ła
snych konstrukcjach na sprzęt uzbrojeniowy, idąc tu po 
linji p trzeb Departamentu Uzbrojenia. Konstrukcja jej 
znajduje aprobatę tegoż Departamentu i daje firmie im
puls do dalszych prac w tym kierunku.

Równolegle z powyższym organizuje „Avia“ przed

I  J L ”
dwoma laty dział lotniczy, interesując się silnikami sła
bej mocy. Rozpoczynając od remontu silników le Rhóne, 
przechodzi „Avia* rychło do realizacji konstrukcji inż. 
Zalewskiego. Motor ten o mocy 80 MK, nazwany »Avia 
W. Z. 7“ buduje wytwórnia całkowicie u siebie, bez po
mocy personelu obcego, stosując materjał wyłącznie kra
jowego pochodzenia. Rozliczne a zrozumiałe trudności 
pokonuje firma w czasie stosunkowo krótkim, osiągając 
pomyślne wyniki. Próby przeprowadzone przed rokiem 
na hamowni, a później w locie na aparacie szkolnym 
konstrukcji inż. Bartla („Samolot*) uwidaczniają wysoką 
wartość motoru.

Po pożarze, pastwą którego padła w lecie r. b. mon- 
tażownia, „Avia* natychm iast odbudowała spalony budy
nek, rozszerzając przytem swój warsztat pracy, znowu 
tylko dla potrzeb przem ysłu wojennego.

FABRYKA MASZYN

RZEWUSKI i S-ka
SP. AKC.

WARSZAWA, ul. Ordynacka 7. Tel. 28-17 i 28-95.

Maszyny Budowlane:
Betoniarki, Windy budowlane, Podnośniki do cegły, 
Taczki żelazne, Maszyny do stropów betonowych.

Maszyny do przemysłu betonowego:
Do wyrobu dachówki, cegły, pustaków, rur, płyt, słupów itp.

Dla potrzeb Lotnictwa:
Podgrzewacze do wody i smarów,
Ćwiczebne bomby c e m e n t o w e .

TOWARZYSTWO AKCYJNE

FABRYKI  G U MO W O -T AŚM OW E J  i W ST ĄŻ KO W E J  MANUFAKTURY

JAEGER & ZIEGLER
WARSZAWA. =.................................  ' ■ Rymarska 10.
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POLSKIE TOW ARZYSTW O ELEKTRYCZNE
S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

F A B R Y K !  M A S Z Y N  E L E K T R Y C Z N Y C H  DII W A R S Z A W I E  I K A T O W I C A C H
Zakres fabrykacji: SILNIKI T R Ó J F A Z O W E  DO 500 KM., MASZYNY PRĄDU STA ŁEGO  DO 

100 KM., TRANSFORMATORY DO  2000 K V A ,  WSZELKIE NAPRAWY. 
Dział wojskowy:  S P E C JA L N E  PRĄDNICE DO RADJOSTACJI LOTNICZYCH ODBIORCZO 

NADAWCZYCH,  WSZELKIE MASZYNY ELEKTRYCZNE DO SP E C JA L 
NYCH C E L Ó W  W OJS KOWYCH W / G  W Z O R Ó W  WZGLĘDNIE DOSTAR
CZ ONYCH RYSUNKÓW.

Dział instalacji: URZĄDZENIA,  O Ś W I E T L E N I  I PRZENOSZENIA E N ER GJ I  E L E K 
TRYCZNEJ.

Dział sprzedaży:  MATERJAŁY ELEKTRYCZNE.

ADRESY: Zarząd w Warszawie, Jerozolimska 71, te l. 514-40, 50-80, 220-77,91-38,220-17, 91-58; Fabryka w War
szaw ie -P raga , Terespolska 48, te l. 505-10; Fabryka w Katowicach, Katowice, Krakowska 11, te l. 4-82.

ODDZIAŁY I PRZEDSTAWICIELSTWA: Łódź, inż. E. Esman, ul. Narutowicza 32, tel. 41-33. Poznań, 
inż. S. Stanowski, Górna Wilda 29, tel. 12-24. Lublin, Biuro Techniczno-Handlowe inż. W. Małecki, ul. Górna 9 ’ 
tel. 14-60. Lwów, Biuro Techniczne inż. S. Mierzejewski ul. Batorego 36, tel. 6-90. Wilno, inż. K. Domański, 
Wałkomierska 3, tel. 7-48. Radom, Biuro Przem ysłowo-Handlowe, inż. S. Kaluscha. ul. Lubelska 33, tel. 67.

w a r s z a w s k a  f a b r y k a  FOSFORBRONZU I FOSFORBABITÓW

K. k . m i e s z c z a ń s k i
----------------------------  SPÓŁKA FIRMOWO - KOMANDYTOWA-------------------------------

WARSZAWA, LESZNO 117/119, TELEFON 198-82, 424-10
RACHUNKI BIEŻĄCE: Bank Polski, Bank Gosp, Kraj. N° 532, Bank Małopolski, Konto czekowe PKO. N° 8107

WYKONYWA WSZELKIE ODLEWY Z FO S F O R B R O N Z U ,  BRONZU,  
MOSIĄDZU,  SPIŻU, ALUMINIUM I S T O P Ó W  ALUMINIOWYCH 
Z MODELI  WŁASNYCH I POWIERZONYCH,  W STANIE S U R O 
WYM LUB OBROBIONYM WE WŁASNYCH WARSZTATACH.
STALE NA SKŁADZIE WŁAS NE GO WYROBU STOPY ŁOŻYSKOWE:
BA8ITY, O PA TRZ O N E MARKĄ O C H R O N N Ą  W. F. F. i F. OD 
N I S K O P R O C E N T O W Y C H  DO NAJWYŻSZYCH GA T U N K Ó W , ORAZ 
ALUMINIUM HUTNICZE O GW A RA N TO W A N EJ  ANALIZIE 99,5a/.

O D L E W Y  P O D  C I Ś N I E N I E M !
___________________________________________________
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SPÓŁKA AKCYJNA FABRYK METALOWYCH
PO D  F I R MĄ

Norblin, B= Buch i T. Werner
ZARZĄD W WARSZAWIE, ulica Żelazna Nr. 51.
Telefony: 18-80, 60-80, 63-01, 63-71, 63-80, 160-14, 220-33 i 518-10.

ODDZIAŁ W G ŁOWNIE:  Walcownia miedzi i mosiądzu „ G Ł O W N O ” st. Głowno koło Łowicza.

W Y K O N Y W A  N A  Z A M Ó W I E N I E :

D I  Ą / ^ L J p  hindlow ą, miedzianą i mosiężną, jak również blachę paleniskową 
lL jj ,j0 kotłów parowych.

p v p i  } T V  miedziane i m osiężne— i krzemobronzowe do telefonów, telegrafów 
k O fy Ł J  1 I j tramwajowe „Trolley“.

RURY miedziane i mosiężne ciągnione, bez szwu, systemu M a n e s m a n n a .

PRĘTY I SZYNY miedziane i mosiężne.

KABLE-LINKI miedziane gołe.

P O L E C A  G O T O W E  N A  S K Ł A D Z I E :

D I  A T F P Y -  Szluciec na białym metalu, grubo F r  A  I A  M ^ T F D  I F - '<0sze, etażery, cukiernice, 
1 1 L , I \  I .  s r e b r z o n y ,  gładki i stylow y. v_ J / A L , / a 1N 1 |ichtarze i t. p. = = = = =gładki i stylowy. 
URZĄDZENIA DLA RESTAURACJI I HOTELI P R Z E D M I O T Y  K O Ś C I E L N E .

WARSZAWA — DŁUGA 50.
— =  T E LE F O N  311-48. ------------------------------

C O  M I E S I Ą C  P R E M J E
dla prenumera torów rocznych w postaci  w y 
granych bezpłatnych przelotów samolotem 
tam i z powrotem w dowolnym kierunku 

na linjach „ A E R O L O T U “.

PRENUMERATA ROCZNA li?. 12.—  P. K. 0. 78GO.

LO T POLSKI
O R G A N  O F IC J A L N Y  L. O. P. P. i A E R O K L U B U  

R Z P L IT E J  P O L S K IE J .

I lust rowany miesięcznik, poświęcony spra
wom żeglugi powietrznej  oraz zagadnieniom 

obrony chemiczno-gazowej .

D Z I A Ł Y :

„Lotnictwo Wojskowe" ,
„Polskie konstrukcje i wynalazki",  
„Nowośc i  w dziale techniki lotniczej",  
„Technika",
„Obrona  Przeciwgazowa" ,
„Ikar i Temis",
„Nasza Polityka Lotnicza",
„Pro Dorno Nostra",
„Na polu chwały",
„Kronika Międzynarodowa",
„Życie w błękitach",
„Humor Lotniczy",
„Przegląd czasopism".
„Nasza Bibljoteka",
„Kącik aerofi latel istyczny".
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P A Ń S T W O W E  
ZAKŁADY LOTNICZE

Warszawa, Mokotów-Lotnisko
Telefony: Dyrekcji 528-24, Biura Zakupów 528-25.

Adres telegraficzny: „PEZET EL" .

K O N TO  CZEKOWE: w Banku Gospodars twa  Krajów. Nr. 1542, w P.K.O.  Warszawa Nr. 39603

BUDOWA SAMOLOTÓW RÓŻNYCH TYPÓW 

WSZELKIE KONSTRUKCJE WCHODZĄCE 

W ZAKRES PRZEMYSŁU L O T N IC Z E G O

PODLASKI WIT OTOW
S p ó ł k a  A k c y j n a

Z A R Z Ą D :  WYTWÓRNIA i LOTNISKO:
Warszawa — Natolińska 13. Biała Podlaska.
Tei. 501-46. :— Tel . 58. = ----------

W y k o n u j e  i d o s t a r c z a :  

PŁATOWCE: WOJSKOWE 
KOMUNIKACYJNE 

S A N I T A R N E  
S P O R T O W E  

S Z K O L N E

WSZELK IE  KONSTRUKCJE LOTNICZE.

Bliższych informacji udziela na żądanie Wytwórnia w Białej Podlaskiej.
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„DZIEŃ PO LSKI”
PISM O  C O D Z I E N N E  POLITYCZNE, G O S P O D A R C Z E  I LITERACKIE 
R O Z P O W S Z E C H N I O N E  W E  W S Z Y S T K I C H  D Z I E L N I C A C H  P A Ń S T W A

REPREZENTUJE INTERESY ROLNICZE, PRZEMYSŁOWE I HANDLOWE

O G Ł O S Z E N IA W DNIU P0LSKIM daja NAJLEPSZE REZULTATY

P R E N U M E R A T A  [T 
MIESIĘCZNA ZŁ. D

TEŁ. ADMINISTRACJI 49-04

EGZEMPLARZE OKAZOWE 
WYSYŁAMY NA ŻĄDANIE

• Y .

; T Y.inzjlŃ POLSKI

BtTvm;wat'3»Eias
ST*
I s i l  i l f t l l

W A R S Z A W A ,  
S Z P I T A L N A  Na 1
TEŁ. REDAKCJI: 30-51, 30-54

K O N T O  C Z E K O W E  
W P. K O. Na 8.575

SI EDZI BA . D NI A  P OL S K I EG O "  i „DRUKARNI  MAZ OWI ECK I EJ

DRUKARNIA MAZOWIECKA
W  Z.

P O L S K I E J  P O W S Z E C H N E J  S P Ó Ł K I  W Y D A W N I C Z E J

W ARSZAW A, SZPITALNA 1 TELEFON 49-04

POSIADA M A SZYN Y ROTACYJNE , PŁASKIE, PEDAŁY I ŁINOTYPY

W Y K O N Y W A  W SZ E L K IE  D R U K I D LA BIUR, D ZIE N N IK I, C Z A SO P ISM A ,
B R O SZ U R Y , W Y K W IN T N E  W Y D A W N IC T W A  K O L O R O W E  O R A Z  
W S Z Y S T K I E  R O B O T Y  W  Z A K R E S  D R U K A R S T W A  W C H O D ZĄC E.

I N  T P O  Ł I G A T O P N I A G I S E R N I A

C E N Y  N A J P R Z Y S T Ę P N I E J S Z E
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FABRYKA APARATÓW OPTYCZNYCH i PRECYZYJNYCH
H. KOLBERG i S-ka

S P Ó Ł K A  A K C Y J N A

WARSZAWA, Ul. G ROCH OW SK A 3 5 .   —- TELEFONY: 131-96 i 130-79.
PO LECA W ŁASNEGO WYROBU, PO  CENACH PRZYSTĘPNYCH:

LORNETKI PRYZMATYCZNE LUPY APLANATYCZNE
MIKROSKOPY SZKOLNE P L A N T O S K O P Y

LUPY ACHROMATYCZNE M I K R OF ON Y
oraz KONDENSATORY do aparatów kinematograficznych i projekcyjnych
F a b ry k a  z o s ta ła  n a g ro d z o n a  z ło ty m  m e d a le m  n a  W y s ta w ie  D y d a k ty c z n e j w e  F lo re n c ji w  r. 1925.

W. P Y T L A S I N S K l - S y n  NI. Fol.
W A R S Z A W A , LE S Z N O  2 6 . T E LE F O N  15-18.

W yrób  chłodnic do czo łgów  i sam olotów .

F A B R Y K A  L A K I E R Ó W  I  F A R B  

TOWARZYST WO

„ N O B I L  E  S ”
KOCHANOW ICZ, SACHNO W SKI & Cp

SPÓŁKA AKCYJNA

FABRYKA I ZARZĄD: W WŁOCŁAWKU, I 
UL. ŁĘGSKA Ns 23 — 25

ODDZIAŁ W WARSZAWIE, |
UL. EM. PLATERÓWNY 5, TEŁ. 116-78 :

LAKIERY olejne do karet,  wagonów, sa 
mochodów, samolotów i t. d.

E M A L JE  LAKIERO WE do. podłóg,  robót  
malarskich, dekoracyjnych,  dla fabryk 
maszyn rolniczych, wagonów i s am o
chodów.

E MA LJE  P IE CO W E do mebli żelaznych 
i t. p. wyrobów.

FARBY O L E J N E  tarte: p łynne  i w gęstej 
masie (en pate).

LAKIERY IZOLACYJNE dla fabryk m oto
rów elektiycznych.

PRZYRZĄDY LOTNICZE,  INSTRUMENTY P OK ŁADOW E,  BUSOLE 

RÓŻNYCH MODELI,  TEODOLITY ZWYKLE I BALONOWE,  K O M 

PASY, LUNETY, LORNETKI,  CELOWNICE,  PRZYRZĄDY POMIA

ROWE DO OGNIA POŚR EDNIEGO,  STOLIKI DO ZDJĘĆ,  INSTRU
MENTY MIERNICZE I RYSUNKOWE =  —  .....—  P O L E C A

G. G E R L A C H  —  W A R S Z A W A
FABRYKA — TAMKA 40, BIURA — OSSOLIŃSKICH 4
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P O L S K A  Z B R O J N A
N I E Z A L E Ż N Y  D Z I E N N I K  W O J S K O W Y
p o d  n a c z e l n ą  r e d a k c j ą  W Ł A D Y S Ł A W A  L U D W I K A  E V  E  R I A

STOI NA STRAŻY OBRONY PAŃSTWA =  SŁUŻY SPRAWIE WOJSKA

CZYTAJCIE WSZYSCY! • CZYTAJCIE WSZYSTKO!
PRENUMERATA „POLSKI ZBROJNEJ" wraz z dodatkam i wynosi  miesięcznie w Warszawie — zł. 4 gr. 75,

na prowincji  — zł. 5, zagranicą — zt. 8.

Adres Redakcji i Administracji: W arszaw a, ulica Orla Ka 6. Telefony: 29-21, 2-96, 50 22, 24-21

PIERWSZY POLSKI SILNIK LOTNICZY „AVIA W. Z. 7 “ 

WYKONANY CAŁKOWICIE WE WŁASNEJ WYTWÓRNI

Z M A T E R J A Ł Ó W  W Y Ł Ą C Z N I E  K R A J O W Y C H

ZARZĄD: KRAK.-PRZEDM1EŚCIE 7, Tel. 54-70 

FABRYKA: PRAGA, SIEDLECKA 63, Tel. 58-41

B U D O W A  I R E M O N T  
SILNIKÓW  LOTNICZYCH

SILNIK „AVIA W.  Z. 7 “ S0 MK.

MASZYNY DLA PRZEMYSŁU W O JE N N EG O  1 INNY SPRZĘT 

UZBROJENIOWY TAKŻE W EDŁUG WŁASNYCH KONSTRUKCYJ

W Y T W Ó R N I A M A S Z Y N  P R E C Y Z Y J N Y C H

„ A  V  I A ”
L.NOWIŃSKI, W.KOŹMIŃSKI, W.SZOMAŃSKI

SP. Z OGR. O D P.

L. BALCER KI EWICZ
W Y T W Ó R N I A  P R Z Y R Z Ą D Ó W  P R E C Y Z Y J N O - M E C H A N I C Z N Y C H

SPECJALNOŚĆ PRZYRZĄDY METEOROLOGICZNE, 

O R A Z  F I Z Y C Z N E  I L A B O R A T O R Y J N E .

Firma nagrodzona na w ys taw ie  w Warszawie w 1925 roku 
Z Ł O T Y M  M E D A L E M

W A R SZ A W A , UL. SZ A R A  We 1. TEL. 186-73. Konto czekowe P .K . O. 184-02.
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NAJPOCZYTNIEJSZY
POLITYCZNY LITERACKI 

i GOSPODARCZY 
DZIENNIK STOLICY

Ś Ś

99EPOKA
POPIERA I N T E R E / Y
WAR/TW PRACUJĄCYCH

A d RE/ REDAKCJI i ADMINI/TRACJI 

Wa r /z a w a .u l .B o d u e n a 2

JAN BUJAK
Fabryka Przy rządów M i e r n i c z y c h

we LWOWIE, ul. Zadwórzańska 31. Telefon 1835.
W Y R A B I A  i D O S T A R C Z A :

I. Mierniki gazu ziemnego,
II. Aparaty sygnalizacyjne świet lne,

III. Urządzenia cechownicze,
IV. Instrumenta miernicze,

V. Przybory geodezyjne,
VI. Stoły rysunkowe,

VII. „Kartofix“ aparaty kar totekowe,
VIII. Przyrządy laboratoryjne,

IX. Wyroby drobno-precyzyjne.

D rukarnia M azowiecka, W arszaw a, Szpitalna 1. Tel. 49-04.


