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SAMOLOTY KURSUJA CODZIENNIE Z WYJATKIEM NIEDZIEL

Godzina KIERUNEK Godzina o .
Objasnienie znakow:
* * samoloty kursujg tylko" W ponie-
igég 0. Warszawa  p. 11.45 dziatki, $rody i piatki
' P Lwow °or A 9.00 **  samoloty kursujg tylko we wtorki,
- czwartki, soboty
12.45 9.00 Warszawa 15 00 11.00 o. odlot
; } .
14.45 11.00 Katowice 13.00 9.00 p. przylot.
*
13.00 T Warszgwa _I_ 11 00 Uwagi:
1500 Poznan * 9.00 U Potaczenia w jednym dniu:
12.00 Warszawa 12.00 Katowice — Warszwa — Bydgoszcz —
13.45 Bydgoszcz 188)6 Giansk lub z powrotem (wtorkl czwartki
14.00 Bydgoszcz , i soboty) ]
15.15 Gdansk 8.45 Lwéw—Watszawa— Bydgoszcz- Gdarsk
lub z powrotem codziennie
11.45 Katow:ce 1230 Poznan — Warszawa — Lwow lub z po-
13'45 Brno 10.30 wrotem codziennie
14'15 Brno 10'00 Warszawa — Katowice — Krakéw lub
: . P : z powrotem codziennie
15.15 Wieden 900 Warszawa — Katowice —(Brno) —Wieden
) lub z powrotem co Iz ennie.
ﬁgg J- 0: \}/(V?é?j\grfllce f ' 13 ig 2) Ltnja do Wiednia i z Wiednia:
' P - ;S ' Trzy razy Wtygodniu przez Brno, .Katowice' .
11 30 13 15 T o, Katowice 11(D 12 30 W;rsza’\’lva, Kalo”wice, Krak()Kv:,mWVI\/CieedZ?’lngsrsei:g;(j)q.
12 15 14.00 | R Krakéw 10.15 11.45 w obu kierunkach potaczenie codzie inie.
T A R Y F Y
I. Taryfa osobowa. Il. Taryfa bagazowa i towarowa za 1 kg.
z Cena  Byd- Kato-  raew  Lwew  kodz  Poznan VA7 Gdansk  Brno  Wieden
w goszcz wice wa
(Tarif) i .
do en | I 1 i- | Il 1110 1 y 1 L 1 1 1 li i 1T
Bydgoszcz Si — — 8 g 98 100 — 130 — 70 28 30 — 9 36 40 — 120 - 130
03
Katowice ] 88 90 — _— 17 20 8 8 40 40 67 70 60 60 109 110 58 60 85 70
Krakéw 2&: 98 100 17 20 — _ 69 70 50 8 80 60 60 - 4,,c 71 70 105 60
Lwow _ 130 8 80 69 70 — — 9 100 119 120 76 80 121 120 128 120 162 130
Lodz ! — 70 40 40 'ijs 50 96 100 45 50 31 30 76 90 - 90 00
u
Poznan o 28 30 67 70 8 80 119 120 45 50 — - 09 70 60 60 - 110 - 120
N
Warszawa - 90 60 60 60 60 76 80 31 30 69 70 - - 71 70 122 110 156 120
pdansk, 40 109 110 - 120 121 120 76 90 60 60 71 70 140r — 150
Brno s 460 223 220 270 '280 486 460 340 430 462 4"0 - 540 132
Wieden iII-rgSE_: 100 66 60" 8 70 130 100 - 80 100 125 90 120 28 20 . 101
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Kpt. obs. KITKIEWICZ CZEStEAW

WSPOLDZIALANIE

LOTNICTWA

MORSKIEGO

Z MARYNARKA WOJENNA

W niniejszym artykule zamierzam rozpa-
trze¢, w jakich konkretnych formach wyraza sie
pomocnicza dziatalno$¢ bojowa lotnictwa w od-
niesieniu do marynarki wojennej, a nadto bede
sie starat skonkretyzowa¢ zadania i role wiasne-
go lotnictwa morskiego i jego wspétprace z ma-
rynarkg wojenna.

ZARYS HISTORYCZNY

Na kilka lat przed woina $wiatowg przewi-
dvwano w marynarkach wojennych poszczegél-
nych panstw, iz w przysziej wojnie lotnictwo
odegra bardzo powazng role.

Ustalone zostaly nastepujgce wytyczne
w odniesieniu wykorzystania lotnictwa dla ce-
I6w marynarki wojennej:

1) stworzenie w czasie jaknajkrétszym for-
macyj lotniczych, zdolnych do wykonania zadan
bojowych na korzys$¢ marynarki,

2) intensywne kontynuowanie prob i do-
Swiadczen w kierunku skonstruowania odpowied-
nich typéw wodnosamolotéw, czyli samolotow,
posiadajacych potrzebne zalety dla pracy w po-
wietrzu oraz mozno$¢ startu, wodowania i utrzy-
mywania sie na powierzchni morza.

Pierwszym typem wodnosamolotu byt samo-
lot lgdowy, ktérego podwozie zaopatrzone byto
zamiast k6t — w wodoszczelne ptywaki (rys. 1).

Rys. 1 Wodnosamolot ptywakowy podczas startu.

Pierwsze typy wodnosamolotow ptywako-
wych byly wykonane przez wytwdrnie Nieuport
i Voisin we Francji w roku 1910 — 11. Réwno-
cze$nie w prébach byly wodnosamoloty ,,Bre-
fSuet" i ..Caudron".

W chwili wybuchu Wojny Swiatowej mary-
narka francuska posiadata jedng eskadre, zto-
zona z 8 wodnosamolotow Nieuport 180 KML
oraz kilka pojedynczych maszyn réznych typéw,
ktére stacionowaly na wybrzezu morza S$réd-
ziemnego fNiceal. W tym samym czasie Niem-
cy miaty na wyspie Helgoland jeden czynny lot-
niczy port morski z 6-ma wodnosamolotami.

Podczas wojny nastgpit szybki iloSciowy i ja-
koSciowy rozwoj lotnictwa morskiego we wszyst-
kich panstwach, uczestniczacych w Wojnie Swia-
towe;.

Swiadcza o tem wymownie dane statystycz-
ne lotnictw? morskiego Franciji:

stan w sierpniu 1914 roku — 8 wodnosamo-
lotéw,

stan w styczniu 1917 roku — 159 wodnosa-
molotéw,

stan w listopadzie 1918 roku — 1.264 wodno-
samolotow.

W chwili zawieszenia broni gotowe byty do
wyprdébowania wodnosamoloty Tellier o 3 silni-
kach po 250 KM kazdy, procz tego zamierzano
budowa¢ wodnosamoloty o tgcznej sile motoréw
do 1.200 KM.

Juz w pierwszych latach wojny réznorod-
no$¢ warunkéw pracy lotnictwa morskiego spo-
wodowata powstanie nowych, zasadniczych ty-
péw wodnosamoltéw. Sg to:

a) kadtubowe (rok 19151), w ktérych
miast ptywakoéw uzyto odpowiednio wzmocnio-
nego, uszczelnionego i hydrostatycznego kadtu-
ba oraz lekkich ptywakéw na koncach dolnych

*) W Anglji wodnosamoloty kadtubowe ukazaty sie
w poczatku r. 1914 (wodnosamoloty ,,Sopfiithe"),
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ptatbw. Wodnosamoloty tego typu moga w ra-
zie potrzeby utrzymac si¢ na powierzchni morza
nawet przez kilka dni. (Rys. 2).

Rys, 2. Wodnosamolot kadtubowy w locie.

b) amfibje —
zaopatrzone w kota do rulowania na ladzie.
Przed startem z powierzchni morza (rzeki), ko-
ta te unoszag sie do géry pod skrzydia.

W celu powigkszenia zasiegu rozpoznania
przez samoloty lub wodnosamoloty na rzecz flo-
ty, operujacej daleko od brzegéw, zabierano je
na statki wojenne lub na specjalne okrety lot-
nicze (rosyjski okret lotniczy ,,Orlica“, urucho-
miony w roku 1915, zabierat 5 samolotow).

Dla umozliwienia startu z poktadu statku
wojennego urzadzano pomosty na lufach dziat
okretowych (krazownik francuski ,,Paris“ w ro-

Rys. 3.

wodnosamoloty kadtubowe,

ku 1918), czesciej jednak postugiwano sie w tym
celu katapulta.

Urzadzenie katapulty polega na tern, iz na
dtugiej (15 — 30 m) belce zelaznej znajduje sie
wozek, na ktérym ustawia sie wodnosamolot.
Po zapuszczeniu silnika wodnosamolotu woézek
katapulty otrzymuje silne pchniecie wskutek
dziatania tadunku prochowego lub zgeszczonego
powietrza, i z szybkoscig do 90 km przebiega ca-
ta dtugos$¢ belki katapulty, zatrzymujac sie auto-
matycznie na jej koricu. W chwili tej wodnosa-
molot zrywa sie z wozka i unosi sie w powietrze,
(Rys. 3).

Najczesciej jednak statki wojenne, wyru-

szajgce daleko w gtab morza, zabieraly ze so-
bag wodnosamoloty, ktére, spuszczone z poktadu,
startowaty i wodowaty na powierzchni morza,
poczem podnoszono je na pokiad statku.
Jako przykitad nadzwyczaj celowego wyko-
rzystania wtasnego wodnosamolotu moze stu-
zy¢ akcja niemieckiego krazownika ,Wolf" i je-
go wodnosamolotu ,,Wélfchen" podczas operacyj
korsarskich (1916 — 18 r.) na ocenach Wiel-
kim, Atlantyckim i Indyjskim.

Po Wojnie Swiatowej stworzono w celu
umozliwienia lotnictwu morskiemu towarzysze-
nia flocie, operujgcej daleko od wiasnych wy-
brzezy, specjalny typ okretéw lotniczych, ktore
przerobiono w nader prosty sposdb z wielkich
(ponad 10.000 ton wypornosci), przestarzatych
okretobw wojennych. Poprostu scieto na takich

Wodnosamolot startujacy z pokfadu statku przy pomocy Kkatapulty.
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okretach maszty, przeniesiono na bok kominy
i wyrébwnano pokiad, tworzagc w ten sposob
prawdziwe ruchome lotniska o powierzchni, wy-
noszacej kilka tysiecy metrow kwadratowych.
Powierzchnia ta w zupeinosci wystarcza dla
startu i lagdowania na niej samolotéw (Rys. 4).

Rys. 4. Okret lotniczy marynarki angielskiej ,,Eog-le
na 24 samoloty.
Okret lotniczy marynarki amerykanskiej

»daratoga", o wypornosci 33.000 ton, miesci na
sobie 72 samoloty réznego typu.

R6znorodnos$¢ zadann bojowych lotnictwa
morskiego spowodowata podziat jego na naste-
pujace rodzaje:

1) wywiadowcze,

2) niszczycielskie, dziatajgce bombami lot-
niczemi lub torpedami Whitehead‘a,

3) mysliwskie i

4) specjalne (transportowe, sanitarne, tgcz-
nikowe i t. p.).

ZASADY ORGANIZACII LOTNICTWA.

MORSKIEGO

Obecnie traktuje sie lotnictwo morskie jako
czynnik wojenny sit morskich, ktérego zadaniem
jest wspétdziatanie z flotag morska, operujaca na
danym obszarze wojny morskiej.

Lotnictwo morskie stanowi cze$¢ skiadowa
sit morskich, a jego dowdédca podporzagdkowany
jest pod wzgledem operacyjnym gtéwnodowo-
dzagcemu marynarki wojennej. Zarazem do-
wodca lotnictwa morskiego podlega w sprawach,
dotyczgcych wyszkolenia i zaopatrzenia technicz-
nego, Szefowi Lotnictwa danego panstwa.

W panstwach, posiadajgcych dostatecznie
silng marynarke, ktéra czestokro¢ bedzie opero-
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wata na petnem morzu, nastepuje podziat lot-
nictwa na dwa zasadnicze ugrupowania:

a) lotnictwo morskie wybrzeza;

b) lotnictwo morskie okretowe, towarzysza-
ce flocie morskiej w operacjach zdata od wta-
snych wybrzezy.

Pierwsze z nich podlega zasadniczo do-
wddcy obrony *) wybrzezy morskich. Wspdlnie
z marynarka ubezpiecza ono i broni je oraz

transporty i komunikacje morskie — przed napa-
dami (desantem) floty nieprzyjacielskiej po-
wietrznej, nadwodnej, lub ‘todzi podwodnych.
W tym celu cale wybrzeze moze by¢ podzielone
na kilka odcinkoéw, z ktérych kazdy posiada pe-
wng grupe lotnictwa morskiego. Poszczegdlne
grupy lotnictwa morskiego, dziatajace na rzecz
odcinka wybrzeza, moga wydzieli¢ kilka poszcze-
g6lnych jednostek (eskadr), rozmieszczonych
wzdtuz niego. Dziata¢ tu mogg na réwni z wodno-
samolotami takze samoloty lgdowe.

Lotnictwo morskie okretowe (towarzysza-
ce) sktada sie z eskadr wodnosamolotow lub sa-
molotéw zwyklych, podlegtych Dowodcy floty
morskiej. W pierwszym wypadku, o ile sie nie
posiada katapulty, spuszcza sie wodnosamoloty
przed odlotem z pokfadu okretu na powierzchnie
morza, skad one startujg. Oczywiscie bedzie to
mozliwe jedynie woéwczas, gdy stan powierzchni
morza (fala) pozwoli na to. Uzycie samolotow
zwyktych przez flote wojenng mozliwe bedzie
pod warunkiem posiadania przez nig okretow
lotniczych, z ktorych pokiadu samoloty te bedg
startowaty i po wykonaniu zadania — lgdowaty.
Poniewaz samolot taki w razie przymusowego
lgdowania na powierzchni morza tonie, stwarza
sie obecnie typ samolotu lagdowo-morskiego na
podwoziu z kotami, o wodoszczelnym, odpowied-
nio wzmocnionym kadtubie (samolot Levas-
seur). Umozliwia to takim samolotom utrzyma-
nie sie na powierzchni wody przez pewien czas.

EACZNOSC

Samolot morski porozumiewa sie ze swojg
baza, okretem, dowddztwem, na rzecz ktdrego
pracuje, przy pomocy:

1) Mam tu .na mysli wypadek, gdy obok Dowdd
floty morskiej istnieje urzad Dowdédcy obrony wybrze-
zy. Bedzie to zachodzito woéwczas, gdly witasna flota
morska operuje bardzo daleko od wybrziezy.
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a) radjotelefonu odbiorczo-nadawczego lub

zwyktego;

b) radjotelegrafu odbiorczo-nadawczego lub
zwyktego;

c¢) meldunkéw ciezarkowych (wodoszczel-
nych) ;

d) sygnalizacji choragiewkami (na obcigzo-
nej lince, zwisajgcej pod kadtubem);

e) rakiet;

f) reflektorow sygnalizacyjnych;

g) osobistych meldunkéw po wywodowaniu
(wylgdowaniu);

h) seryj ognia K. M;

i) ewolucy] powietrznych.

tacznos¢ odwrotng uzyskuje sie przez:

a) radjotelefon lub radjotelegraf;

b) sygnalizacje Swietlna;

¢) sygnalizacje choragiewkami;

d) ptachty sygnatowe;

e) rakiety i t, p.

Dla statkbw morskich i todzi podwodnych
przewiduje sie rowniez znaki rozpoznawcze,
okreslajgce przynalezno$¢ parnistwowg statkow,
ktére sie umieszcza na ich gérnych poziomych
ptaszczyznach, aby one byty widoczne dla sa-
molotéw w locie,

DZIALALNOSC BOJOWA LOTNICTWA
MORSKIEGO

Jako gtéwne zadania bojowe lotnictwa mor-
skiego mozemy wyszczegolnic:

1) rozpoznanie,

2) dziatania niszczycielskie przeciwko ce-
lom ziemnym i morskim,

3) zwalczanie lotnictwa nieprzyjacielskiego,

4) dziatanie lotnictwa morskiego podczas
akcji desantowej,

5) walka z todziami podwodnemi.

1. ROZPOZNANIE

Celem rozpoznania lotniczego jest zebranie
potrzebnych wiadomos$ci o przeciwniku i sytuacji
na obszarze dzialan marynarki wojennej, by jej
utatwi¢ wykonanie zadania bojowego.

Dziatalno$¢ rozpoznawcza daje
W nastepujgce czynnosci:

a) stuzba dozorowania;

sie  ujgé
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b) rozpoznanie na petnem morzu;

€) rozpoznanie wybrzezy i baz morskich;

d) rozpoznanie na wiekszych rzekach i je-
ziorach,

a) Dozorowanie. Polega ono na uprze
niu zawczasu wiasnych sit morskich o zblizaniu
sie przeciwnika. Wobec tego trwa nieprzerwa-
nie, tak w dzien jak i w nocy, a linja dozoru win-
na by¢ wysunieta tak daleko, aby zainteresowa-
ne dowddztwa, powiadomione o zblizaniu sie
przeciwnika, mialy czas do wydania i wykonania

zarzadzen gotowosci bojowej. Odlegtos¢ linji
dozorowania od wiasnej floty Ilub wybrzeza
okres$la sie wedtug formutki: D = ]/i — d, gdzie

D jest ta odlegtoscia, V — szybkoscig posuwa-
nia sie przeciwnika, i — czasem potrzebnym na
powiadomienie i powziecie odpowiednich zarza-
dzen, a d — zasiegiem pola widzenia lotnika
z wysokosci lotu dozorowania.

Samolot dozorujagcy po wykryciu nieprzy-
jaciela natychmiast powiadamia o nim najbliz-
sze statki dozorujgce, a te przekazujg wiado-
mos$¢é dalej. Poza tem w dalszym ciggu obser-
wuje przeciwnika, ustalajgc jego skiad, ewen-
tualne zamiary, typy statkow i t. p., az do czasu
zmiany przez inny samolot. Dozorowanie moze
mie¢ formy nastepujgce:

— dozorowanie na rzecz floty wojennej,
stojacej w porcie lub na redzie,

— wspotdziatanie z trawlerami
i fodziami podwodnemi,

— dozorowanie statkow handlowych,

— dozorowanie na rzecz floty morskigj
W marszu.

Dozorowanie na korzys¢ floty morskiej, sto-
jacej na kotwicy, wykonujg wspo6lnie samoloty
morskie i lekkie statki wojenne (krgzowniki, tor-
pedowce).

W rozkazach dozorowania ustala sie ilosé
i jakos¢ samolotdw, czas rozpoczecia pracy, ilos¢
zmian, oraz ewentualnie ostone dozorujgcych sa-
molotow.

minowemi

Wspodtdziatanie samolotéw morskich z tra-
wlerami zachodzi wowczas, gdy wiasna flota
wyptywa ze swojej bazy na petne morze, a tra-
wlery muszg oczysSci¢ przed nig z min pewne re-
jony morza, oraz podczas zakladania przez nie
zagrod minowych przy wybrzezu wiasnem lub
nieprzyjacielskiem.
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Wspoétpraca z todziami podwodnemi polega
na towarzyszeniu im przez samoloty morskie do
miejsc wyznaczonych i ostonie podczas powrotu.

Rys. 5. t6dlZ podwodna w marszu (fotografia lotnicza).

W obu tych wypadkach celem wspétdziata-
nia jest ubezpieczenie trawleréw i todzi podwod-
nych przed niespodziewanemi napadami sit mor-
skich lub powietrznych nieprzyjaciela. Wynika
stad, iz dozorowanie takie winno by¢ starannie
obliczone i zorganizowane.

Dozorowanie statkbw handlowych polega na
statej lub okresowej obserwacji przez lotnictwo
morskie szlakéw handlowych w obrebie danego
rejonu w celu ostony wiasnych statkbw handlo-
wych, lub tez zniszczenia czy sekwestru — nie-
przyjacielskich. W takim wypadku akcja moze
by¢ poparta przez wiasne statki wojenne, nad-
wodne lub podwodne.

Dozorowanie na rzecz floty wojennej w mar-
szu polega na powiadomieniu jej w swoim cza-
sie 0 zblizaniu sie floty nieprzyjacielskiej, wy-
kryciu pdl minowych lub todzi podwodnych na
jej drodze, wykryciu i lustracji statkbw napoty-
kanych, wykryciu nieprzyjacielskiego lotnictwa
niszczycielskiego i uprzedzeniu floty wiasnej
0 jego zamiarach zaczepnych, i przeciwdziataniu
akcji rozpoznawczej nieprzyjaciela. W tym wy-
padku linja dozorowania otacza dookota flote
wojenng, a promien jej d = 1V, gdzie t' jest
czasem potrzebnym na powiadomienie dowédz-
twa, wydanie i wykonanie zarzadzenn gotowosci
bojowej, a V — szybkoscig ruchu przeciwnika.

b) Rozpoznanie na peltnem morzu polega
na:

PRZEGLAD LOTNICZY r

— poszukiwaniu nieprzyjaciela,

— rozpoznaniu go przed i w czasie bitwy,

— wykryciu p6l minowych.

Poszukiwanie nieprzyjaciela przeprowadza
lotnictwo morskie dwa — trzy razy w ciagu
dnia, zmieniajgc codziennie godziny startu po-
szczegblnych samolotéw (kluczy). Wyniki roz-
poznania natychmiast przekazuje sie zaintere-
sowanemu dowddztwu, by ono mogio zawczasu
wyda¢ odpowiednie zarzadzenia. O ile rejony
pracy lotnictwa morskiego sa znacznie oddalone
od wiasnych wybrzezy, wykorzystuje sie w tym
celu lotnictwo okretowe.

Rozpoznanie przed i w czasie bitwy skiada
sie z rozpoznania wiasciwego, wytworzenia za-
ston dymnych (ewentualnie) i korygowania ognia
artylerji okretowe;j.

Wykrycia pél minowych dokonywa lotnic-
two wywiadowcze morskie przy pomocy aero-
fotografji. Najwitasciwszy czas poszukiwan —
to godziny ranne, przy wysokosci lotu 500 —
1.000 m. W praktyce jest to zadanie bardzo
trudne do wykonania.

Korygowanie ognia artyleryjskiego
by¢ trojakie:

korygowanie ognia bateryj wybrzeza do
statkdw morskich,

moze

— korygowanie ognia artylerji okretowej
na objekty wybrzeza,
— korygowanie ognia artylerji okretowej

do statkéw nieprzyjaciela.

W pierwszym wypadku zadanie jest stosun-
kowo tatwe tak pod wzgledem wykonania, jak
rowniez i bezpieczenstwa pracy (moznos¢ ostony
obserwatora lotniczego przez wiasnych mysliw-
cow wybrzeza). W pozostatych wypadkach za-
danie lotnika bedzie o wiele trudniejsze, a to ze
wzgledu na trudniejsza technike ognia, a nastep-
nie ze wzgledu na przeciwdziatanie lotnictwa
nieprzyjaciela oraz jego obrony przeciwlotniczej.
Szczego6lnie korzystna jest pomoc lotnika arty-
lerji wiasnej w wypadku stosowania przez nie-
przyjaciela zaston dymnych.

Z wyjatkiem ognia artyleryjskiego do objek-
tow wybrzeza, korygowanie ognia artylerji mor-
skiej jest bez poréwnania wiecej skomplikowa-
ne i trudne, niz podczas strzelan artylerji lado-
wej. Strzelanie artylerji morskiej oparte jest na
danych co do odlegtosci, kursu i szybkosci celu
ruchomego. W trakcie bitwy morskiej dane te
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ulegajg ciggtym zmianom, co znacznie kompliku-
je i utrudnia prace obserwatora artylerji mor-
skiej.

cj Rozpoznanie wybrzezy i baz morsliicn.
Rozpatrzmy kolejno jego trzy rodzaje:

1) Obserwacja rejonu morza w poblizu
wiasnych wybrzezy i baz morskicn. Wytlaniajg
sie tu dia lotnictwa morskiego nastepujace za-
dania: obserwacja i zabezpieczenie pewnycn od-
cinkbw wybrzeza, gdzie nieprzyjaciel ewentual-
nie bedzie zamierza! wykonaé¢ akcje desamowsa,
staranne poszukiwanie i obserwacja brzegow
morskich w celu wykrycia nieprzyjacielskicn lo-
dzi podwodnych i statkbw wojennycn, ochrona
szlakdw handlowych morskicn w poblizu  wy-
brzezy przed zalozemem tam przez nieprzyja-
ciela zagréd minowych, obserwacja statkdw wo-
jennych nieprzyjaciela i ustalenie icn rozmia-
row, wspoétdziatanie z wlasnemi statkami patro-
lujacemi w rozpoznaniu i w walce z todziami
podwodnemi nieprzyjaciela, korygowanie ognia
bateryj wybrzeza podczas zwalczania przez me
marynarki przeciwnika, /.adama powyzsze wy-
konywa sie wedlug zasad, wyszczegolmonycn
w poprzednich rozdziatach.

2) Rozpoznanie wybrzezy nieprzyjaciela
w zwigzku z mozliwoscig akcji desantowej z je-
go strony. W razie ujawnienia podobnych za-
miar6w przeprowadza sie intensywne i czeste
rozpoznanie wybrzezy nieprzyjacielskich, by wy-
kry¢ jego bazy przygotowawcze, sprawdzi¢ roz-
miary zamierzonej akcji wedtug skali przygoto-
wah transportowych i technicznych. Jbez wzgle-
du na site ostony tych przygotowan i ochrone
przeciwlotniczg dazy sie do uzyskania najdo-
ktadniejszych wiadomosci (rozpoznanie aeroio-
tograficzne). Rozpoznanie takie prowadzi sie
ciggle i na rozmaitych odcinkach wybrzezy, po-
niewaz nie wie sie na razie, ktéra z nieprzyja-
cielskich baz przygotowawczych jest falszywa,
a uruchomiona tylko w celu zmylenia czujnosci
przeciwnika.

3) 0Ogolne rozpoznanie wybrzezy i baz mor-
skich nieprzyjaciela. Rozpoznanie to bedzie mia-
to charakter okresowy i bedzie wykonywane na
rzecz wiasnych dowddztw sit morskich, ewentual-
nie lagdowych, o ile ich skrzydta przylegajg do
wybrzeza nieprzyjacielskiego.

Cele rozpoznania tego bedg nastepujace:

a) ustalenie charakteru i stopnia urzadze-

nia wybrzezy jako bazy sit morskich nieprzyja-
ciela;

b) ustalenie stopnia urzadzenia wybrzezy
pod wzgledem nawigacyjnym (latarnie morskie,
znaki nawigacyjne i t. p.);

¢) ujawnienie dyslokacji statkéw wojen-
nych nieprzyjaciela na wybrzezu;

d) okreslenie stanu i ilosci urzadzen obron-
nych wybrzezy;

e) uzyskanie wiadomosci co do danych te-
renowych wybrzezy, komunikacyj, dogodnych
dla desantu rejonow i t. p.;

f) ustalenie planu pozycyj obronnych i umoc-
nien armji ladowej nieprzyjaciela, przylegaja-
cych do wybrzeza;

g) ustalenie sit i Srodkéw obrony przeciw-
lotniczej wybrzeza nieprzyjacielskiego.

d) Rozpoznanie na wiekszych rzekach
ziorach. Rzeczne flotylle, wspétdziatajgce
z armja ladowg, wymagaja bardzo czesto po-
mocy lotnictwa, a w szczegdlnosci wodnosamo-
lotéw, dla ktérych réwna, spokojna powierzch-
nia wodna rzeki umozliwia start i lgdowanie
w dowolnem miejscu. Wodnosamoloty wykony-
wujg z powodzeniem zadania rozpoznawcze, do-
zorowanie, korygowanie ognia artylerji i t. p.

Urzadzenie wodnych hangarow ptywaja-
cych dla wodnosamolotow nie napotyka na wiek-
sze trudnosci.

2. DZIALANIA NISZCZYCIELSKIE
PRZECIWKO CELOM ZIEMNYM | MORSKIM

Lotnictwo morskie wykonywa dziatanie ni-
szczycielskie przeciwko celom ziemnym i mor-
skim w porze nocnej lub dziennej.

Do celéw morskich zaliczamy: statki mor-
skie, todzie podwodne, doki ptywajace i t. p;
do celow ziemnych — porty handlowe i wojen-
ne, sktady i warsztaty, wytwdrnie przemystowe,
bazy lotnictwa morskiego i lgdowego, umocnie-
nia wybrzezy, mosty, przystanie, oraz centra
administracyjno-polityczne, wojskowe i prze-
mystowe.

Dzienne wyprawy niszczycielskie organizu-
je sie wtedy, gdy je mozna nalezycie zabezpie-
czyC i ostoni¢ przed akcjg lotnictwa nieprzyja-
cielskiego i gdy stwierdzona jest wzglednie sta-
ba obrona przeciwlotnicza objektu wyprawy.
W przeciwnym wypadku i najczesciej wyprawy
niszczycielskie odbywaja sie w porze nocnej.
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Objektami wypraw niszczycielskich sa w pierw-
szym rzedzie: lotniska i bazy lotnictwa nieprzy-
jaciela oraz wszystkie urzadzenia, sktady i wy-
twornie, obstugujace sity powietrzne przeci-
whnika.

Sposoby wykonania wypraw niszczycielskich
lotnictwa morskiego w zasadzie nie r6znig sie od
taktyki lotnictwa niszczycielskiego lgdowego.

Wkrétce po Wojnie Swiatowej (po raz
pierwszy w roku 1920, w marynarce Stanow
Zjednoczonych Amerykil) przyjeto w lotnic-
twie niszczycielskiem morskiem, jako $rodek
ataku — obok bomb lotniczych — torpedy sa-
moczynne Whitehead’a. Zawiesza sie je pod
kadtubem wodnosamolotu pomiedzy ptywaka-
mi, lub tez pomiedzy kadtubami dwukadtubo-
wych samolotéw morskich.

Taktyka i technika dziatan niszczycielskich
torpedami nie jest z braku praktycznego do-
Swiadczenia wojennego nalezycie ustalona.

Przyjmuje sie jednak, iz atak torpedowy
korzystnie jest wykonywaé z bardzo matej wy-
sokosci, zblizajgc sie do statkdéw wojennych nie-
przyjaciela pod ostong dymu sztucznego.

Odlegto$¢ strzalu (ruchu samoczynnego)
torpedy dochodzi do 9 km.

Obecnie czynione sg rowniez prdéby uzycia
lotnictwa niszczycielskiego morskiego do zakta-
dania min statych. Nie podzielam jednak w tym
wypadku zdania komandora-ppor.-pil. Trzaski-
Durskiego2); nie zastgpi ono nigdy trawleréw
(zaktadanie zagréd minowych w poblizu wia-
snych wybrzezy), ani tez lekkich, szybkich stat-
kéw wojennych, ktore pod ostong nocy potrafig
pewniej i dokladniej zalozyé znacznie wiekszg
zagrode minowg w poblizu wybrzezy nieprzy-
jaciela.

3. ZWALCZANIE LOTNICTWA
NIEPRZYJACIELSKIEGO

Zadanie zwalczania lotnictwa nieprzyjaciel-
skiego spetnia w gtéwnej mierze lotnictwo my-
Sliwskie morskie, ewentualnie lgdowe.

Poszczeg6lne zadania oraz taktyka walki

O ile nie liczy¢ sporadycznych préb, doikonianych
przez lotnictwo morskie niemieckie i angielskie ipodcizas
wojny $wiatowe;.

2 .Pnzegi Lotu." Nr. 11729 ,Wspotpraca lotnictwRYCh strat dla lotnictwa morskiego.

morskiego przy obronie wybrzezy i z flotag operujacg".
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mysliwskiego lotnictwa morskiego jest zblizona
do sposoboéw walki mysliwskiego lotnictwa la-
dowego.

4. DZIALANIA LOTNICTWA MORSKIEGO
PODCZAS AKCJI DESANTOWEJ

Z chwila ujawnienia zamiaréw wykonania
przez nieprzyjaciela desantu na witasne wybrze-
ze, wytaniajg sie nastepujgce kolejne dziatania
dla lotnictwa morskiego: wyszukanie bazy wy-
prawy desantowej oraz okresSlenie rozmiaréw
tej akcji, intensywne dziatania niszczycielskie
przeciwko zmasowanym oddziatom wojsk, tadu-
jacych sie na transporty, aby w zarodku zdezor-
ganizowaé ustalony plan wyprawy; Sledzenie
ruchu transportow wyprawy desantowej, aby
zawczasu okresli¢ rejon wyladowania desantu;
rownolegle z tem — perjodyczne napady po-
wietrzne (niszczycielskie) na transportowce
z wojskami. Z chwilg ustalenia rejonu wytado-
wania desantu nastepuje skupienie akcji rozpo-
znawczej, bojowej i niszczycielskiej, mozliwie
wiekszych sit lotnictwa morskiego i lgdowego
przeciwko nieprzyjacielowi. Silna obrona prze-
ciwlotnicza oraz lotnictwo mysliwskie — rozpra-
sza samoloty przeciwnika, a witasne lotnictwo
wywiadowcze i niszczycielskie nieprzerwanie
atakuje wojska wyladowywane, transportowce
wojenne i t. p., by temsamem jaknajbardziej utat-
wi¢ wihasnym sitom morskim i lgdowym likwi-
dacje desantu nieprzyjacielskiego.

5. WALKA LOTNICTWA MORSKIEGO
Z +tODZIAMI PODWODNEMI

Mozliwos¢ wykrycia przez samolot morski
niezanurzonych, a nawet i nie gteboko zanurzo-
nych todzi podwodnych, czyni lotnictwo morskie
skutecznym s$rodkiem ich zwalczania.

Dziatania lotnictwa morskiego przeciwko to-
dziom podwodnym polegaja na wykryciu ich,
ataku niszczycielskim wspélnie ze statkami wo-
jennemi lub tez samodzielnie, i dozorowanie re-
jonu zanurzenia todzi az do czasu nowej mozli-
wosci ataku, W czasie Wojny Swiatowej lotnic-
two morskie francuskie wykryto i atakowato
w okresie od 1.V 1917 r. do 1.1 1918 r, — 90 to-
dzi podwodnych niemieckich. Znaczny odsetek
tych atakéw dat wynik dodatni prawie bez zad-
Jedynym
srodkiem obrony dla todzi podwodnej jest szyb-



10 PRZEGLAD LOTNICZY

kie zanurzenie sie na dostateczng gtebokosc,
albowiem jej $rodki ogniowe, ustawione na ko-
tyszacym sie poktadzie, nie dajg potrzebnej sku-
tecznosci ognia przeciwlotniczego (Rys. 6).

Rys. 6. t6dz podwodna angielska C 25 w czasie ataku
bombowego samolotéw morskich niemieckich.

Rzeczpospolita Polska posiada wybrzeza
morskiego nad Battykiem 146 km, a wiasciwie
po odjeciu potwyspu Helskiego — zaledwie
76 km.

Porty Gdynia i Gdansk przepuscity w roku
ubiegtym drogg morska z Polski ilosciowo 51,1%
catego jej wywozu w handlu zagranicznym.

A wiec dla Polski tych 76 km granicy mor-
skiej, tgczacej jg z Baltykiem a temsamem
z wszystkiemi morzami S$Swiata, ma nieomal te
samg wartos$¢, co 1.448 km brzegu niemieckiego
lub 8.000 km brzegu morskiego Anglji, czyli ca-
tego jej brzegu.

Marynarka nasza, reprezentujgca cze$¢ si-
ty zbrojnej Panstwa, winna zapewni¢ obrone
brzegéw nie tylko przeciw nieprzyjacielowi pty-
wajgcemu, lecz takze i przeciw ewentualnym de-
santom.

Nikty jej stan obecny nie pozwala nawet
marzy¢ o mozliwosci wykonania tych zywotnych
dla panstwa zadan.

Nieodzowng wiec koniecznoscig staje sie in-
tensywna rozbudowa naszych sit morskich. Po-
wiekszenie potegi jej pdjdzie w czterech réwno-
legtych kierunkach:

— budowa statkéw wojennych
nych,

— ufortyfikowanie
punktéw wybrzeza,

— rozbudowa floty podwodnej i

— powiekszenie i unowocze$nienie
twa morskiego.

nadwod-

szczegOllnie  waznych

lotnic-

Ne 1

Jednak sporo lat jeszcze uptynie, zanim
zdotamy podnie$¢ nasze sity morskie do pozio-
mu potegi wiecej niz nieprzychylnie usposobio-
nych ku nam sgsiadéw naszych na Baltyku —
Niemiec i S. S. S. R.

Tem wiekszy musimy kias¢ nacisk i wyte-
za¢ w tym kierunku catg energje, aby stosunko-
wo stabe elementy naszej obrony morskiej mo-
gty daé¢ w razie potrzeby maximum pozytywnej
odpornosci.

Bedziemy musieli osiggng¢ w tym celu jak-
najwiekszg zgodnos$¢ i wydajnos¢ wspolnej akcji
marynarki nadwodnej i podwodnej, lotnictwa
morskiego i artylerji brzegowe;j.

Bodaj ze najwiekszg nalezy zwrdéci¢ uwage
na nasze lotnictwo morskie, albowiem zasadni-
czem jego zadaniem bedzie obstugiwanie i wspo6t-
praca z pozostatemi elementami naszej obrony
morskiej.

Uwzgledniajac te okoliczno$é, ze stosunkowo
najp6zniej dojdziemy do posiadania pokazZnej
wojennej floty morskiej, ztozonej z nowoczesnych
statkéw linjowych, jako czynnika obrony akty-
wnej — przypuszczalne formy dziatalnosci na-
szego lotnictwa morskiego beda:

a) dziatania rozpoznawcze, a w szczeg6lno-
$ci dozorowanie przylegtego do naszego wybrze-
za rejonu morza Battyckiego na rzecz bezposred-
niej obrony wybrzeza 1) ;

b) wspoétdziatanie z wiasnemi todziami pod-
wodnemi i walka z nieprzyjacielskiemi;

c) korygowanie ognia artylerji brzegowej;

d) wspotpraca z formacjami obrony prze-
ciwlotniczej wybrzeza;

e) dziatania niszczycielskie przeciwko celom
morskim i ziemnym;

f) zwalczanie lotnictwa nieprzyjacielskiego.

W miare rozwoju naszego lotnictwa mor-
skiego, a réwnolegle z tem i pozostatych elemen-
tow obrony morskiej, na pierwszy plan wysung
sie zadania z zakresu obrony czynnej, A wiec
w pierwszym rzedzie bedzie to walka z lotnic-
twem nieprzyjaciela oraz szeroka akcja niszczy-
cielska, dzienna i nocna, na objekty sit morskich
przeciwnika.

1 Komandor ppoir->pi'l. Trzaskai-Durskk w artyku
swoimi ,,Wspotpraca Lotnictwa morskiego przy obronie
wybrzeza ii z flotag operujaca” umieszcza na pierwszym
planie — wspotprace lotnictwa na rzecz floty operujacej
na pelinem morzu.
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Putk. dypl. pil. w st. sp. ABZOLTOWSKI SERGJUSZ

POWSTANIE
ARMJI

CMATERJALY DO HISTORJ!

Nawiazujac do apelu mjr. pil. E, Lewan-
dowskiego w ,Przegladzie Lotniczym"1), chce
podac¢ gar$¢ wspomnien z czaséw powstania lot-
nictwa ,,Armji Polskiej we Francji".

Wspomnienia te tylko czesciowo opartem na
posiadanych przezemnie nielicznych dokumen-
tach (w odpisach) 2), Po 10 — 11 latach moga
sie okaza¢ niektdre dane niezupetnie Scistemi;
wiele faktéw drobnych, lecz — by¢ moze - wa-
znych dla historyka, z pewnoscig zatarto sie
w mojej pamieci. Jednak niniejszy mdj szkic
niewatpliwie spowoduje odezwanie sie innych
lotnikéw eskadr Hallerowskich. Niestety nie
wielu juz ich pozostato przy zyciu.

Jak zwykle przy tworzeniu lotnictwa u nas,
i w tym wypadku inicjatywa szta raczej z dotu.
Ze zamiaru formowania polskich eskadr dla
Armji Polskiej we Francji poczatkowo nie byto,
Swiadczy ,,0bjasnienie dla ochotnikéw" z Ame-
ryki, skad spodziewano sie otrzymac najwiecej
rekruta. Czytamy w niem: ,,Armja Polska we
Francji skltada sie z piechoty, artylerji, pionie-
réw i oddziatdw pomocniczych, a takze eskadro-
nu kawalerji". O lotnictwie rozmyslnie, czy tez
przypadkowo — zapomniano.

Jednak wobec dalszych stéw ,,objasnienia™:
»Przydzielanie ochotnikéw do réznych broni za-
leze¢ bedzie od potrzeb, a takze zdolnosci, wie-
dzy i doswiadczenia ochotnika", nie traciliSmy
nadziei wykorzystania swych ,,zdolnosci, wiedzy
i doswiadczenia" lotniczego juz w niedalekiej
przysztosci. Ze ,potrzeba" posiadania wasnego

1) Mjir. pil. E. Lewandowski. Pare stow o -koniecz-
nosci odtworzenia historii wojennej lotnictwa polskiego.
»Przeglad Lotniczy" Nr. 3. 1929 r.

2) Doikumemty te jednak -najlepiej charakteryzuja
wysitek nasz. w Kkierunku tworzenia silnego lotnictwa
(jak na fata 1919 — 20) i warunki, w ktorych wysitek ten
byt wykonywany,. Dlatego tez dos$¢ szeroko z mich -ko
rzys-tam, przytaczajac je in extenso lub w wyciggach.
Zreszta przys-zty historyk totniicitwa polskiego potrafi
z pewnoscig dobrze je wykorzystac.

LOTNICTWA

POLSKIEJ WE FRANCJI

LOTNICTWA POLSKIEGO)

lotnictwa powstanie w krétkim czasie, nie ule-
gato dla nas zadnej watpliwosci.

Tak tez pierwszym etapem powstania lot-
nictwa A. P. W. F.1) — bylo zbieranie sie¢ we
Francji lotnikéw Polakéw.

OKRES PIERWSZY.

SAMORZUTNA KONCENTRACIJA
PERSONELU

Personel latajgcy lotnictwa A. P. W. F. (jak
rowniez wieksza cze$¢ podoficerow mechani-
kéw), sktadat sie przewaznie z zotnierzy b. armji
rosyjskiej. Wyjasnieniu tego dziwnego napozor
zjawiska nalezy poswieci¢ kilka stow.

Wschodnie formacje polskie zaczelty two-
rzy¢ lotnictwo dopiero po rewolucji rosyjskiej
w 1917 r,, przyczem stale liczba personelu lata-
jacego przewyzszata ilos¢ rozporzadzalnych ma-
szyn przy zupeinym braku widokéw na zorgani-
zowanie zaopatrzenia materjatowego. Z drugiej
strony — juz w lecie 1917 r. zaczetly dochodzie
nas stuchy, ze w Stanach Zjednoczonych A. P.
tworzy sie 100 tysieczna armja polska celem wy-
stania jej na front francuski.

Dopoki lotnictwo rosyjskie jako tako mogto
walczy¢ z nieprzyjacielem, poczucie obowigzku,
duch sportowy, zamitowanie do latania — za-
trzymywaty duzo polakéw w eskadrach na fron-
cie. Gdy gangrena bolszewizmu zaczeta zara-
za¢ i ten bardziej inteligentny i spokojny ele-
ment, postanowiono eskadry opuscié.

Nie byt to ruch zorganizowany, co zresztg
w 6wczesnym okresie statych zdrad i prowo-
kacyj byto lepszym sposobem dziatania. Lot-
nicy udajg sie malemi grupkami, we dwodch lub
w pojedynke, na krance Rosji, azeby stamtad
probowac przedostaé sie poza jej granice.

1) A. P. W. F. —=Armia 'Polska we Francji, zwz
p6zniej Wojsko Polskie (Armee Poton-ai.se), Z chwilg za$
przybycia do Polskii — Armja Hallera (Armee Haller).
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Czes$¢ przedostaje sie na pétnoc na Murman
(por. rez. Garlinski), cze$¢ na potudniel). Au-
tor niniejszego szkicu, i kilku innych, obrato dro-
ge najdiuzszg, a bodajze najpewniejszg — na
wschod przez Syberje.

W Mandzurji czes$¢ lotnikéw skierowata sie
do Francji przez Chiny, Indje i kanat Sueski
(porucznicy Rudlicki, Wojewddzki, $. p. Jur-
genson i inni), cze$¢ za$ przez Japonje do Sta-
now Zjednoczonych A. P. (ptk. Kossowski i jaj.

Po ciezkich przejsciach kilkomiesiecznej we-
drowki spotkaliSmy sie wszyscy z poczgtkiem
maja 1918 r. we Francji, w obozie rekrutéw pol-
skich w Sille-le-Guillaume.

Pilotow, ktérzy latali na froncie rosyjskim
byto czterech: ppor. Rudlicki, ppor. Garlinski,
szeregowcy Kossowski i Abzéttowski2), oraz je-
den obserwator por. Wojewddzki, ponadto uczen
pilot (szkoty w Gatczynie) ppor. Baranowski.

Przy przyjmowaniu nas do wojska przez
Komitet Narodowy w Paryzu dowiedzieliSmy sie
od p. R. Dmowskiego, ze bedzie stworzone lot-
nictwo polskie, a my bedziemy do niego przy-
dzieleni. Wiadomo$¢ ta byta o tyle powazna,
ze ptk. Kossowskiego i mnie przyjeto w stopniu
porucznika, aczkolwiek wedtug posiadanego
przez nas stopnia w armji rosyjskiej i obowig-
zujacych przy przyjeciu do A. P. W. F. przepi-

sow — nalezat sie nam stopien kapitana. ,,Ka-
pitan w lotnictwie — os$wiadczyt nam p. R.
Dmowski — jest to dowddca eskadry; wiasnych

eskadr jeszcze nie mamy, wiec moge was przy-
ja¢ albo porucznikami w awiacji albo tez kapi-
tanami, lecz w innej broni". ZgodziliSmy sie
chetnie na nizszy stopien, azeby tylko pozosta¢
w lotnictwie.

Niestety systematyczng prace organizacyj-
na okoto naszego lotnictwa rozpoczeto dopiero
po zawieszeniu broni, t. j. w listopadzie 1918 r.

Jednak pobyt nasz w obozie Sille-le-Guillau-
me nie pozostat bez rezultatu. WKkrotce zgtosili

*) Autor pomija lotnictwo 1 korpusu polskiego gen.
Dowbor-Mu éniiekiego, ktérego poczatek organizacji da-
tuje sie od listopada 1917 r. Historie formowania pierw-
szych jedlnostek lotniczych polskich mamy zamiar omo-
wi¢ na lamach ,Prz. Lotn.“ w przys-zloscl. (Red.).

2) W tej ,szarzy" przyjeto nas do wojska w Ame:

ryce, zgodinie z istnitejigcemi wdéwczas przepisami. Moz-
na tam byto awansowaé¢ ma podchorazego, lecz nie
chcieliSmy na to czekac¢ kilka tygodni

No 1

sie do lotnictwa porucznicy: §. p. Lapin, Ciecier-
ski, lwanowski-Krawiec, §, p. Jurgenson, Biela-
win, $§. p. Rago, $, p. Makowski.

Po kilku tygodniach pobytu w Sille-le-Guil-
laume wystano nas do obozu Ussi-Potigni w Nor-
mandji. Tu miedzy innymi zostat wciggniety na
liste kandydatow do lotnictwa obecny major inz.
Szczerski.

Na razie polecono nam szkoli¢ piechote,
oczekiwalismy jednak z dnia na dzieh przydziatu
do lotnictwa. OdczuwaliSmy wyraZznie, ze wy-
chodzimy z treningu lotniczego. U dowddcy ba-
taljonu mjr. Kozierawskiego dowiadywali§my sie
sie codziennie o przeniesienie do lotnictwa. Po-
za tern miat on z nas mato pociechy, gdyz zaden
z podlegtych mu lotnikéw nigdy w piechocie nie

stuzyt.
Wreszcie w ostatnich dniach lipca otrzy-
maliSmy — lotnicy i kandydaci na lotnikéw

rozkaz udania sie do Sille-le Guillaume po pa-
piery, stamtad za$ do teoretycznej Szkoty lotni-
czej w Dijon.

Ocl lewej: ppor. Baranowski, par. Abzottowski,

ppor. Rudlicki, por. Ciecierski.

Dijon.

Byt to pierwszy krok w kierunku polskiego
lotnictwa we Francji.

W poblizu stolicy Burgundji, na lotnisku
w Longvie-les-Dijon, prowadzili Francuzi szkote
(parotygodniowy kurs), w ktérej kandydaci do
szkét pilotazu zapoznawali sie z aerodynamika,
teorjg budowy ptatowca i dos¢ solidnie przecho-
dzili studjum silnika lotniczego; tam tez oczeki-
wali oni na wolne miejsca w szkotach pilotazu,
co mogto trwaé 2 i wiecej tygodni.

Do szkoty w Longvie wystano: por. Abzot-
towskiego i Kossowskiego, obserwatora por. Wo-
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jewodzkiego (obecnie w rezerwie), podporucz-
nikéw-pilotéw: Rudlickiego (obecnie inzyniera)
i Garlinskiego (w rez.), nastepnie Baranowskie-
go (ucznia pilota), Ciecierskiego, Bielawina,
§. p. Strwigz-Smolnickiego (przybyt 2z frontu
z 1 putku strzelcdw polskich), §. p. Jurgensona
(zamordowany pdzniej przez bolszewikéw w nie-
woli), Iwanowskiego-Krawca — jako kandyda-
tow na pilotobw, oraz ppor. inz. Zejferta, ktory
miat zamiar specjalizowac¢ sie w technice lot-
nictwa.

Byt to pierwszy ,,eszelon* lotnikéw polskich
we Francji (oprécz kilku os6b znajdujgcych sie
juz w eskadrach francuskich w charakterze zot-
nierzy francuskich).

éwiczenia w Kklasie.

Poniewaz stabo moéwilisSmy po francusku,
przydzielono do nas tlumacza, ktéry, jak sam
opowiadat, spedzit przed wojng pare miesiecy
w Warszawie, w jednym z wiegkszych zakladéw
fryzjerskich. To tez takie zdania, jak: ,jedna
zita bierze druga zita i pcha w powiedze" — by-
ty u niego na porzadku dziennym. Na egzami-
nie koncowym mieliSmy wszyscy note z teorji
jednakowg i to dos$¢ przecietng, gdyz ttumacz,
nie rozumiejgc nas, opowiadatl egzaminatorom
to, co sam umiat.

W chwili ukoniczenia przez nas kursu teore-
tycznego, gtos$no juz byto w oddziatach polskich
0 zamiarze tworzenia witasnego lotnictwa. Szy-
kowat sie drugi ,,eszelon" oficerow, kandydatéw
do szkét pilotazu, a takze zaczeli sie zgtasza¢ do
dowddztw mechanicy, ochotnicy amerykanscy,
1 podoficerowie z armji rosyjskiej.

Z wystaniem nas do szkét pilotazu jednak
jako$ zwlekano. ZwiedziliSmy stynne piwnice
burgundzkie w okolicach miasta, w samem mie-
§cie zawarliSmy r6zne znajomosci, poza tem
jednak nudziliSmy sie i denerwowali, szczegol-
nie oficerowie najmtodsi. Francuzi i misja fran-
cusko-polska o nas zapomnieli.

Wtem przyszta wiadomo$é o pierwszej ofie-
rze w lotnictwie polskiem. Zabit sie podporucz-
nik Makowski, ktory dzieki stosunkom prywat-
nym dostat sie z Sille-le-Guillaume wprost do
szkoty Voisen’d6w (szkota pilotbw bombardowa-
nia nocnego).

W ostatnich dniach sierpnia wystano nas
wreszcie dalej: czterech pilotow do szkoty wyz-
szego pilotazu w Pau, innych — do szkoty po-
czatkowej w Istres (koto Marsylji).

Od tej chwili szkolenie poszto normalng
droga. W pierwszym dniu w Pau (28,8.1918 r.)
wykonalisSmy pare okrgzen na Nieuport‘ach,
w dniu nastepnym akrobacje, na trzeci dzien lo-
ty grupowe, przez pare dni ¢wiczenia z karabi-
nem maszynowym foto — i szkola zostata ukon-
czona.

Przy apelu porannym 4 wrze$nia ustysze-
lisSmy: ,En execution du M. T. du CL J. G. du
489/9 les pilotes dont les noms suivent seront
diriges le 5/9/18 sur 1'Ecole de tir de Biscarrosse:
Lt. Polonais..."

W Biscarrosse, matej miescinie na brzegu
oceanu na potudniowy zachéd od Bordeaux,
przeszliSmy kurs ostrego strzelania do tarcz,
ustawionych na brzegu, i rekawow ciggnietych na
lince przez dwusilnikowe Caudrony.

Nastepnym i ostatnim etapem naszego szko-
lenia byta szkola Moran'éw XXX. samolotow
w stylu dzisiejszych ,Jockey'dw*, w Voves (ko-
to Chartres).

Wreszcie w potowie pazdziernika znaleZli-
$my sie w G. D, E .1), rowniez w okolicach Char-
tres. Rano i wieczér lataliSmy na Spadach, przy-
gotowujac sie do odejscia na front. Tu spotka-
lismy por. Turowskiego i Kolomejczuka, ktorzy
juz stuzyli w lotnictwie francuskiem.

Wkrotce odszedt por. Garlinski do C. I. A.
C. B .2, nastepnie wystano ptk. Kossowskiego do

1) Groupe des dfvisfans d‘entraitaemenit — rezerwa
personalna Naczelnego Dowddztwa.

2) Osrodek wyszkolenia w walce powietrznej | bom-
bardowaniu lotniczem.
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jednej z francuskich eskadr mysliwskich na
froncie.

Mozna juz bylo wyczué, ze wojna chyli sie
ku konicowi. Nastgpita kapitulacja Butgarji,
poézniej Austrji, i wreszcie w nocy 11 listopada
nadszedt telegram o zawieszeniu broni.

Zdawato sie, ze przy ogélnej demobilizacji
»potrzeba" polskiego lotnictwa jednak sie nie
okazata. Rados$¢, ktéra ogarneta Francuzow,
mato sie nam udzielata. Z gazet, przywiezionych
w wiekszej ilosci na drugi dzien z miasta, do-
wiedzieliSmy sie o warunkach rozejmu: o Polsce
nie byto zadnej wzmianki.

Dopiero w Paryzu przekonatem sie, ze oba-
wy nasze na szczescie okazaly sie ptonne.

DRUGI OKRES.

PLANOWA KONCENTRACJA PERSONELU
LOTNICZEGO

Juz w sierpniu 1918 r. ztozyt ppor. Rudlic-
ki w Sztabie generata Hallera nastepujacy me-
morjal w sprawie organizacji polskiego lotnic-
twal)! ktéry podaje w dostownem brzmieniu'

Formacja lotnictwa Armji Polskiej we
Francji.

Niedoktadnosci
formaciji.

popetnione przy wstepie

I.  Przy wyborze ludzi na lotnikéw nie kie-
rowano sie zasadg, ze lotnik Armji Polskiej po-
winien by¢: bezwarunkowo Polak, zdréw i inte-
ligentny. Techniczna za$ wiedza jest pozadana,
lecz niekonieczna. Mechanik powinien by¢ spryt-
ny i silny — pierwszenstwo powinno by¢ dane:
palaczom motoréw cieplikowych, S$lusarzom
i technikom maszyn.

I1.  Lotnikéw wojskowych, ktdérzy juz latali
na froncie, trzymano w obozie w Sille-le-Guillau-
me przez 2 miesigce bez zadnej korzysci dla
Armiji. Co mogli i powinni byli czyni¢? Jedna
cze$¢ powinna byta, pod kierownictwem Misji
Polsko-Francuskiej, zajg¢ sie zbieraniem mater-
jatu, niezbednego dla formacji eskadrylli: wy-

na byta w jednym z obozbéw przyszykowac teo-
retycznie tudzi, naznaczonych do szkét lotni-
czych i szk6t mechanikow.

I11.  Niestosowne wystanie starszych lotni-
kéw do poczgtkowej szkoty w Dijon, gdzie byt
stracony jeszcze jeden miesigc.

IV. Woystanie zotnierzyl) do szkoty lotni-
czej w Dijon, bez rozkazu, zamiast zigczy¢ sie
w jedng grupe z oficerami pod komendg star-
szego oficera, ktéryby prowadzit wyktady w pol-
skim jezyku, poza wyktadami w jezyku fran-
cuskim.

V. Nie wystanie zoinierzy do szkoty me-
chanikéw, albowiem bez mechanikéw oddziat
lotniczy istnie¢ nie moze.

VI. NieSwiadomos$¢ Misji w sprawach lot-
niczych ani francuskich, ani wtasnych: niewyda-
wanie niezbednych papierow przy wysytaniu do
szkot, nieswiadomos¢ ilosci lotnikow i gdzie oni
sie znajduja, jakie robig postepy w szkotach,
brak tacznosci ze szkotami, brak tgcznosci z Wy-
dzialem Aeronautyki przy Ministerstwie Wojny,
zaniedbanie spraw lotniczych.

Lotnicy gotowi do pracy na froncie sg roz-
rzuceni w pojedynke po eskadryllach francu-
skich — bez wiedzy Misji. Przez kroétki czas
pobytu na froncie kilku zgineto, nie zobaczywszy
polskiej eskadrylli.

Jakg przyniesli korzy$¢ armji francuskiej?
Armja francuska posiada wielka ilo$¢ lotnikéw:

lotnikéw francuskich okoto 12.000
(ostatni z numerdw lotniczych 12.982)

angielskich 9.000

» wioskich i belgijskich 1.000

22.000

12 — 15 lotnikéw polskich, wrzuconych mie-
dzy Francuzow, przynosi bardzo matg korzysc,
tembardziej, ze nie znaja oni jezyka francuskie-
go i odpowiedzialnych zadan nie wykonywuja,
Dla polskiej zas§ Armji kilku straconych lotni-
kéw — przy og6lnej ich liczbie 25 — 35 — jest
stratg wielka, tembardziej, ze ten fakt na samym
poczatku rozwoju naszej awiacji — oddala for-
macje wiasnej eskadrylli.

pracowanie programu dziatania, specjalnos¢
eskadrylli, ilos¢ ludzi etc. Druga cze$¢ powin-

1) Pieczatka wptywu: Naczelne Dowddztwo Wojsk
Polskich. Otrzymato 14.XI(!) 1918 r. o g. 4 pp. 1173.

1) Szeregowych.



PRZEGLAD

Jakim materjgtem rozporzadza Armja Pol-

ska?
12 — 15 — lotnikéw gotowych do boju,
18 20 — lotnikdw na ukonczeniu szkot,
0 — mechanikéwl),
0 — motorzystéw?),
0 — organizacji lotniczej s).

Co powinna mie¢ Armja Polska dla formacji
i istnienia witasnej eskadrylli?

l. Biuro specjalne przy GL Szt.
Polsk. dla tgcznosci z Wydziatem Aeronautyki
przy Ministerstwie Wojny, od ktérego catkowi-
cie zalezg wszystkie organizacje lotnicze, i gdzie
sg ciggte wiadomosci o postepach awiacji nie-
przyjaciela. Biuro to powinno mie¢ tgcznosé ze
szkotami, powinno prowadzi¢ sprawy wiasnego
lotnictwa, $ledzi¢ literature wojskowg lotnicza.

Takie biuro moze sie sktadaé¢ z:

1 oficera lotnika,
1 oficera nielotnika,

2 zotnierzy.

Il. Eskadrylla polska lotnicza:

10 — 15 lotnikéw oficerdéw,

10 — 15 lotnikéw zotnierzy,

15 — 20 mechanikéw,

15 motorzystow,

6 szoferow,

6 pomocnikéw szoferdw,

2 stolarzy,

2 Slusarzy,

1 kowal,

2 mitraljerzystow “) z piechoty,
60 — 70 zotnierzy dla warty i pomocy,
10 — 15 oficeréw,

107 — 127 zotnierzy.

I1.
utworzenie rezerwy szkolnej, ktéraby co miesigc
wysytata 2 — 3 oficer6w i 5 — 10 zotnierzy do
szkoty lotniczej i 5 — 10 zoinierzy do szkoty
mechanikéw. Bytaby bardzo pozyteczna obec-
nos¢ przy takiej rezerwie jednego lotnika tub
mechanika, ktéryby maégt przygotowac ludzi teo-
retycznie przed wystaniem ich do szkoty.

1) Mechanikéw ptaitowoowych.
2) Mechanikéw silnikowych.
3) Personelu pomocniczego!.
4) Obstugi 'k. m.
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Biorgc to wszystko pod uwage — dla pu-
szczenia sprawy w ruch niezbednem jest 230
250 ludzi".

Stusznie obawialiSmy sie, ze organizacja lot-
nictwa polskiego po6jdzie droga najmniejszego
oporu, t.j . drogg powierzenia catej sprawy Fran-
cuzom. Za namowg por. Rudlickiego ztozytem i ja
27 stycznia 1919 r. swd6j memorjatl, dotyczacy

Arfhgadnienia stworzenia wasnego lotnictwa.

,»Obecnie we Francji — pisatem — w Armiji
Polskiej, wedtug osSwiadczenia Sous-Secretaire
d'Etat d‘Aeronautique znajduje sie 47 lotnikow.
Liczmy, ze tylko potowa tej ilosci jest zdolna
obecnie petni¢ stuzbe bojowsa, reszta — sg to
eleve — piloci, lotnicy nie zyczacy jecha¢ do
Polski, i t. d.

20 — 23 pilotéw jest to liczba, przewyzsza-
jaca normalny etat eskadrylli (18). Oprocz pi-
lotéw Polakéw jest duzo lotnikbw Francuzoéw,
chcacych jechaé do Polski, tak na stanowiska
zwyczajnych pilotéw, jak i na miejsca odpowie-
dzialne.

O ile Francuzi mieli za konieczny cel orga-
nizacji awiacji polskiej dazenie, aby naczelni-
kiem oddziatu byt Francuz, my musimy ze wszel-
kich sit stara¢ sie zapobiec temu. Uwazam, ze
bytoby to dla naszej sprawy ziem, poniewaz
w ciggu 2 lat na froncie rosyjskim, jako pilot
i obserwator, odczuwatem na sobie wszystkie
ujemne strony organizacji francuskiej poza ob-
rebem Francji, wtenczas, gdy staje ona oko
w oko z warunkami wrecz odmiennemi niz
u nich.

Awiacja jest terenem dla handlu i przemy-

stu. Wiec czystem wyrachowaniem dla Francji

Przy jednym z obozéw jest niezbedni@st zbywac zagranice, nawet do panstw najbar-

dziej zaprzyjaznionych, wszystko to, co jej nie
jest potrzebne, zabrakowane, lub niezdatne juz
do uzytku. Nam za$ zalezy na otrzymaniu apa-
ratbw i motorow — ostatniego stowa techniki.

Przy takiem postawieniu kwestji nie sg wy-
kluczone dwie mozliwosci:

a) sformowanie 1 (wielkiego) wylgcznie
polskiego oddziatu lotniczego i

b) 5 — 6 (normalnej wielkosci) eskadryll
w ktorych, rzecz naturalna, Francuzi bedg od-
grywali najgtéwniejszg role, my za$ bedziemy
tylko pionkami.
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Wiec w tak dla nas waznej kwestji, jakg
jest przysztos¢ awiacji polskiej, Smiem, jako sta-
ry pilot i oficer, przedstawi¢ swe zdanie, dora-
dzajgc stworzenie wytgcznie polskiego oddziatu
na zasadach i z etatami moze nawet wrecz prze-
ciwnemi organizacji francuskiej.

W ogélnym zarysie plan méj jest naste-
pujacy:

a) Oddziat ten lotniczy, winien, ze tak po-
wiem, by¢ fundamentem dla przysztego rozwoju
awiacji polskiej, wiec i zadania jego muszg by¢
0 wiele wieksze, niz zwyczajnego oddziatu ,,corps
d‘Armee" lub ,,chasse" 1). llo$¢ pilotdw powin-
na by¢ zwiekszona, np. — 25.

b) Jak juz pisatem, kazdy 2z lotnikow
w tym oddziale winien umie¢ wykonaé¢ nie tyl-
ko zadania bojowe jak: ,,chasse, reconaissance,
bombardement, liaison" na tytach, lecz i petnié
obowigzki instrukcyjne w zakresie technicznym
(jak to: latanie z eleve — pilotami, teoretyczne
1 praktyczne zajecia z mechanikami i t. p.).

Dla wykonania tego zadania niezbedne jest
nie tylko podwdéjne lub potréjne zwiekszenie ilo-
$ci aparatéw, lecz i personelu (oprécz pilotow)
w oddziale.

Przy traktowaniu w ten sposéb kwestji for-
mowania awiacji ten jeden oddziat lotniczy
z czasem bedzie w stanie wydzieli¢ z siebie pare
eskadryll.

Z powodu oddalenia od Francji (fabryk,
warsztatéw) winien on mie¢ doskonale posta-
wiong pod wzgledem technicznym i zaopatrzonag
w wielki zapas aparatéw i czeSci awiacyjnycb
baze, ktéra bezwarunkowo stanie sie tez szkotg
motorzystéw, by¢ moze — nawet eleve-pilo-
tow.

W kohcu dodam jeszcze, ze praca ta, wy-
magajaca ciggtego naprezenia umystowego i fi-
zycznego, bedzie wymagata ludzi nie tylko zdro-
wych, lecz i pragnacych calem sercem pracowac
na polu tak wdziecznem, jakiem jest awiacja.
Obecnie po zawarciu rozejmu — my piloci nic
nie robimy, a dawno juz czas wzig¢ sie do pracy".

Przewidywania moje, jak sie p6zZniej oka-
zato, byty niestety dos¢ trafne. Mata wydajnosé
francuskich eskadr w Polsce i tarcia na tle ich

a) Eskadry korpusnej (Majowej) lub mysliwskiej.

potonizacji, o ktérych bedzie mowa w koricu ar-
tykutu, sg tego najlepszym dowodem.

WKkrétce po zawieszeniu broni nastgpita
czesciowa demobilizacja. Ulegta jej wieksza
cze$¢ francuskich kolegow z G. D. E. Najlep-

szym i najmtodszym pilotom zaproponowano
przydziat do lotnictwa w kolonjach, reszte za$
odsytano do Dijon, gdzie dokonywano wszelkich
formalnosci, zwigzanych ze zwolnieniem z woj-
ska. Wraz z tag druga kategorja lotnikéw wy-
stano tam réwniez i nas — pilotéw, ktorzy juz
byli gotowi do pracy na froncie. Rozpoczat sie
dla nas okres catkowitego nierdbstwa.

Jednak Naczelne Dowédztwo W. P. zacze-
to powaznie mysle¢ po 11 listopada o stworze-
niu wiasnego lotnictwa. W stosunku do wzra-
stajgcej wcigz ilosci oddziatbw wojsk naziem-
nych stato sie to wprost koniecznoscia.

Do Sztabu powotano Francuza, majora-ob-
zerwatora Rochefaur’a, starszego cztowieka, zda-
je sie organizatora lotnictwa serbskiego.

Komitet Narodowy i generat Haller poszu-
kiwali tez polskiego dowdédcy lotnictwa.

Przypuszczaé nalezy, ze za wskazaniem por.
ks. Sapiehy, ktéry wowczas byt w jednej z fran-
cuskich eskadr mysliwskich, wybrano na to sta-
nowisko kapitana armji francuskiej, niejakiego
»Sikowskiego".

Cztonek Komitetu Narodowego w Paryzu p.
Antoni Madeyski pisze w dniu 12 listopada
1918 r. do generata Hallera *):

»Panie Generale! Porucznik ksigze Sapie-
ha pisze w liscie skierowanym do mnie, co na-
stepuje:

»General Haller szuka Polaka, kapitana
lotnictwa, azeby powotaé go do swego sztabu".

Kapitan Sikowski (nie wiem, czy tak sie na-
zywa istotnie, gdyz Francuzi niemitosiernie prze-
krecajg nasze nazwiska) znany lotnik mysliw-
ski, instruktor (,instructeur" — prawdopodob-
nie konstruktor) celownika ,,Sikowski" bardzo
cenionego we francuskiem lotnictwie, bedzie sie
nadawat na to stanowisko.

*) Posiadam tlumaczenie listu p. A. Madeyskiego na
jezyk francuski, wiiec musze go ttumaczy¢ ponownie na
polski, co moze spowodowaé znieksztatcenie stylu ory-
ginatu.
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Zdaje mi sige, ze obecnie wskutek ciezkiej ka-

tastrofy — nie lata.
Obecnie znajduje sie on na froncie w Szta-
bie lotnictwa. Styszalem, ze major Rallond

z Podsekretarjatu Stanu Aeronautyki bardzo go
chwali.

Jest to cztowiek stawny we francuskiem lot-
nictwie. Czy nie bytoby pozadane przyjecie go
do Armji Polskiej".

Na prosbe generata Hallera, skierowang juz
w styczniu (12) 1919 r. do ministerstwa wojny
0 przydziat kapitana ,,Sikowskiego"”, po miesig-
cu nadeszta odpowiedz:

~Wielka Kwatera Gtéwna Armiji
1 P6inocnego - Wschodu. Aeronautyka.

Potnocy
10072.

Zwrot. Oficer, o ktérym mowa w zatgczonem
piSmie, to winien by¢ (doit etre) kapitan
Ciechomski, ze Sztabu dywizji powietrznej
(D. Ae).

Jest to pilot starszego rocznika (1887), po-
wotany na czas wojny. Ponadto wniést on po-
danie o zwolnienie go w stan nieczynny (conge)
bez poboréw. W najblizszym czasie bedzie on
zwolniony, wiec oddanie go do dyspozycji Armji
Polskiej obecnie nie jest aktualne.

Szef Lotnictwa (L'Aide-Major General)
Generalny Inspektor Aeronautyki
Duval“.

Paryz. Av. du Bo6s de Boufogne. Na tarasie Kasyna

ofie. Armijii gen. Hallera. Odllewej: poir. Biielawiin, par.

RudUicki, kipt. AbzottowskJ, Kpt.............. kpt. Kossowski,
por. Baranowski

W miedzyczasie (daty nie pamietam) do
Sztabu Naczelnego Dowdédztwa zostat powotany
ppor. Rudlicki. Dnia 23 lutego zostatem réwniez
tam wezwany.

Caly wysitek Szefostwa Lotnictwa stusznie
byt skierowany na wyszkolenie i zbieranie roz-
rzuconego po réznych formacjach polskich i fran-
cuskich personelu latajgcego i technicznego.

W chwili mego zgtoszenia sie w Naczelnem
Dowddztwie praca ta byta juz posunieta dosé
daleko.

Posiadam caly stos listl) oficeréw i szere-
gowych, z ktérych wida¢, jak trudno byto usta-
li¢ wiasciwy stan naszego lotnictwa. Niektore
nazwiska powtarzajg sie na listach parokrotnie
we wiasciwej i przekreconej przez Francuzéw
pisowni, nie znane adresy formacyj, rozrzuco-
nych po froncie, listy zawierajg pretensje wiadz
amerykanskich do ochotnikéw ze Stanéw Zjed-
noczonych, i t. p.

Odnaleziono kilku doskonatych pilotéw
w eskadrach francuskich i podporucznika Man-
cewicza w eskadrze Spa 76 2), adjutanta (obec-
nie kapitana) Pawlikowskiego w eskadrze Spa
96, sierzantéw (por. rez) Turowskiego w eska-
drze Spa 100 i Mickiewicza — Spa 94, pilota
(obecnie por. rez.) Rydzewskiego w fabryce Bre-
guet, wreszcie adjutanta Raszewskiego (czy tez
Raszewskiego), ktory, jak sie okazato, zginat
w eskadrze Spa 96.

Z posrod jencow z armji niemieckiej zgto-
sili sie do lotnictwa ppor. (obecnie kapitan) Wro-
niecki, pod przybranem nazwiskiem — Wrdéblew-
ski, sierzant (obecnie kapitan) Gorecki oraz
z armji austrjackiej porucznik (obecnie koman-
dor) Durski. Prawdopodobnie byli tez i inni,
ktorych przebieg stuzby dzi§ zatart sie juz
W mojej pamigci.

Juz od listopada 1917 r. byt w Armji Pol-
skiej (w lotnictwie francuskiem) por, pil. Sa-
pieha.

Gdy w $lad za generatem Hallerem przy-
byta wieksza liczba oficeréw z Murmania, kilku-
nastu z nich zgtosito sie do lotnictwa 3) dzieki
agitacji por. Rudlickiego.

W ciagu lutego 1919 r. generat Haller Kkil-

1) ,,Gowtirdle oominatif du personel”.

2) Opinia dowddcy eskadry Spa 76: ,,S/Lt. Mance-
wtiica ete oibjet de plusieurs propasitions oomme Lieute-
nant 1 Vlictoiire“. RoOwniez ikpit. Pawlikowski miat kilka
zwyciestw aa froncie francuskim.

3) Maledfey innymi: porucznicy i ‘podporucznicy Glin-
ski, §. p. Sielicki, Burchard, Dabrowski, Gnedgowt, Ko.
ztowski,, Traczyka, Tworek, Zacharewicz.
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kakrotnie wysytat do Prezydenta Rady Mini-
sterstwa Wojny (President du Conseil Ministere
de la Guerre) listy kandydatow do szkét pilo-
tazu.

Z obserwatorami sprawa przedstawiala sie
gorzej. Dopiero 18 lutego wystat generat Haller
prosbe o przydziat do Szkoty obserwatoréow
w La Chapelle la Reine trzech oficeréw: kapi-
tana (obecnie putkownika kawalerji) Skurato-
wicza, ktéry juz byt obserwatorem w | korpusie
polskim, porucznika (obecnie rotmistrza) Pa-
welskiego i §. p. ppor. Tromszczyniskiego. Wie-
cej ochotnikéw do szkoty obserwatoréw nie mo-
zna byto znalezé.

W miesigcu marcu 1919 r. stworzono wre-
szcie polski- ob6z lotniczy w Pau'). Kapitan

1) W lutym generat Haller wysiat do Ministerstwa
Wojny nastepujace pismo (ttumaczenie z francuskiego):
».Mam zaszczyt prosi¢ Pana o zarzadzenie dla Pana Dy-
rektora Aeroroautyki Wojskowej — zgrupowania catego
personelu ‘'lotnictwa, nalezgcego dio Armii Polskiej (pilo-
tow ii personelu melatajgcego) w jednej ze szkét lotni-
czych, wedlug jego wyboru. W wyniku badania sprawy
w Kierownictwie szkél lotniczych, wydaje sie, ze szkota
w Avord bedzie najbardziej odpowiednia z punktu wi-
dzenia treningu pilotéw. Personel ntelatajgcy (mecha-
nicy ii specjalisci) nie przekroczy liczby 200. Koniecz-
nem jest, azeby piloci przeszli, powazny trening, a to ze
wzgledu na przewidziany wkrétce wyjazd Armiji Pol-
skiej. Oczywiscie pozadane jest wyznaczenie juz miej-
sca pobytu dla personelu nie latajacego w tej samej
szkole, gdzie odbedzie isie powyzszy trening. Nadzér
nad catoscig personelu, wykonywamy przez jednego
z oficeréw (o wyznaczenie, ktérego bede prosit dodatko-
wo), bedzie przez to utatwiony t pozwoli to m prze-
prowadzenie selekcji jednostek, ktéra bytaby utrudnio-
na przy rozrzuceniu personelu..

Dowédztwo Lotnictwa Armji gen. Hallera. Karykatura

man, mjr. Delefre, mir.

Nairiktewicz, mjr. Abzottowski,

(obecnie putk. w st. sp.) Kossowski, komendant
tego obozu, melduje stan personelu w dniu 23
marca 1919 r.: — Pilotow oficerow — 15, szere-
gowych — 9, mechanikéw szeregowych — 110
i 2 oficerow technicznych. W tymze czasie
w szkotach pilotazu byto: oficeréw 18, szerego-
wych 43, w szkole obserwatorow — oficeréw 3,
w Sztabie Armiji — oficer6w 2, ponadto 1 oficer-
pilot w szkole mechanikbw w Bordeaux. Wiec
stan personelu (z wyjatkiem obserwatorow)
przedstawiat sie dos$¢ imponujgco: pilotow
i uczniéw pilotow 88, oficeréw technicznych
2, mechanikéw i uczniéw mechanikéw 110.

Liczby te w chwili wyjazdu Armji do kraju
ulegty tylko nieznacznym zmianom.

Oczywiscie, korzystajac z doskonatych fran-
cuskich urzadzen szkolnych, moznaby byto osiag-
na¢ liczby Kkilkakrotnie wigksze, przeszkodzity
jednak temu czynniki, w wiekszosci wypadkéw
stojgce poza ramami kompetencyj naszego Na-
czelnego Dowddztwa

W czasie wojny Francuzi mysleli przede-
wszystkiem o masowem szkoleniu wiasnych lot-
nikbw, z ktorymi, rzecz naturalna, byito mniej
ktopotu. Po zawieszeniu za$ broni nastgpito
silne rozprezenie. Kazdy chciat odetchnaé¢ po
z gorg czteroletniej intensywnej pracy wojenne;.
,,C'est l'armistice* i ,,C‘est la Victoire® — bylo
u kazdego na ustach, znaczyto to, ze trzeba uzy-
waé, odpoczywacé i nie mysle¢ o rzeczach trud-
nych i nie zawsze przyjemnych.

Zresztag wojna z Ukraincami nawet nam
zdaleka nie wydawata sie rzeczg zbyt powazna.
MysleliSmy wiecej o przygotowaniach kadr, wy-

1 Ruddiektego.—Od! lewej: Mjr. Ghapedet, kpt. Linne-

kpt. Madteit, kpt. Lete, ;kpt. Riudliteiki, por. Braget.
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szkolonych na doktrynach zwycieskiego lotnic-
twa francuskiego, ktére to kadry w pordéwnaniu
ze stanem i sposobami uzycia na froncie rosyj-
skim,. byty bezwzglednie imponujace.

OKRES DRUGI.

PRZYGOTOWANIE MATERJALOW
LOTNICZYCH

Réwnoczesnie z rozpoczeciem planowej
pracy szkolenia personelu polskiego zaczeto my-
Sle¢ o sprzecie lotniczym.

O ile sie nie myle, w lutym 1919 r. jezdzit
z polecenia generata Hallera por. Rudlicki do
Polski — celem zapoznania sie ze stanem lot-
nictwa w Kkraju.

Przywiézt on S$ciste, oficjalne wiadomosci
z Warszawy i Poznania, ktére tylko potwierdza-
ty nasze przekonanie, ze musimy tam przywiez¢
lotnictwo silne i dobrze wyposazone.

Zdecydowane juz bytol), ze Armja Polska
otrzyma park i 7 eskadr francuskich, catko-
wicie wyposazonych i obsadzonych w wiekszej
czesci przez ochotniczy personel francuski. Cat-
kowita polonizacja miala nastgpi¢ pdzniej —
w miare naptywu wyszkolonego personelu pol-
skiego. Azeby proces szkolenia przys$pieszyc,
miata wyjecha¢ do Polski kadra (ze sprzetem)
Szkoty pilotazu.

Dnia 22 marca, t. j. po powrocie por. Rud-
lickiego z Polski, pisze generat Haller do Mini-
sterstwa Wojny — 12 Departament (Aeronau-
tyka) 2):

»,Mam zaszczyt prosi¢ o wydanie rozkazu
Gtéwnym Skiadom Lotnictwa (Service des En-
tiepéts Generaux de |'‘Aviation) wykonania pe-
wnych zmian w tabelach materjatowych parku
aeronautycznego, przydzielonego do Misji fran-
cuskiej w Polsce.

Zmiany te sg konieczne ze wzgledu na:

1) oddalenie podstawy zaopatrywania i trud-
nosci transportowe,

2) niemozno$¢ liczenia na zasoby krajowe
2 punktu widzenia materjatow,

3) konieczno$¢ zatrudnienia polskich
roboczych, a wiec — potrzebe narzedzi.

rak

") Scistych dat i etatébw nie posiadam, przypuszczaé
nalezy, ze byto to w lutym 1919 r.
2) Ttumaczenie z francuskiego.

Mam zaszczyt dotgczy¢ celem zatwierdze-
nia jeden egzemplarz tabeli zaopatrzenia, spo-
rzadzonej wedtug nastepujacych wytycznych:

Park winien zaopatrywaé 7 eskadr francu-
skich (56 Br. XIV A. 2, 1 Spad VII i 1 Breguet
X1V B. 2), jak réwniez okoto dziesieciu eskadr
polskich, pozbawionych wszystkiego (depourvues
de tout).

Mam zaszczyt prosi¢, azeby ponadto park
byt zaopatrzony w komplety eskadrowe (des
lots de Parc d‘Escadrille):

a) dla Spad‘ow VII i silnikéw Hispano Sui-
za 180 KM w czwartg czes¢ kompletu do uzytku
biezacego i czwarta cze$¢ kompletu do remontu,

b) dla Breguet‘dw XIV i silnikbw Renault
300 KM — w jeden komplet do uzytku biezgce-
go i jeden komplet do remontu.

Podobne komplety sg przewidziane w tabe-
lach materjatowych szkét lotniczych.

¢) Zapas (d‘un stock) 50.000 naboi do
kazdego wmontowanego w samolot karabinu ma-
szynowego".

Oprocz wiec uzupetnienia eskadr Armji
Hallera pomyslano réwniez o zaopatrzeniu od-
dziatdw krajowych.

Na podstawie sprawozdania por. Rudlickie-
go sporzadzono zapotrzebowanie na materjaty,
wydane Francuzom przez Niemcéw po zawie-
szeniu broni.

Miedzy innemi zgdano: silnikéw Benz 220
i 160 KM po 50 sztuk, Mercedes 260 KM — 30
sztuk, Daimler 180 i 160 KM — po 20 sztuk
i Oberrussel (ostatni typ) — 20 sztuk, czesci za-
pasowych do Fokkeréw D. VII, Albatroséw D. 111
i C. X, D. F. W. C. V, Rolandéw C. L. Il; poza
tern dla 8 eskadr krajowych: materjatu foto i ra-
djo wedtug tabel francuskich, t. j. 1 sekcja na
kazdg eskadre, 1 stacje radjo dla Warszawskiej
Szkoty; karabinéw maszynowych: 50 Vickers'ow
i 50 Lewis‘Ow; 300 kompletéw ubioréw lotni-
czych; samochodow, $migiet, gum do koét, narze-
dzi, maszyn i t. p.

Nie nasza wina, ze materjaty te do Polski
nie dotarty, jak réwniez nie z naszej winy za-
miast 6 eskadr Bregueféw — otrzymalismy ich
tylko 3, a 3 Salmson‘éw, samolotow pod kazdym
wzgledem stabszych.

Oddziaty lotnicze, przeznaczone do Polski,
koncentrowaty sie w Romilly-sur-Seine.
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Wbrew naszej woli i naszym zyczeniom mie-
lismy az nadto czasu na bardzo skrupulatne
przygotowanie sie do wyjazdu.

To tez dnia 3 kwietnia, major De Yergnette,
ktory zastepowat majora Rochefaur‘a, pisze do
generata Hallera ’):

,.Niniejszem mam honor donie$¢ Panu Ge-
neratowi, ze z powodu braku zotnierzy pol-
skich — mechanikéw i robotnikéw specjalistéw,
jest niezbednem wej$¢ w porozumienie z Do-
wodztwem Wojsk Lotniczych w Warszawie, by
zazada¢ z jednostek wojskowych wymieniong
ilos¢ specjalistow dla uzupetnienia etatow da-
zacych do kraju 7 eskadr lotniczych, parku
i szkoty.

Sg niezbedni:

Dla Parku Centralnego Lotniczego:

2-ch oficeréw technikow.

(razem 110 szeregowych specjalistow).
Dla 7 Eskadr:

(127 szeregowych specjalistow).
Ogobtem:

Ci ludzie powinni by¢ zgrupowani w War-
szawie w oczekiwaniu nadjezdzajgcych eskadr,
parku i szkoty.

Jednoczes$nie prosze Pana Generata o od-
powiednie rozporzadzenie w sprawie przyszy-
kowania miejsc rozlokowania:

1) Dowoédztwa Wojsk Lotniczych,

2) Szkoty lotniczej,

3) Parku,

4) 7 eskadr.

I. Eszelon.

Czes¢ Dowodztwa Wojsk Lotniczych,
2 eskadry dywizyjne po 12 samolotéw, przy
1 dywizji.

I1. Eszelon.

Dowédztwo Wojsk Lotniczych,

Park lotniczy,

Szkota,

4 eskadry dywizyjne po 12 samolotow,

1 Armja Polska.
Nr. 123/Aer. Paryz dnia 3 kwietnia 1919 r.

Naczelne Dowédztwo. Lotnictwd<@f@ Sig

1 eskadra bombardujgca — 15 samolotow,
1 eskadra mysliwska — 15 samolotow.

Rozlokowanie w Warszawie.

I. Dowddztwo Wojsk Lotniczych:

Lokal 4 — 6 pokoi dla biur,

Lokal dla 15 oficerow,

Lokal dla 10 zotnierzy.

I1. Park lotniczy i szkota (pilotéw, obser-
watoréw i mechanikow).

Wedtug informacyj, jakie posiadam, naj-
odpowiedniejsze jest Pole Mokotowskie z zabu-
dowaniami  (obecnie czeSciowo zajete przez
Szkote Lotniczg, sktady Parku i piechote).

Koszary Nr. V i VI (oznaczone na planie),
zajete obecnie przez piechote, sg niezbedne dla
szkoty i parku, ktére w pierwszej chwili beda
miaty do rozporzadzenia 1.000 ludzi.

1) Te zabudowania powinny byé zawczasu
jak najrychlej dezynfekowane i wybielone.

2) Powinno by¢ przygotowanych 800 16-
zek i 800 siennikdw.

3) Plac, sasiadujacy z polem wyscigow
konnych winien by¢ wyréwnany dla ustawienia
hangarow.

4) Tor wasko-torowy, prowadzacy ze sta-
cji kolejowej na pole Mokotowskie, powinien
by¢ rozszerzony dla wagonéw normalnych.

5) W razie niemozliwosci rozszerzenia te-
go toru, w punkcie wytadowania powinno by¢
przygotowane miejsce dla materjatdw i powin-
ny by¢ wybudowane szopy dla 20 samochodéw
ciezarowych.

6) Hangary na Polu Mokotowskiem, nie-
zajete przez lotnictwo, powinny by¢é remonto-
wane, dachy opatrzone.

7) Hangary, zajete przez materjat malej
wartosci (t. j. zniszczone ptatowce, stare zuzyte
czesci) powinny by¢ opréznione.

W celu rychlejszego wykonania tych punk-
tobw mam honor prosi¢ Pana Generata o rozkaz
wystania specjalnego oficera lotnika z odpo-
wiedniem upowaznieniem".

Wieksza czeé¢ powyzszych zyczen nie zo-
stata wykonana, a kolejka waskotorowa docze-
inwazji bolszewickiej, i wtedy to dla
potrzeb ewakuacji (nawet nie zaopatrywania) na-
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gwatt w ciaggu 2 — 3 dni przebudowano jg na
normalno-torowa.

Tak wiec 7 eskadr, park i szkota, jechaty do
Polski, zaopatrzone w materjat, jezeli nie naj-
lepszy, to w kazdym razie taki, jakiego uzywali
Francuzi na froncie. W eskadrach znajdowato
sie po 12 — 15 samolotéw, samochoddw: osobo-
wych po 2, péiciezarowych po 5 — 06, ciezaro-
wych 4, przyczepek 8 (nie liczac 2 samochodéw
i przyczepki foto), 1 motocykl, 1 rower i kuchnia
potowa.

Park rozporzadzat jeszcze 3 samochodami
osobowemi, 4 ciezarowemi i az 28 poéiciezarowe-
‘ni. Samolotéw zapasowych byto 8 Breguet/ow,
9 Salmson‘éw, 3 Spady, poza tem materjaty
pedne, bomby, naboje i t. p.

OKRES TRZECI.

WYJAZD JEDNOSTEK LOTNICZYCH

Wreszcie ukazat sie rozkaz generata Halle-
ra, Nr. 31, zaczynajacy sie od stow: ,,Wyjezdza-
jac do Polski, powierzam dowdédztwo..."

Ten tez rozkaz przyniést awans 12 lotni-
kom 1).

Wyjechatem do kraju z | eszelonem do-
wodztwa lotnictwa, pociggiem Sztabu Armiji,

tak, ze staneliSmy w Warszawie w pierwszym
dniu Wielkanocy. Przez kilka dni dowddztwo
lotnictwa pozostawato w Warszawie. Miescito
sie ono przy ul. Polnej naprzeciwko toru wy-
$cigébw konnych.

W pierwszych dniach maja nadeszty eska-
dry 1-go eszelonu 39 i 59 (Breguet‘dw). Okoto
10 — 12 maja przybyt pptk. De Yergnette z re-
sztag dowoddztwa, 1-szy za$ eszelon wraz z do-
wodcg Armji generatem Hallerem przeszedt do
Lublina, azeby wzigé¢ udziat w walkach z Ukrain-
cami.

Eskadry 39 i 59 byly czesciowo obsadzone
przez polskich pilotéw i mechanikéw, eskadrami
dowodzili jednak Francuzi.

') Na kapitanéw awansowali porucznicy: Rudliicki,
tappén, Baranowski, Wojewodzkil Zeifert, Iwanowski-
Krawiec, Sitrwiigz-Smolniaki, Cieciersik.ii, Jurgensom; na
Porucznikébw — podporucznicy: Wolski, Weber, Szlach-
cinskk

Por. Kossowski i ja byliSmy juz dn. 1 marca 1919 r.
awansowani na kapitanéw.

W Dowddztwie Lotnictwa Armji bylem sam
jeden wsérdéd Francuzow. Peinitem funkcje (wy-
znaczong mi jeszcze w Paryzu) drugiego (pol-
skiego) pomocnika technicznego.

Sztandar lotnictwa Armji' gen. Hallera.

W kampanji ukrainskiej eskadry 39 i 59
braty aktywny udziat. Widocznie Biuro Histo-
ryczne nie posiada sprawozdahn tych eskadr,
gdyz kapitan Cybulski w swym artykule ,,Udziat
lotnictwa w kampanji polsko-ukrainskiej" 1) nie
wspomina o nich ani stowem.

W eskadrach polskich znalezli sie Francuzi
po 4-letniej wojnie okopowej — w warunkach
zgota innych, a to wojny manewrowej na bardzo
szerokim froncie, prowadzonej niemal po par-
tyzancku.

Dnia 12 lipca mjr. Chapelet przedklada ge-
neratowi Hallerowi ,,Raport w sprawie organi-
zacji, przeksztatcenia i potgczenia jednostek lot-
niczych, utworzonych we Francji" 2).

»1. Jednostki lotnicze utworzone we Francji:

Eskadra 39 Breguet‘éw (obserwacyjna)

1) ,,Przeglad Lotniczyll Nr. 10. 1929 r.

2) Powddztwo Armiji generata Hallera.
Nr. 1235/1: Kw. 01. du. 12.7 1919 r.

,»Lotnictwo'
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Eskadra 580 Salmson ow (obserwacyjna)

ti 531 " u
a 582 " a
. 66 Breguet‘dOw (niszczycielska)

. 162 Spaddow (mysliwska).

Sekcja fotogr. przydzielona do eskadry 39
1 1 il 1T 1 %
1u 11 1u 11 1u 580

581

582

1} u u 1 n

1 1 1 u 1
Park 5. P (typ parku wojennego).
Szkota.

W drodze do Kkraju.

2. Organizacja.

Dla ujednostajnienia personelu i materjatu
tych jednostek oraz ich stopniowego przeksztat-
cenia i wyszkolenia personelu, trzeba ugrupowaé
je na terenach wybranych i urzadzonych, i po-
zwoli¢ w ten spos6b na wprawienie sie persone-
lu i utatwi¢ ich zaopatrywanie.

Potgczenie w grupy tych réznych formacyj
moze nastgpi¢ na zasadach nastepujacych:

esk. Br. 39
a) Grupa obserwacyjna . Br. 59
Breguet: Sekcja foto esk. 39
a i a 59
esk. 580
, 581
b) Grupa obserwacyjna , 582
Salmson: Sekcja foto esk. 580
a u u 581
582

¢) Grupa mysliwsko- (esk. 162
niszczycielska: \ 66
d) Zaopatrywanie — Park 5 P.

e) Szkota.

Szkota pilotazu jest organizacjg zupeinie
odrebna, Kktdéra osiggnie prawdziwe znaczenie
tylko wtedy, gdy jej kadry zostana rozszerzone,

W szczegoélnosci rekrutacja pilotdow powin-
na by¢ przedmiotem rozkazéw bardzo dokitad-
nych, azeby nie byly dopuszczone osoby mato-
wartosciowe, lecz aby powotano personel, da-
jacy wszelkie gwarancje pod wzgledem moral-

nym i fizycznym — we wiasciwem tego stowa
znaczeniu, i sportowo wyrobiony.
f) Lotniska.

1. Lotniska istniejgce w Polsce sg niedo-
stateczne. Dobre lotnictwo powinno posiadac
dobre lotniska, tak, jak dobra flota powinna po-
siada¢ dobre porty.

Zagadnienie to jest zagadnieniem ogélnem,
powinno ono sta¢ sie przedmiotem planu staran-
nie opracowanego.

2. Jest rzecza konieczna,
miaty wielkie rozmiary.

Dobre i doskonale urzgdzone lotnisko po-
zwala na znaczne oszczednosci w materjale.

3. Nalezy wydac¢ rozkazy ogo6lne, dotycza-
ce dyscypliny w obrebie lotnisk. Wszelki ruch
winien by¢ zabroniony dla wszystkich, nienale-
zacych do lotnictwa.

4. Przeksztatcenie jednostek,
personelu francuskiego przez polski.
Przeksztatcenie to obejmuje:

a) rekrutacje personelu;

b) jego wyszkolenie;

c) ujecie go w kadry.

ad a) Dostarczony personel polski winien
by¢ personelem wyborowym; materjat, ktéry sie
mu oddaje w rece, jest bardzo drogi, przyczem
najmniejsze zaniedbanie moze by¢ przyczyng
powaznych wypadkowl).

ad b) Wyszkolenie odbywaé¢ sie bedzie
w eskadrach pod kierownictwem oficeréw i pod-

azeby lotniska

zastgpienie

1) Niestety juz wowczas byt materjat mocno zni-
szczony przez personel francuski. Szczeg6lnie samolo-
ty Breguett ulegaly czestym rozbiciem z powodu rzeko-
mo ,stabego*l na polskie lotniska podwozia. Poza tern
kradzieze drobnych materiatéw byty zjawiskiem niemal
codziiemnem. (Uwaga autora).
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oiiceréw, wyznaczonych do sformowania kadry
jednostki.

ad c¢) Ujecie w kadry bedzie przygotowa-
ne w tym samym czasie, co i wyszkolenie, wy-
znaczenie za$ dowoddcow bedzie przedmiotem
pracy ogolnej i specjalnych organéw.

Dowddztwo bedzie zapewnione przez odpo-
wiedni kierunek wyszkolenia. Jednostki wejda
w drugie stadjum, tak, ze wystarczy przy pol-
skich dowddcach na réznych szczeblach pozo-
stawi¢ jednego lub Kilku oficeréw francuskich
w charakterze doradcow technicznych; beda oni
zarazem szefami dyscyplinarnymi i administra-
cyjnymi personelu francuskiego, pozostajgcego
jeszcze w jednostkachl).

5 Podziat personelu lotniczego w ogoélnej
kadrze wojsk polskich.

Podziat ten staje sie bardzo ftatwy dzieki
sprezysto$ci organizacji, proponowanej w p. 2.

Grupy obserwacyjne, po wyszkoleniu ich
personelu i nabyciu przez niego wprawy, zostang
oddane na pewien okres czasu, ktéry poézZniej sie
okresli, do dyspozycji wielkich jednostek do
wspotpracy z piechotg i artylerja.

R6zne dywizjony lotnicze
armji polskiej:

dywizjony obserwacyjne,

N mysliwskie,

N niszczycielskie
zostatyby potaczone w ugrupowania, odpowia-
dajace putkom. Kazdy putk, skladajgcy sie
z dwoch lub trzech dywizjonéw, miatby do dy-
spozycji park lotniczy™.

w potaczonej

Tymczasem przejscie nawet do 1 stadjum,
ktére powinno byto istnie¢ od chwili przybycia
oficerow polskich do eskadr francuskich — az
do pazdziernika nie byto wykonane.

Juz w czerwcu pisatem: ,,Przed wyjazdem
z Paryza mialem zaszczyt ztozy¢ Panu Genera-
towi liste zastepcéw dowodcOw eskadr, ktora
byta przyjeta, lecz dotychczas nie jest wprowa-
dzona w zycie przez dowddce lotnictwa w War-
szawie (pptk. De Vergnette).

1) Pofonizacja oddziatow armji: HaMera odbywata sie

w 3-ch stadiach: 1) dowddcy polscy dublujg dowddcow
francuskich bez prawa decyzji, 2) dowddcami zostajg
Polacy, Francuzi 'pozostajg jako doradcy technicznil 3)
oddziat staje sie catkowicie polskim. (Pr.zyp. autora).

Przeznaczeni na zastepcéw dowoOdcoéw po-
zostali w eskadrach jako zwykli lotnicy, nawet
bez prawa gtosu w kwestjach, dotyczacych per-
sonelu polskiego, co jest przyczynag czestych nie-
porozumien".

I dalej: ,,Sformowanie pierwszej czysto pol-
skiej eskadry w chwili obecnej jest mozliwe
i bardzo pozadane.

Motywy:

a) Polacy w prowadzeniu wojny w Polsce
sg najbardziej zainteresowani;

b) lotnicy polscy, przewaznie miodzi wie-
kiem i latami stuzby w lotnictwie, sg mniej zme-
czeni wojng i lataniem, wiec mogg intensywniej
latac;

c) rozproszenie lotnikbw i mechanikow
w réznych eskadrach daje mate rezultaty, z te-
go powodu, ze etaty eskadr sg catkowicie obsa-
dzone przez personel francuski. Lotnicy polscy
Sg poza etatem.

Przeglad Szkoty Pilotbw w Warszawie. Od lewej: mjr.
Abzoltowski, mjr. Narkiewicz, §. p. pik. Lossowski, kpt.
hr gen. Haller, por pptk. De Yergnete.

Spowodowato to nienormalny stan w eska-
drach ilos¢ lotnikbw przewyzsza ilos¢ pta-
towcow.

Dzieki temu lotnik nie uwaza aparat, na
ktorym lata, za swoéj wiasny, nie oszczedza go,
nie stara sie go poznaé, nie moze do niego sie
przyzwyczai¢ i nie ma zaufania do maszyny, na
ktorej lata jeszcze kto inny.

Mechanik za$ pracuje niechetnie przy ma-
szynie, ktéra nie posiada statego witasciciela.

Sformowanie polskiej eskadry posztoby pra-
wie automatycznie, gdyby mozna byto zgrupo-
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wacé wszystkich Polakow w jednej eskadrze pod
dowddztwem starszego lotnika,

W miare przybywania z Francji nastepnych
eskadr, starszych i zdolniejszych lotnikéw z tej
pierwszej eskadry moznaby mianowac¢ na stano-
wiska zastepcow dowddcéw eskadr (Francuzow),
a ich miejsca wypetni¢ miodymi lotnikami ze
szk6t francuskich, a p6Zniej polskiej, ktoéra juz
unkcjonuje (mowa o francuskiej szkole w Pol-
sce. Uwaga autora).

W kazdym badz razie na sformowanie pierw-
szej eskadry mamy pilotow... Ogoétem 11 pi-
lotow.

Nie posiadam rowniez doktadnych danych
co do mechanikéw, lecz licze, ze obecnych w War-

wane przez dowddce eskadry po zaznajomieniu
sie przez niego z sytuacjg na miejscu.

Chociaz byloby pozadanem zostawié kpt.
Kossowskiego w eskadrze Spa 162 jako zawodo-
wego mysliwca, lecz moge przedstawi¢ go jako
kandydata na dowddce 1 eskadry.

Przy reorganizacji tej eskadry mozna napot-
ka¢ duzo trudnosci, ktérych nie przemogg mto-
dzi lotnicy..."

Dnia 27.9.1919 wydato Naczelne Dowdédztwo
Sztab Oddziat 11l B. za liczbg 2707111 B. rozkaz:

»Przeformowanie eskadr lotniczych utwo-
rzonych we Francji i przybytych z armjg Gene-
rata Hallera.

Przeglad eskadr zorganizowanych we Francji na lotnisku w Warszawie.

szawie wystarczy po 1-ym na maszyne. Pomoc-
nikami mogg by¢ zotnierze, nie posiadajacy spe-
cjalnych wiadomosci. Potrzeba ich bedzie po 10
na eskadre, t. j 80 pomocnikéw na wszystkie
eskadry. Poza tem potrzebni sa.. t. j. okoto
500 ludzi dla catego lotnictwa.

Na razie mamy tylko 4 obserwatordéw.
trzeba dla 1 eskadry jeszcze 4-ch.

Po-

Niezbednem jest jak najszybciej wyznaczyé
20 oficeréw lub aspirantéw do szkoty; bedg oni
potrzebni w przysztosci.

Obserwatorzy pierwszej eskadry (4-ch),
dzieki tatwej w obecnych warunkach wojnie po-
wietrznej, moga przejs¢ caty kurs w eskadrze
praktycznie.

Pozadani sg artylerzysci i oficerowie z kom-
panji karabinbw maszynowych.

Szczegoty reorganizacji moga by¢ opraco-

Celem zwolnienia czes$ci personelu francu-
skiego lotniczego z eskadr przybytych z Armjg
Generata Hallera, przeprowadza sie w porozu-
mieniu z ppik. De Vergnette, Szefem Fr. Misji
Lotn. wedtug przepiséw noty L. 256 GRP Gen.
Dow. Fr. Misji Wojsk, z dnia 3.VII r. b. naste-
pujace zmiany w sprawie przeformowania tych
eskadr na jednostki o tylko polskiej obsadzie
personelu.

Dowdédztwo oraz cata obsada personelu 39
i 59 eskadry zostang zmienione na polskie.

59 eskadra bedzie utrzymana na stopie
czynnej,

39 eskadre oddaje sie do dyspozycji I. W.
L. ¥) celem jej uzupetnienia.

59 eskadra lotnicza i 3 eskadra Lotnicza,
przeniesiona do Krakowa z frontu Mazowieckie-

J) Inspektorat Wojsk Lotniczych.
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go celem przezbrojenia na samoloty Breguet —

utworzy Grupe Nr. 5 przy Dow. Fr. Pot Za-
chodniego.
Dowddztwo 5 Grupy Lotniczej obejmuje

major pilot Kossowski.

Kapitan francuski Olivain zostaje miano-
wany doradca technicznym, ppor. Daszewski —
adjutantem.

Eskadra Nr. 39.

Dowodztwo tej
Rudlicki.

Personel: a) personel latajacy francuski . ..

b) personel nielatajgcy francuski . . .

Personel kancelaryjny . . .

c) personel latajagcy polski: Kapitan Cie-
cierski zostaje przydzielony do eskadry 162, re-
szta personelu przechodzi do 59 eskadry.

d) personel nielatajacy polski , . .

eskadry obejmuje kapitan

Materjat: e) samoloty i czeSci rezerwowe
do samolotéw przejdg do eskadry Nr. 59 1), ma-
terjat kotowy i inny materjat techniczny pozo-
stang w eskadrze 39.

Eskadra Nr. 66.

Personel. Caly personel latajgcy i nielata-
jacy polski 66 eskadry przenosi sie do 59 es-
kadry.

Eskadra 66 czasowo zostaje ztozona tylko
z personelu francuskiego. 2 samoloty droga po-
wietrzng przesle esk. 66 do Mokotowa".

Praca w Parku w Warszawie.

f) przyjecie materjatu technicznego odbe-

dzie sie w porozumieniu z parkiem Nr. 5 natych-
miast — przez dowdédcow eskadr, do ktérych
materjat zostat przydzielony.

Eskadra Nr. 59.

Dowodztwo tej
Smolnicki.

eskadry obejmuje kapitan

Eskadra Nr. 3.

Dowddca eskadry kapitan Makijonek otrzy-
ma, caty materjat techniczny dla 3 esk. w C. S. L.
w Mokotowie, gdzie bedg tez montowane samo-
loty Breguet, poczem odejda droga powietrzng
do Krakowa. Po oddaniu dotychczasowego ma-
terjatu technicznego przez 3 esk. lotn. do C. S. L.
wyruszy eskadra z Ciechanowa do Krakowa. Do-
wddca 5 Grupy Lotniczej w Krakowie zajmie sie
przeorganizowaniem eskadr 59 i 3. Zmiany per-
sonelu i materjatu nalezy natychmiast wykonaé
po otrzymaniu tego rozkazu. Sprawozdania, za-
wierajgce spisy personelu i materjatu zostang
przestane przez dowddce 5 Grupy Lotniczej do
Szefa Francuskiej Misji Lotniczej i Szefa Od-
dziatu 111 B.

1) 59 esk. otrzymata z esk. 39 — 5 samolotéw, w teri

tylko- 2 w stanie uzytecznym.

W ciggu tygodnia reorganizacja zostata
przeprowadzona. W sprawozdaniu mojem (ja-
ko Szefa lotnictwa frontu Nr. 5), zatgczonem do
szczegotowych sprawozdan dowddcow eskadr
pisatem:

,.Lotnictwo Frontu z chwilg przejscia pod
dowddztwo polskie znalazto sie w warunkach
bardzo ciezkich.

1 Zupelny brak obserwatordéw; ku kon
wi lipca eskadry mialy 4 obserwatorow, ktérych
1 sierpnia na rozkaz Szefa Lotnictwa przy N. D.,
wtedy pptk. De Vergnette, wystano do Szkotly
Obserwatoréw w Warszawie. PdZniej przydzie-
lono do eskadry jeszcze jednego obserwatora,
ktory rowniez znajdowat sie w Szkole.

Po skonczeniu Szkoty — 2-ch obserwatoréw
pozostawiono w Szkole jako instruktoréw (ppor.
Mitobedzkiego i ppor. Filipowicza), wrécito tyl-
ko 3, lecz jeden nie zdat egzamindw i stuzy
w eskadrze pod warunkiem, ze zda je w prze-
ciaggu 2-ch miesiecy; ostatni byt wydalony ze
Szkoty.

Eskadra 59 ma 2 miodych obserwatorow,
z ktorych jeden, oficer bardzo dobry, ztozyt po-
glanie o przyjecie go do szkoty Sztabu General-
nego.
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Przewidzie¢ tego nie mozna byto wczesniej.

Zazadatem obserwatoréw od Szefa Lotnic-
twa przy N. D. Oddz. IlIl B., lecz nie licze na
ich otrzymanie, gdyz wogoéle brak ich w lotnic-
twie.

...prosze o przydzielenie 8 do 10 oficerow,
ktorych czesciowo uzyje jako obserwatorow, cze-
sciowo do pracy w dowoddztwie. Wyszkoleniem
lotniczem zajmiemy sie sami. Pozadanem jest,
aby oficerowie byli artylerzystami.

2. Wyszkolenie specjalne zaréwno ofice-
row, jak i zoinierzy — niezadowalajgce. Gdy
ktokolwiek ze starszych oficeréw zwracat uwa-
ge dowddcéw Francuzéw na potrzebe specjal-
nych zaje¢ z Polakami — uwazane to byto za
obraze oraz brak zaufania do ich pracy dla
Polski,

Zotnierzy Polakéw uzywano tylko jako ro-
botnikéw...

3. Materjat znajduje sie w bardzo zlym
stanie, szczegélnie samochody bardzo poniszczo-
ne. Przy terazniejszym braku zapasowych cze-
$ci doprowadzenie eskadry do stanu uzywalno-
$ci przedstawia niemate trudnosci..."

Jednak w krotkim czasie dowddcy polscy,
gdy widzieli brak dobrej woli ze strony ich prze-
tozonych, potrafili w swoich podwiadnych tchngé
prawdziwy zapat do pracy i walki.

Potrafili oni na zuzytym w bezcelowem ro-
bieniu ,tour de piste” w Lublinie i Krakowie
sprzecie, dojs¢ do Kijowa, wréci¢ stamtad w po-
rzadku i dokonhczy¢ wojne zwycieskim posci-
giem na kilkumetrowych wysokosciach.

Starzy lotnicy pamietajg zapewne podziu-
rawiony kulami samolot dowédcy grupy, ze sto-
jakiem, wzmocnionym jakiemi$ przydrutowane-
mi kleszczami, na ktérym w sierpniu 1920 r.
przyleciat on do Warszawy, azeby zamienié
Breguet'a na Fokkera, bardziej nadajgcego sie
do poscigu.

~Awiacja" ') Armja generata Hallera przez
swojg 6 miesieczng prace, ktérej conajmniej po-
towa niestety poszta na zwalczanie trudnosci
wstepnych, odegrata jednak wielkg role w dzie-
jach naszego lotnictwa.

1) Przedewszystkiem miata ona ogromny
wplyw moralny, zaszczepiajac jednolitg doktry-
ne organizacyjng i taktyczng dwum przeciwnym
sobie obozom, stanowiacym mase lotnictwa pol-
skiego — austrjackiemu i rosyjskiemu.

2) Umozliwita ona swym materjatem zao-
patrzenie okoto potowy wszystkich polskich es-
kadr w sprzet dobry i jednolity.

3) Wyszkolita duza ilos¢ oficeréw i pod-
oficeréw pilotéw, jak réwniez dostarczyta dosko-
natych instruktoréw szkole obserwatoréw.

To wszystko dato nam bezsprzeczng prze-
wage w powietrzu w wojnach 1919 — 1920 r.

Lotnictwo hallerowskie stanowi conajmniej
potowe fundamentu, na ktéorym wybudowano
dzisiejszy gmach polskiej Aeronautyki Wojsko-
wej.

) Lotnictwo Armjii Hallera posiada sztandar, ofia-
rowany mu przed] wyjazdem do kraju — zdaje sie —
przez m. Paryz, z napisem , Awiacja Polskal.
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Kpt.

KONDRATIUK WLODZIMIERZ

SZKOLA DALTONSKA
NA GRUNCIE LOTNICZYM

W szeregu licznych kwestyj i probleméw
aktualnych, poruszanych wyczerpujagco na ta-
mach ,,Przeglagdu Lotniczego", dotyczacych lot-
nictwa wogéle, a polskiego w szczegdélnosci, nie
znalazta dotychczas obszerniejszego uwzglednie-
nia jedna ze spraw moze najwiecej zasadniczych
i delikatnych, jakg jest kwestja szkolnictwa lot-
niczego, kwestja, dotyczaca rozwazan na temat:
nie — kogo uczy¢ i czego uczyé, lecz jak uczyé,
by nauczyc.

Co prawda poruszano juz temat ten kilka-
krotnie i to posrednio w zwiazku z organizacjg
¢wiczen praktycznych w puitkach, jednakze bez
szerszego zaczepienia o catoksztatt szkolnictwa
lotniczego i bez omdéwienia sposobéw i niejako
systemu czy techniki szkolenia w lotnictwie.

I jakkolwiek kwestja powyzsza nie przed-
stawia sie u nas naogdt zbyt piekaca, zwiaszcza
przy dotychczasowej organizacji i rozpietosci na-
szego szkolnictwa, to jednak obszerne i bijgce
'/ oc™y swag istotg doswiadczenia, zdobyte w cza-
sie  blisko 10-letniej pracy nauczycielskiej
W szkolnictwie lotniczem, jako tez nowe mysli
i kierunki, stosowane z powodzeniem w szkol-
nictwie pozawojskowem zwilaszcza zagranica,
sktaniaja do poruszenia tego tematu.

Sprawe sposobow szkolenia podnosze i dla-
tego, ze interesowaé¢ ona powinna zaréwno ofice-
row starszych, jako dowddcow i nauczycieli
w formacjach, jak i caty korpus oficerski, ktory
stale i systematycznie przewija sie przez mury
szkolne z okazji kurséw aplikacyjnych czy spe-
cjalnych, i z tego wzgledu jest w powyzszej spra-
wie bezposrednio zainteresowany.

I. SZKOLA DZISIEJSZA W SWIETLE
NOWOCZESNEGO ZYCIA

Jak wiadomo, juz w latach przedwojennych
Zapuscita w umystach ludzkich silne korzenie
mysl w kierunku usprawnienia i zracjonalizowa-
nia dotychczasowego zycia we wszelkich jego
formach i przejawach, mys$l praktyczna z czoto-

wym zamiarem usuniecia tak zwanego marno-
trawstwa spotecznego, i podniesienia dobrobytu
ogétu, a to drogg Scistej, naukowo uzasadnionej
krytyki stosowanych metod pracy i jej konkret-
nych wynikow.

Mysl tg rzucit pierwszy Taylor pod hastem
»nhaukowej organizacji pracy" i rozwingt prak-
tycznie i z powodzeniem na gruncie przemysto-
wym, gdzie logiczne rozumowanie i naukowo
ujeta analiza proceséw wytwoérczych przyczy-
nity sie do kolosalnego wprost rozwoju fabryka-
cji masowej. Sprowadzito to w nastepstwie po-
tanienie produktéw pierwszej i nie pierwszej
potrzeby, i podniesienie tem samem dobrobytu
ogo6tu spoteczenstwa.

Ten tak zwany system Taylora, udowodni-
wszy swa racjonalnos$¢ az nazbyt owocnie na te-
renie przemystowym, przerzucit sie wkrotce i na
inne dziedziny zycia, i, zmieniajagc tylko zabar-
wienie — a nie zmieniajgc swych zatozen, przero-
dzit sie na ogolnym terenie pracy spotecznej
w tak zwany fayolizm, ktérego proste, jasne i lo-
giczne zasady ujat jego tworca Fayol w dziele,
p. t. ,,Administracja przemystowa i ogolna"”, do-
tyczacem swa tresScig zarbwno meza stanu, po-
lityka, jak i oficera czy nauczyciela.

Nic wiec dziwnego, ze i na gruncie szkol-
nictwa pojawit sie w szeregu nowych mysli
i idei bardzo odwazny, radykalny, na logicznych
zalozeniach oparty system nauczania, znany
pod mianem ,,Szkoty Daltonskiej".

Nie wchodzgc tymczasem w blizsze szcze-
goty, stwierdzié nalezy, ze system daltonski za-
czat zdobywaé uznanie pod naciskiem stale
i uparcie nasuwajacych sie watpliwosci — zwta-
szcza w okresie tayloryzmu, fayolizmu i wykre-
sow Gannt‘a — czy aktualnie stosowane metody
nauczania w szkotach sa racjonalne, i czy wy-
magania modernizujgcego sie ustawicznie zycia
nie powinny zmieni¢ zasadniczego charakteru
szkoty w jej dotychczasowem pojeciu, tem wie-
cej, ze wady szkoty dzisiejszej sg oczywiste, i ze
postep techniczny, cechujacy nowoczesne zycie,
jest jakosciowo i ilosciowo niemozliwy do prze-
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widzenia na przyszto$é¢, za$ kazda szkota daje
wyniki nie zaraz, lecz przewaznie — po latach
kilkunastu. Poza tem uwzgledni¢ nalezy oko-
licznosci, ze zycie zawsze szto przed szkotg, a to
dlatego, poniewaz pojecie szkolty owiane byto
i jest nimbem powagi i nieomylnosci, i jako ta-
kie kidcito sie zawsze z pojeciem postepu, czy
nowatorstwa, skojarzonem fonetycznie i faktycz-
nie z mtodziericza energjg i z pedem ku nowosci.

Pomijajgc jednak dalsze na ten temat wy-
wody, sprobujmy popatrze¢ zyciowo i krytycz-
nie na dotychczasowy system nauczania w szko-
tach np. $rednich, cywilnych czy wojskowych,
i to z naszego wybitnie punktu widzenia, to jest
w plaszczyznie ludzi inteligentnych, ktorzy
szkote te wzglednie niedawno przeszli, badZ tez
okresowo nadal ja odwiedzaja. Stosujac przy-
tem zasady obserwacji, analizy i wnioskowania,
postawmy kilka pytah i odpowiedzi:

1) Czy obecny system nauczania jest ce-
lowy? - Wzglednie tak!

2) Czy zapewnia 100%-owg wydajnosc¢?—
Na pewno — nie!

3) Czy mozna inng drogg wydajnos¢ te
podnies¢? — Na pewno — tak!
4) Jak wyglada ta droga?

Na to ostatnie pytanie daje odpowiedz ob-
szerng i przekonywujgcg — system Daltoniski.

Rozwijajgc szerzej powyzsze punkty, stwier-
dzi¢ nalezy w pierwszym rzedzie, ze dla ucznia
synonimem dzisiejszej szkoty jest: sala wykla-
dowa, tablica, kreda i profesor. Istota szkoty
polega na podziale okresu nauki na czesci, wy-
znaczeniu przedmiotow i desygnowaniu nauczy-
cieli. Wraz z rozpoczeciem nauki, t. j. w na-
szem zrozumieniu cyklu wyktadoéw, zaczyna sie
intensywna praca czynna nauczyciela i trudna
do jakosciowego ujecia bierna praca ucznia,
przyczem prawie jedyny, a w kazdym razie gto-
wny warsztat pracy naukowej stanowi tablica
szkolna i kreda.

Podobne okreslenie wydaje sie po czesci
i Smiesznem, jest jednakze prawdziwe i jako ta-
kie racjonalne.

Tak widzi szkote kazdy uczeh w czasie nau-
ki i po jej ukonczeniu, i musi stwierdzi¢, ze sy-
stem nauczania polega na pracy biernej w posta-
ci stuchania, rzadziej patrzenia. Samodzielna
praca czynna w formie osobistego uczenia sie
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ucznia — jest tylko pozadanym ale niekoniecz-
nym dodatkiem nadzwyczajnym, gdyz w zasa-
dzie wyktad powinien mu wystarczyé, wzglednie
powinien by¢ tak postawiony, by mu faktycznie
wystarczyt. Poza tem, jak wiadomo, tak zwana
praca domowa polega wytacznie na powtérze-
niu i utrwaleniu wytozonego materjatu, i zasad-
niczo nie wybiega poza ramy wykiadu.

Biorac z punktu widzenia ucznia, w jego in-
teresie osobistym i zyciowym lezy, by nauczy-
ciel moéwit jak najwiecej a pytat jak najmniej,
gdyz w tym drugim wypadku ujawnia sie zrozu-
miate uczucie niewygody i psychologicznie uza-
sadniona niecheé¢ przed gwattownem i bezposred-
niem przejSciem ze stanu biernego stuchania
(lub i nie stuchania), w stan czynnego dziatania,
i to z nerwowem odczuciem naturalnych kon-
sekwencyj, wynikajacych z odpowiedzi.

Moéwi sie coprawda duzo o tak zwanym kon-
takcie bezpos$rednim z uczniem w czasie wykia-
du, jest to jednak w praktyce tylko poéisrodek,
po cze$ci za$ fikcja zaréwno dla ucznia, jak
i nauczyciela.

Naturalnie przy rozpatrywaniu pojecia szko-
ty uwzgledni¢ nalezy jeszcze szereg ubocznych
i li tylko ubocznych okolicznosci, jak: indywi-
dualne zainteresowanie i upodobania ucznia,
ambicje osobiste, zdolnosci fachowe nauczycie-
la, metodyka wyktadania i t. p., ktére w ré6znym
stopniu wptywajg na wydajno$¢ nauczania, nie
stanowig jednakze same w sobie zasady lub nie-
zbednego warunku w szkole.

Nie lubigc bowiem danego przedmiotu, pro-
wadzonego przez ztego nauczyciela, i nie majac
ambicji osobistej, mozna réwnie dobrze szkote
skonczy¢, czyli uzyska¢ patent umiejetnosci oez
samych umiejetnosci.

W koricu wypada nadmienié, ze uznawane
i stosowane czesciowo obecnie w szkotach t. zw.
¢wiczenia praktyczne nie majg swego Scisle
okreslonego pietna, krotko moéwigc—nie sa ko-
niecznos$cig zasadnicza, za$ same laboratorja czy
pracownie majg bardzo czesto opinje koszto-
wnych a zbednych urzadzeh naukowych. W kaz-
dym razie zapatrywania w tym kierunku nie sg
jasno skrystalizowane i okre$lone.

Uznajgc wiec, ze zasadniczy proces haucza-
nia polega na pracy biernej ucznia, moze nie
w intencji szkoty, lecz w niezbitej rzeczywisto-
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§ci, zapyta¢ wypada, jakie koncowe wyniki po-
winien daé¢ podobny system nauczania.

W pierwszym rzedzie to, ze uczeh przyzwy-
czaja sie do roli biernego stuchacza i wkoricu na-
biera podSwiadomie przekonania, czy wyobraze-
nia, ze wilasciwe zycie polega réwniez na bier-
nem wykonywaniu czynnosci, zgory przez kogo$
podzielonych, okreslonych i kolejno wyznaczo-
nych, pierwiastek osobistej inicjatywy i poczu-
cie samodzielnosci zamiera, i w zycie wchodzi
cztowiek, bedacy dobrym moze wykonawcg, ale
nie samodzielng jednostka.

Razacy w spoteczenstwie, zwlaszcza naszem,
i dobrze.znany dowd6dcom brak ludzi 100-procen-
towych — jest tego najlepszym moze dowodem.
Ujawnia sie to drazliwie zwtaszcza w takim za-
wodzie, w ktérym jednostka, pozostawiona przy
wykonywaniu zawodu w stanie zupelnego osa-
motnienia (zadanie lotnicze w powietrzu), zdana
jest w zupetnosci na swa osobistg inicjatywe
i poczucie samodzielnosci.

Powiedziat kto$ juz dawno, ze szkola za-
miast uczy¢ czego$ wprost, powinna raczej uczy¢
pracowa¢ nad czems$, to jest wpajaé w pierw-
szym rzedzie systemy pracy i wskazywaé drogi
do uzyskania maximum wiadomos$ci przy mi-
nimum wysitku umystowego czy fizycznego.

Nauka w szkole dzisiejszej przypomina sze-
reg pospiesznych zdjeé fotograficznych na jednej
ptycie z r6znych odlegtosci i przy roznem oswie-
tleniu, a z tg samg przestong i ogniskowg. Sg to
warunki w nowoczesnem pojeciu oczywiscie nie-
racjonalne i majg ten skutek, ze uczen, zamiast
opanowaé problemy, przyswaja sobie zaledwie
utamki wyktadow, i w koncu otrzymuje chaos,
jako antyteze pozgdanego systemu w pracy i lo-
gicznego powiazania.

Koricowy efekt okreslit dobitnie jeden z po-
waznych ludzi nauki i pedagog, dyrektor duzej
szkoty technicznej w Polsce, ktory na okolicz-
nosciowe zapytanie piszgcego te stowa, czy uczen
zdazy w czasie pobytu w szkole przyswoic¢ sobie
na state 50% tresci wyktadéw, odpowiedziat po-
btazliwie:

»Bylibysmy bardzo szczesliwi, gdyby zapa-
mietat 25% “.

Doswiadczenia, poczynione na gruncie na-
szym, t. j. lotniczym, potwierdzaja to powiedze-
nie w zupetnosci. Azeby otrzymaé dowody eks
perymentalne, nalezatoby tylko wezwa¢ po roku
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absolwentéw pierwszej lepszej szkoty i urzadzic¢
egzamin sprawdzajacy. Wyniki beda katastro-
falne.

Przejdzmy do tresSci nauczania. W kazdej
szkole, dodajmy fachowej, a wiec i wojskowej,
poza przedmiotami, przydatnemi w zyciu bez-
posrednio, istnieje szereg innych, ktore maja
stuzy¢ albo do ogodlnego ksztatcenia umystu, albo
stanowig elementy podstawowe innych przed-
miotéw. Niestety, z wiasnego doswiadczenia
wiemy, ze wszystkie te przedmioty, jak mate-
matyka, mechanika, chemja, postawione sg dzi$
w szkotach tak, iz inteligentny uczen, torturo-
wany w zasadzie specyficznym i niezyciowym
charakterem niektérych przedmiotéw, po czesci
wprost znienawidzonych, docieka ustawicznie
i przewaznie bez rezultatu tajemnicy, ,,do czego
dana wiedza przydaé¢ sie moze w zyciu". Doty-
czy to gtéwnie matematyki, ktéra wyktadana jest
nie jako matematyka praktyczna, lecz jako ma-
tematyka ,,czysta", i owiana jest przytem nim-
bem wzniostego postannictwa, niezrozumiatego
nawet dla inteligentnego ucznia. Konkretny
przyktad:

Piszgcy te stowa nie miat w czasie 10-letnigj
pracy wyktadowo-technicznej ani razu potrze-
by ni sposobnosci w stuzbie — stosowania loga-
rytméw badz twierdzen Pitagorasa w ich kla-
sycznej formie. Natomiast niezbedng umiejet-
no$¢ operowania suwakiem logarytmicznym zdo-
byt sam pod presjg potrzeb stuzbowych.

Nie uznajagc bynajmniej na podstawie po-
wyzszego przyktadu zbednosci matematyki w jej
klasycznej formie i warto$ci, a patrzac w pew-
nych warunkach utylitarnie, nalezatoby raczej
postawi¢ pytanie: ,.co nalezy poczac, aby z ma-
tematyki uczyni¢ przedmiot ogélnie tubiany i in-
teresujacy".

Tak stawia sie kwestje w duchu Taylora.

Innemi stowy, przedmioty nie fachowe bez-
posrednio, np. w lotnictwie, powinny otrzymacé
zgota odmienny od dzisiejszego charakter, beda-
cy dzisiaj whasciwie w sferze wynalazkéw, przy-
czem np. nauka matematyki winna w pierwszym
rzedzie wskazywaé uczniowi, co w lotnictwie
winno by¢ ujmowane matematycznie i ktére spo-
soby do te¢o celu najlepiej sie nadaig; a wiec
problem obliczania kursu busoli, spadku bomby,
osiggniecie z obcigzeniem wysokosci i odlegtosci
i t. p. Sg to rzeczy zresztg zupetnie zrozumiate,
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chodzi tylko o ich uwypuklenie w warunkach ty-
powo lotniczych, w ktérych jednostka winna wy-
kazywa¢ w stuzbie powietrznej maksimum wy-
dajnosci w czasie minimalnym.

Na zakonczenie zwréémy uwage na okreslo-
ng powyzej dos$¢ ironicznie tablice szkolna.
W szkole dzisiejszej stuzy tablica nietylko do
pisania, lecz rowniez do schematycznego przed-
stawiania wszelkich elementdéw rzeczywistych',
a wiec 3-wymiarowych, w uktadzie 2-wymiaro-
wym, czyli w plaszczyznie. | jakkolwiek nie
mozna zaprzeczy¢ oczywistych zalet rysunku
i schematu tablicowego, to jednak ujmowanie te-
go rodzaju demonstrowania w system — budzi
powazne zastrzezenia. Wytwarza to bowiem
z czasem w uczniu specyficzng psychike, przy
ktérej zaczyna on nabiera¢ sktonnosci do ab-
strakcyjnego i schematycznego ujmowania rze-
czy konkretnych — w miejsce bystrego i kry-
tycznego rzutu oka na rzeczywisto$é. Uzywajgc
poréwnania, wyglada to tak, jak gdyby nauczy-
ciel chciat zademonstrowaé uczniom wolny spa-
dek ciatl, rysujac spadkownice z odnosnem urzg-
dzeniem — na tablicy.

Sg to w praktyce nauczycielskiej charakte-
rystyczne przykiady:

Uczen szkoty Sredniej, powiedzmy lotniczej,
otrzymuje pytanie: ,.prosze opisa¢ element x".
Odnosny przedmiot lezy na stole tuz przed ucz-
niem. Diluga i uparta praktyka wykazala, ze
w 90 wypadkach na 100 uczeh — zamiast wzigé¢
do reki wskazang rzecz czy przedmiot — chwy-
ta za krede i rysuje schemat przedmiotu na ta-
blicy. Wyjasnia ptynnie i rzeczowo, lecz za-
wezwany do wskazania pewnego szczeg6tu z ry-
sunku na elemencie rzeczywistym, bierze go do
reki z jawna niechecia i niezdecydowaniem,
i zbity z tropu traci zupetnie watek mysli; zmu-
szony za$ do dania odpowiedzi wylgcznie
przy uzyciu danego modelu, o$wiadcza otwarcie
i szczerze: ,ja to na tablicy wyjasnie lepiej”.

Jest to objaw wprost tragiczny dla nauczy-
ciela, a w pierwszym rzedzie dla ucznia, ktéry,
przyzwyczajony do schematyzowania od pierw-
szych lat szkolnych, doprowadzony zostat do te-
go, ze zna szereg rzeczy w ukladzie 2-wymiaro-
wym, a przechodzac koto nich w rzeczywistosci,
nie poznaje ich wogole.

Tak wyglagda w dorywczem
dzisiejszego nauczania z punktu

ujeciu system
widzenia lo-

gicznie mysélgcego ucznia lub krytycznie nasta-
wionego nauczyciela, ktéry bez wiary w celo-
wos¢ swoich wysitkbw — pracuje z wydajnoscia
najwyzej 25-procentows.

Il. SZKOLA DALTONSKA

Zasady daltoniskiego systemu nauczania
mozna okresli¢c w kilku punktach zasadniczych:

1) Uczehn w szkole uczy sie sam.

2) Uczy sie rzeczy potrzebnych.

3) Rzeczy potrzebnych uczy sie gruntownie.

4) Uczy sie wtedy, kiedy chce, tego, czego
chce i jak dlugo ma ochote.

5) Ocene ucznia stanowi nie egzamin, ani
stopien, lecz ilo$¢ pracy, w nauke wiozona.

Zasady - przyznac trzeba — bardzo rady-
kalne i w pierwszej chwili dla nas, wychowan-
kow szkoty starej — oszalamiajgce.

W szkole daltonskiej niema sal wyklado-
wych, tawek i tablicy. Niema wykladowcéw, re-
petycyj, egzamin6w i programu godzinowego.
Szkota sktada sie z szeregu pracowni, a wiec fi-
zycznej, historycznej, silnikowej, broni, telegrafji
it oo

Miody cziowiek, przychodzacy do szkoty
jako kandydat na ucznia, otrzymuje Ogoélng Ta-
bele Pracy, w ktorej zgory ustalono, ile przed-
miotéw ma do nauki, i ile jednostek pracy wi-
nien poswieci¢ kazdemu z nich, w czasie zreszta
dowolnym.

Uczen w szkole daltoniskiej pracuje nad da-
nym przedmiotem sam, i to wytgcznie sam w od-
nosnej pracowni, z ktérych kazda posiada:

1) obszerng i specjalnie opracowang bibljo-
teke;

2) obszerny zesp6t specjalnie opracowanych
pomocy szkolnych do nauki i demonstracji ele-
mentéw szczegbétowych i skiadowych (modele,
przyrzady demonstracyjne, przekroje i t. p.j,

3) obszerny zesp6t elementéw rzeczywi-
stych w ich normalnym stanie uzywalnosci do
¢wiczen praktycznych i technicznego opanowa-
nia sprzetu (aparaty, bron stacja radjo, wyrzut-
nilj i t. p.);

4) szereg stotéw lub urzadzen podobnych —
do demontowania, eksperymentowania, czyta-
nia >pisania.

Uczenn przychodzi do budynku szkolnego
i, nie pytajac o nic nikogo, wycigga z kieszeni
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Og0lng Tabele Pracy, przechodzi wzrokiem ko-
lumne przedmiotéw i wybiera poprostu przed-
miot, do ktorego ma wiasnie dzisiaj i w tej chwili
najwiekszg ochote. Wchodzi do dotyczacej pra-
cowni, zgtasza swe przybycie kierownikowi i pro-
Sl o praca. Kierownik pracowni kontroluje lo-
kalng tabele pracy (fig. Nr. 1) i wydaje petento-
wi kolejny blankiet pracy o tresci, jak fig. Nr. 2.

Uczen zapoznaje sie z trescig blankietu, po-
biera wskazane podreczniki i pomoce naukowe,
siada przy stole i rozpoczyna prace samodziel-

nie. Nie krepowany programem ni dzwonkiem
pracuje spokojnie i elastycznie, studjujgc spe-
cjalnie ujete podreczniki i przerabiajac ich tres¢
badZz na celowo opracowanych pomocach nauko-
wych, bagdz na modelach. Przerywa prace, kie-
dy chce, a w razie wybitnych trudnosci przy pra-
cy wzywa jednego z instruktoréw, ktory wiasci-
wie nic mu nie wyjasnia, lecz tylko wskazuje,
gdzie i co winien zrobi¢, by dang rzecz zrozumiat.
Po opracowaniu danego tematu uczeh sporzadza
elaborat pisemny, Kktéry kontroluje kierownik

Kier. Wyszk. Technicznego ROCZNIK Il
SILNIKI
GODZINY Prace samodz.
Wy - Samodz. TEMAT Norma ORGANIZACJA PRACY | UWAGI
Iibld praca Mb jedn.
laborat. pracy
1 1 Problem 4-ro suwu z uza- | 5 1) Tematy opracowuje uczen samodzielnie przy
sadn. wykresowem pomocy podrecznikébw i pomocy szkolnych,
Problem silnikow wielocy- wykazanych w karcie pracy.
2 - ; 2) Prace pisemne przyjmuje sie w wartosci nor-
3- 4 lindrowych . 5 pi przyjmuje sie Sci
my po szczegétlowem uwzglednieniu w nich
3 5-6 Rozrzad z punktu widzenia n 5 i omowieniu przez ucznia wszystkich punk-
regulacji téw, ujetych w karcie pracy.
Gaznik Claudel (56) i jego 3) .Do oceny wybitnej 'vx./ymaganych jest 50
4 7 —8 instalacja (Potez XV) v 5 jedn. pracy uznanyeh -j- jedna praca z tema-
tébw dodatkowych.
5 10 Gaznik _Zenith i jego insta- v 5 4) OCENY KLASYFIKACYJINE:
9 lacja (Breguet XIX) 59 jedn.-J- 1 praca dodatk,=klas. wybitna (10)
. .. 46-50 jedn. — klas. b. dobra . , (9)
6 1nN- 12 ISkrgwi?]lé(talsécl.Ea' V(iD(lj_t'éz8Xl/J)e VI 5 41-46 = ,» zupetnie dobra . (s)
g J 36-40 ,, — ,, dobra....... 7)
Iskrownik Scintilla i jego 31-35 = ,, dos¢ dobra . . . (6)
7 13-4 instalacja. (Breguet XIX) vib 5 26-30 = dostateczna . . . (5
o L 25-ponizej = ,, nie wystarcz. (4-3-2-1).
8 15—16 Oliwienie W S'Ihn'kaCh lot- VIl 5 5) Przy ocenie ponizej 31 j. obowigzuje tyle
niczyc prac dodatk. z norma 1jedn. kazda, dopoki
Instalacia silnika i zasad ilos¢ ogdélna nie osiggnie 31 jedn. pracy.
9 1718 ] i 4 [X 5 w przeciwnym razi - obowigzuje ustny egza-
pomiaru mocy P X V! azul Yy €9
min z catosci.
0 19-20 Wymagania stawiane silni- X 5 © Kazda nieoddana praca obniza dodatkowo
kom nowoczesnym og6lna sumaryczng ocene o 5 j. pr.
'%J 1 Zasady racjonalnej eksploatacji silnika w eskadrze.
i O 2 Cechy silnika do dalekich przelotow.
< X - . . i
s :: 3 Silnik lotniczy w przysztej wojnie.
- 8 4 Krytyka silnikéw nowoczesnych w Swietle warunkéw typowo polskich.
a) 5 Silnik Diessla w Lotnictwie.

Fig. Nr. 1
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TEMAT: OLIWIENIE W SILNIKACH LOTNICZYCH.
SZCZEGOLOWY PLAN PRACY.
LITERATURA
POMOCE
PROGRAM ¥§ s b &
¥ g0 o Y& NAUKOWE
s 9 E y <0 1
oi Y Q 0 4>
Nasi 1 322
1. Rodzaj smaréw i ich warunki 21 140 64 63 O 1) Modele pomp Ne 13, 14, 15
2. Systemy oliwienia......cccoceoreinccincsceennn 22 145 44 64 i 16.
3. Cisnienie oliwy (obciaz, jednostk.). 151 49 2) Przekroje pomp N° 141, 152,
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Fig. Nr. 2.
pracowni, i w razie stwierdzenia w nim brakéw, szczeg6ty, jakie do tematu tego nalezg, musi

zwraca z uwagami do uzupetnienia, a po otrzy-
maniu pracy w stanie zadowalajgcym, uwidocz-
nia na grafikonie przybytek 5 jednostek pracy
(fig- 3).

Rozumowanie przytem jest nastepujgce: by
praca byta wyczerpujaca i zawierata wszelkie

uczen zuzy¢ 5 jednostek pracy, i zuzyje je fak-
tycznie dopiero wtedy, gdy w swym kilkakrotnie
uzupetnianym elaboracie szczeg6ty te naprowa-
dzi i wyjasni. Mobwigc inaczej — istnieje kon-
trola, ktdra stale i systematycznie wytyka braki
i wskazuje drogi do uzyskania potrzebnych wia-
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domosci. Role wykladowcy spetniajg przytem Stowem — zadaniem nauczyciela czy Kie-
podreczniki, specjalnie obszernie opracowane rownika pracowni jest nie uczenie, lecz:
i zawierajgce wszystkie te szczegoOty, ktore 1) opracowywanie metodycznych podrecz-
uczniowi z danego zakresu sg potrzebne. nikow,

Kier. Wyszk. Techn. Rocznik P

W ydziat si/nikoi*y

Wykaz prac samodzie/nychb.
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2) kombinowanie celowych pomocy szkol-
nych,

3) ustawiczne starania w kierunku zdoby-
cia srodkdw celem tatwiejszej i predszej nauki,
niz w warunkach istniejgcych,

4) kierowanie ogdlng pracg w zakresie pra-
cowni,

5) korygowanie elaboratow i proradzenie
godzin, a wiasciwie wilozonych przez ucznia
w prace jednostek pracy.

Po ukoriczeniu jednego tematu uczen przy-
stepuje do kolejno nastepnego, albo przechodzi
do innej pracowni, zaleznie od upodobania.
W kazdej pracowni moze uczen w kazdej chwili
stwierdzi¢ naocznie, ile pracy danemu przedmio
towi poswiecit i ile brak mu do petnej normy, Ma
to ten skutek, ze uczen sam reguluje i rozktada
sobie prace naukowa, przyczem majac do pe-
wnych przedmiotow zamitowanie i pracujgc nad
niemi wtedy, kiedy ma ochote, konczy ich opra-
cowanie stosunkowo szybko, wchtaniajgc nieja-
ko materjal osobiécie go interesujacy, i tem sa-
mem zupetnie mechanicznie stwarza moznosé
kierownictwu szkoty oceny jego zamitowan spe-
cjalnych.

Zdobywajgc czas wskutek szybszego tempa
pracy, zuzywa go uczeh albo na prace dodatko-
we i glebsze w tym samym kierunku, badZ rezer-
wuje go sobie na przedmioty mniej mile widzia-
ne i dlatego powolniej opanowywane.

Tym sposobem praca naukowa trwa stale
i systematycznie, przytem prowadzona elastycz-
nie i z uwzglednieniem wymagan psychologicz-
nych, fizjologicznych i psychotechnicznych, win-
na da¢, rozumujac logicznie, wyniki dodatnie,
powaznie zblizone do wydajnosci 100%-owej,
naturalnie przy zgéry okreslonych wymaganiach.

Uczen, wychodzacy ze szkoty daltonskiej,
otrzymuje Swiadectwo, zawierajgce dane nie na
pytanie, jak znal dang czes¢ przedmiotu przy
egzaminie, lecz z wyszczeg6lnieniem, w jakim
kierunku i z jakim wysitkiem uczen prowadzit
w szkole prace. Waielkos$ci te podawane sg pro-
centowo w tej mniej wiecej formie: ukonczyt

prace nad mechanikag i wyczerpat 90% przewi-
dzianego zakresu pracy.
Swiadectwo, wydane w tej formie, ma te

czotowgy zalete, ze nie jest fikcjg, gdyz nie poda-

je oceny przypadkowych odpowiedzi na przy-
padkowe tematy, stwierdza tylko jakos$¢ i ilos¢
pracy a nie jej efekt, ktéry mozliwy bytby do
Scistego wykazania chyba drogg pomiaru przy-
rostu wagowego moézgu, lub podobnych niereal-
nych zabiegéw.

Jaki efekt powinna dac¢ szkota daltoriska?

W pierwszym rzedzie wypuszcza¢ powinna
ludzi czynnych, ktérzy wiasng praca zdobyli to,
co umiejg, myslacych i zdolnych do pracy samo-
dzielnej.

Czy bytoby to pozadane i spotecznie celo-
we - pozostaje kwestjg jasng Szkota dalton-
ska w obecnem, kolosalnie zrézniczkowanem zy-
ciu, posiada wszelkie cechy racjonalnosci, i ma-
jac caty szereg wad oczywistych, bytaby wiecej
zblizona do ideatu szkoty, anizeli szkota dzisiej-
sza. Dostosowanie jej do réznych warunkéw
i wymagan nie wydaje sie rzeczg skomplikowana.

I1l. SZKOLA DALTONSKA W LOTNICTWIE

Daltoniski system nauczania, propagowany
z zapatem od lat kilku przez prase i literature
fachowg i 0g6lng, zaczyna powoli zyskiwac¢ grunt
podatny i po czesci realizacje praktyczng. Dzie-
je sie to w formie badz organizowania szkot
w catosci daltonskich, jako szkot doswiadczal-
nych, badz tez droga czesSciowego daltonizowa-
nia szkot dotychczasowych przez systematyczne
i powolne przenoszenie gtdwnego nacisku z pro-
wadzonych nadal wyktadéw na samodzielne pra-
ce laboratoryjne. Widocznym tego dowodem sg
zmiany metod pracy w szkotach powszechnych,
polegajgce na elastycznym trybie nauki, wprowa-
dzeniu pewnej dowolnosci i swobody ucznia
w miejsce dawnego suchego rygoru, i stosowaniu
nauki tak zwanym systemem poglagdowym. W za-
ktadach $rednich i wyzszych stwierdzono réw-
niez z naciskiem konieczno$¢ praktyki i szero-
kiej pracy laboratoryjnej. Zwtaszcza przy przed-
miotach przyrodniczych widac¢ to dobitnie, a po-
wstanie specjalnego i juz dzi§ powaznego prze-
mystu pomocy szkolnych i szeroki popyt na
tde — stwierdzajg posrednio rozszerzanie sie
idei daltoriskie;j.

Postawmy teraz jedno zapytanie:

Dlaczego w czasie nauki fizyki uczen w szko-
le lotniczej posiada (wzglednie posiada¢ powi-
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nien) w dyspozycji spadkownice Atwooda do
bezposredniego mierzenia drég spadajgcego cia-
ta, a dlaczego nie istnieje dotychczas przyrzad,
demonstrujacy chronometrycznie i specjalnie
spadek oomby z pewnej wysokosci i przy pewnej
wiasnej szybkosci poczatkowej. Dlaczego uzna-
je sie Swiadomie konieczno$¢ demonstracyj
i ¢wiczen praktycznych w fizyce ,,czystej”, a nie
uznaje sie fizyki ,,zawodowej”. Wystarczy prze-
ciez stwierdzi¢ konieczno$¢ podobnych urzadzen,
a odnosne przyrzady zostang bezzwiocznie zbu-
dowane. Rozumujgc w powyzszy spos6b przyjsé
nalezy do konkluzji, ze w kazdej dziedzinie fa-
cbowei, wiec i w lotnictwie, powinna powsta¢ —
naturalnym biegiem rzeczy — lotnicza fizyka,
lotnicza mechanika, matematyka, i t. p. nauki
specjalne, operujgce elementami nauk czystych,
lecz przy uwzglednieniu warunkéw specjalnie
fachowych i jako takie — usprawniajgce prace
umystowa ucznia, ktory myslac o przysztym
swym zawodzie, w pierwszym rzedzie interesuje
sie zyciowo i intensywnie elementami, ktore
w tvmze zawodzie sg bezposredniem narzedziem
pracy.

W kierunku zasadniczego imperatywu szkoty
daltonskiej, to jest pracy samodzielnej ucznia,
rozpoczeto w lotnictwie juz ostrozne proby.
Uwzgledniajgc, ze system daltonski nadaje sie
w pierwszym rzedzie do zastosowania przy
Przedmiotach lotniczo-technicznych i to bez
Powazniejszych zabiegéw, przystagpiono na te-
renie centralnej szkoty w Deblinie do ostroznych,
iak wspomniano, préb. Bez naruszenia formy
1 tresci obowiazujgcych programow przerzucono
Przy nauce silnikéw gtéwny nacisk na prace sa-
modzielng ucznia w pracowni silnikowej, natu-
ralnie powaznie i celowo rozbudowanej. Wpro-
wadzono opracowywanie samodzielne szeregu
logicznie utozonych probleméw wraz z pracami
Pisemnemi przy réwnoczesnem zuzyciu godzin
Wyktadowych, prowadzonych nadal, na omawia-
nie sposobOw pracy i wyjasniania tych kwestyj,
ktore ze wzgledu na brak podrecznikéw i pomo-
Cr szkolnych nie moga by¢ przez ucznia opano-
wane samodzielnie. ROwnoczesnie zapoczatkowa-
no budowe pomocy szkolnych i modeli poglado-
wych nowego typu, ktore w swych formach
NMWymiarowych sg pomyslane i zbudowane Sci-
ele wedtug wymagan samodzielnej i — powiedz-
my — pseudodaltoriskiej metody nauczania.
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Wymienione pomoce naukowe, znane juz po cze-
sci na skutek wystawienia ich pod godiem ,Lot-
niczych Pomocy Szkolnych” na P. W. K. w Po-
znaniu, cechuje skoriczona prostota, stosowana
we wszystkich przyrzadach naukowych fizyko-
chemicznych, w ktérych gtdwng charakterystyke
stanowi forma 3-wymiarowa i obowigzkowe
dziatanie realne lub imitowane. Omawiane po-
moce naukowe majg ten cel, by uczeh w szkole
nie pytat, jak co$ sie dzieje, lecz sam osobiscie
dany problem mogt stwierdzi¢ i drogg obser-
wacji zrozumied.

System daltoriski w opisanej powyzej for-
mie stosowany zostat w Deblinie przed rokiem
czeSciowo, obecnie za$ na wszystkich kursach
podchorgzych przy nauce silnikow.

Pomijajac rozwazanie wynikéw i danych
statystycznych, ktérych naturalnie dotychczas
zebraé¢ nie zdotano, stwierdzi¢ trzeba, ze wplyw
nowego sposobu pracy na psychike ucznia jest
widoczny i bijagcy w oczy. W czasie zaje¢ daje
sie wyczu¢ w pracowni tetno i napiecie pracy
indywidualnej, uczen zas, zaabsorbowany danym
tematem, nie zwraca przewaznie uwagi na dzwo-
nek sygnatowy i nie korzysta z przerwy w nauce,
z takiem utesknieniem w czasie wyktadu wycze-
kiwanej.

Sa to szczegély fachowo-szkolne, nadzwy-
czaj wazne dla nauczyciela i szkoty przy dazno-
$ci do wypetnienia swego zadania, jako uczelni
z mozliwg i ekonomiczno-racjonalng wydaj-
noscia.

Rownocze$nie wytaniajg sie nader tresSciwe
wnioski w sprawie racjonalnego uchwycenia
i zmodernizowania z punktu pracy doszkalajgcej
w putkach w okresie zimowym. Uwzgledniajgc
stan dzisiejszy wyposazenia putkéw w literature
i urzadzenia szkolne, stwierdzi¢ mozna, ze juz
dzi§ mozliwe jest uruchomienie doszkolenia
systemem daltonskim przez prowadzenie samo-
dzielnych elaboratow 2z dotyczgacych zakre-
séw. Biorgc dla przykiadu pod uwage kierunek
techniczny, w kazdym putku znajduje sie caty
szereg pierwszorzednych wydawnictw I. B. T. L.,
ktére, jak ogdllnie wiadomo, omawiaja precyzyj-
nie kwestje silnikdéw, ptatowcéw, elektrotechni-
ke, konserwacje, terenoznawstwo lotnicze i t. p.,
a o ktérych istnieniu wie stosunkowo bardzo ma-
ty procent personelu. Wprowadzenie obowigz-
kowych elaboratéw pisemnych z zakresu wspom-
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nianych wydawnictw spowoduje z natury rze-
czy spopularyzowanie ich w szerokim zakresie
i nalezyta eksploatacje literatury w Kkierunku
ogo6lnego uswiadomienia, no i — zmodernizowa-
nia pracy technicznej w jednostkach. Wyszko-
lenie systemem daltonskim w innych kierunkach
pracy lotniczej wydaje sie rowniez nie nastre-
cza¢ zbytnich trudnosci, gdyz system ten. poza
powyzej okre$lonemi zaletami ogdlnemi, stwarza
w pierwszym rzedzie popyt na literature facho-
wag, jak dotychczas — do$¢ ignorowang.
Reasumujac powyzsze wywody i uwzgled-
niajac okolicznos$¢, ze uczen w przeciggu jedne-

go roku po ukoniczeniu szkoly zapomina prawie
doszczetnie wiadomosci, nabyte w szkole, wsku-
tek ich niestosowania w stuzbie, a z drugiej stro-
ny spotyka w zyciu zawodowem elementy nie-
do$¢ gruntownie w szkole dzisiejszej opanowa-
ne, dochodzimy do wniosku, ze sprawa naszego
szkolnictwa wymaga nowego i gruntownego roz-
patrzenia w Swietle wymagan zycia, i to tem wie-
cej, ze w pordwnaniu juz nie z Ameryka czy
Anglja, lecz z najblizszymi nam sgsiadami od
zachodu — nasze metody szkolenia, jakkolwiek
w pewnym stopniu wydajne, uzna¢ nalezy za
przestarzate.

Fot. por. obs. Milczewski G.
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POMIAR PREDKOSCI SAMOLOTOW

wW

INSTYTUCIE

BADAN TECHNICZNYCH LOTNICTWA

Ustalenie predkosci samolotu na réznych
wysokos$ciach, w szczegdélnosci zas na wysoko-
$ciach, ktére wchodza w praktyczng strefe jego
dziatania, nalezy do najwazniejszych zadan,
ktérych catosé stanowi t. zw. préby wyczynow
samolotu.

Istniejg rézne sposoby okreslenia tej pred-
kosci, mniej lub wiecej skomplikowane.

Sposéb, stosowany obecnie w Instytucie Ba-
dan Technicznych Lotnictwa, polega na inter-
pretacji wskazan przyrzadu, zapisujgcego pred-
kosci samolotu wzgledem powietrza, a skonstruo-
wanego przez inzynieréw francuskich Service
Technique de TAeronautigue pp. Toussainfa
i Leperea (predkoSciomierz zapisujgcy T. L.).

Jak wiadomo, przyrzad ten notuje sity, wy-
razone wzorem:

f= KaV2

(V — predkos¢ wiatru wzglednego, t. j. pred-

ko$¢ wiasna samolotu, a — ciezar wtasciwy po-
wietrza, K — wspotczynnik zalezny od przyrzg-
du i pofozenia anteny wzgledem przedmiotow
otaczajgcych)
a bedace wynikiem skombinowanego dziatania
nan pod - i nadci$nienia dynamicznego, wy-
twarzanego w rurce Venturi-Pilot (antenie), od-
powiednio zamocowanej do skrzydta lub stoja-
kéw samolotu.

Wartos¢ wspotczynnika K zmienia sie zalez-
nie od tego, czy antena umieszczona jest w tu-
nelu aerodynamicznym, w ktorym odbywa sie
skalowanie kazdej rurki, czy tez na samolocie,
a w tym ostatnim wypadku — zaleznie od zaj-
mowanego na samolocie miejsca, oraz od jego
formy.

Wplyw tego ostatniego czynnika nie daje
sie przewidzie¢ i obliczy¢ zgory.

Wobec tego wskazania przyrzadu, nawet
bardzo doktadnie wyregulowanego w tunelu, nie
moga by¢ bezposrednio wykorzystane dla obli-
czenia predkos$ci. Zachodzi potrzeba wyskalo-

wania przyrzadu w locie, po zainstalowaniu go
na samolocie.

Lot ten ma na celu ustalenie zwiazku, jaki
istnieje  pomiedzy predkosciami rzeczywistemi
samolotu (w atmosferze wzorcowej), a wskaza-
niami przyrzadu T. L., otrzymanemi w formie
wykresu na tasmie, posiadajgcej podziatke od
0 do 100.

W uktadzie wspodirzednych: wskazania T.

L. — predkos¢ w km/godz.; zwigzek ten zostaje
wyrazony przez linje prostg (krzywa skalowa-
nia).

Posiadajgc takie wyskalowanie przyrzadu,
wykreslone w sposdb nizej opisany (rys. 10 A.),
wystarczy wykona¢ poziome odcinki lotu na rdz-
nych wysokosciach.

Na otrzymanym z tego lotu wykresie pred-
kosci odczytamy zapisane na tych wysokosciach
wskazania T. L., a na krzywej skalowania —
odpowiadajgce tym wskazaniom predkosci
w km/godz., pod warunkiem, ze potozenie ante-
ny wzglednie przewodéw, taczacych ja z pred-
kosciomierzem, pozostato bez zmiany.

Lot celem wyskalowania przyrzadu T. L.
odbywa sie nad ,bazg pomiarowg". Baza jest
to odcinek linji prostej na ziemi , zmaterjalizo-
wany dobrze widoczng zgéry szosa, kolejg i t. p.
ograniczony na obu kraricach raz na zawsze usta-
lonemi punktami.

Bazg I. B. T. L. jest odcinek szosy Krakow-
skiej, miedzy Warszawg a wsig Raszyn, diugo-
§ci 4202,240 m (wymierzony staraniem Wojsko-
wego Instytutu Geograficznego. Rys. 1).

Lot polega na trzykrotnem przebyciu bazy
tam i z powrotem, na wysokosci nie wyzej 50 m
w linji prostej, réwnolegtej do szosy i Scisle po-
ziomej. Kazde ,tam i z powrotem" wykonywa
pilot z innem otwarciem przepustnicy, zachowu-
jac jednakowy gaz dla kazdej pary przelotow,
t.j.1i2 3i4,5i6.

Chronometrysci, ustawieni na krahcach ba-
zy, notujg doktadnie chwile przejscia samolotu
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Rys. 1.

przez te krance. Tag drogg otrzymujemy dla
kazdego z 6 przelotow predkos¢ samolotu w sto-
sunku do ziemi, czyli jego predkos$¢ wiasna.

Jednoczes$nie predkos$ciomierz zanotuje od-
powiadajgce kazdemu z 6 przelotow wskazania
T. L. Po zastosowaniu odpowiednich poprawek,
przeksztatcajagcych te wskazania dla warunkéw
atmosfery wzorcowej (760 mm ci$nienia przy
temp. 15° C.), otrzymujemy dane, umozliwiajgce
wykreslenie krzywej skalowania T. L.

Pozostawiajgc na pOzniej bardziej szczeg0-
towe omdwienie metody préby, opiszemy tu urza-
dzenie, stosowane dla dokladnego obliczenia
czasu przelotu samolotu nad baza.

OKRESLENIE CZASU PRZELOTU

Poprzednio dwuch obserwatoréw, umieszczo-
nych na kraricach bazy i potgczonych miedzy
sobg telefonicznie, notowato na zwyklych se-
kundomierzach czas przejscia samolotu przez
ptaszczyzne pionowg, prostopadig do bazy,
a zmaterjalizowang na kazdym krancu przez 2
naciggniete sznury (piony).

Sposéb ten, ktdry uzalezniat caty pomiar od
bystrosci reflekséw obserwatoréw, nie mogt byé
stosowany nadal, tembardziej, ze dla maszyn
szybkich omytki w ocenie czasu powodujg niedo-
puszczalne odchylenia od rzeczywistych warto-
Sci predkosci.

Istotnie, wezmy nowoczesny samolot my-
Sliwski, ktérego predkosé siega 320 — 330
km/godz. Czas przelotu nad bazg I. B. T, L. ta-
kiego samolotu zajmie okoto 47 sekund. Chcac
unikngé biedu wiekszego od 1%, nalezatoby

Baza pomiarowa I. B. T. L.

mie¢ pewno$¢, ze omytka kazdego z obserwato-
row jest mniejsza, niz Li sekundy. W prakty-
ce omytka ta siega czestokro¢ catej sekundy, co
podnosi btagd w obliczeniu predkosci do prawie
15 km/kodz.

Pomiar predkosci na bazie odbywa sie obec-
nie drogg chronometrazu foto-elektrycznego.
Otrzymuje sie¢ w ten sposéb nietylko bardzo du-
zg doktadno$¢ pomiaru, lecz takze dokument,
przedstawiajacy graficznie czas przelotu nad
bazg.

tatwo zrozumieé znaczenie takiego doku-
mentu, sprawdzalnego w kazdej chwili nietylko
w dziedzinie eksperymentacji technicznej, lecz
takze w zawodach i konkursach wszelkiego ro-
dzaju, gdzie w gre wchodzg rozmaite interesy
tak moralne, jak i materjalne.

Na obu krancach bazy wybudowano kioski
betonowe (rys. 2), potaczone miedzy sobg tele-
fonicznie. W kazdym z kiosk6w na poziomej
podstawie umieszczono aparat fotograficzny, tak
ustawiony, aby o$ objektywu lezata w ptaszczy-
Znie pionowej, przechodzacej przez kraniec ba-
zy, a prostopadtej do niej. Aparat jest obra-
calny dookota osi réwnolegtej do bazy i umozli-
wia tern samem w szerokich granicach zmiane
kata, jaki tworzy odlegto$s¢ ogniskowa z po-
ziomem.

Do jednego boku ramy migawki szczelino-
wej kazdego aparatu (rys. 3) zamocowany jest
mechanizm, umozliwiajacy wiaczenie aparatéw
do specjalnej sieci elektrycznej, w ktorej obwo-
dzie znajduje sie przyrzad, notujgcy czas w for-
mie wykresu, t. zw. poligraf Boulitte‘a.
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Rys. 2. Kiosk na bazie pomiarowej I. B. T. L.

W chwili przejscia samolotu przez skrzyzo-
wanie celownika fotograf naciska spust i powo-
duje tem szybkie przesuniecie si¢ migawki przed
ptyta, dokonujac w ten spos6b zdjecia. Przesu-
wajac sie, wprowadza migawka jednoczes$nie
w ruch wspomniany mechanizm, ztozony z koé-
tek zebatych i koncéwek przerywacza pradu
elektrycznego, czem powoduje zamkniecie ob-
wodu pradu.

Efekt tego zamkniecia wyraza sie w tem, ze
pidrko poligrafu kresli na tasmie rejestracyjnej
specjalny znak, znamionujacy chwile dokonania
zdjecia.

Poligraf Boullite'a i chronograf, o ktérym
mowa nizej, przytwierdzone do stotu wraz z in-
ng aparaturg pomocnicza (woltomierz z wy-
tacznikami, relais, akumulatory NiFe, telefon),
znajdujg sie przy bazie pomiedzy kioskami (na-
razie w jednym z budynkéw wytwdrni ,,Skoda",
w t. zw. posterunku centralnym (rys. 4).

Posterunek ten witgczony jest do obydwu
linij, taczacych kioski: specjalnej, przez ktdrg
przeptywa prad uruchamiajacy poligraf, i tele-
fonicznej.

Znajdujacy sie w sasiedztwie telefon miej-
ski umozliwia porozumiewanie sie centrali ze
Stacjg Ptatowcowa I, B. T. L.

Dziatanie przyrzadoéw, notujagcych czas,
przedstawia sie schematycznie jak nizej.
POLIGRAF BOULITTE‘A | CHRONOGRAF

JAQUETA

Cztery rolki, osadzone na wspdlnej osi
0 przyciskajg tasSme rejestracyjna przez waska
szpare w pokrywie pudetka metalowego do po-
wierzchni walca, obracanego przez mechanizm
zegarowy M. Sruba motylkowa S stuzy do nakre-
cania tego mechanizmu, za$ dzwigienka D do je-
go uruchomienia lub zatrzymania. Inny mecha-
nizm, niezalezny od pierwszego, wprowadza
w ruch sekundomierz, ktorego piorko c zapisuje
na taSmie cate sekundy, lub 15 sekundy, zale-
znie od ustawdenia dZzwigni ¢ Do nakrecenia te-
go mechanizmu stuzy $ruba s, do uruchomienia
1 zatrzymania — dzwigenka k.

Na pudetku zamocowane sg trzy elektro-
magnesy, z ktérych kazdy wprawia w ruch swoje
pidrko.

Elektromagnes | potgczony jest elektrycz-
nie z kamera A, elektromagnes Il — z kame-
ra B.

Rys. 3. Fotoaparat z kontaktem elektrycznym.
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Rys. 4.

Nacisk na spust w chwili przejscia samolotu
przez krance bazy powoduje dziatanie tych
elektromagnesow i wykres$lenie na przesuwajga-
cej sie taSmie specjalnego znaku.

Otrzymane w ten sposéb na tasmie 2 znaki
ograniczajg czas jednego przelotu. Obliczy¢ go

St6t z aparaturg do pomiaréw.

mozna, sumujac ilos¢ kresek, zanotowanych
przez pioérko c. Bytoby jednak ucigzliwem i nie-
pewnem zliczy¢ kilkaset lub kilka tysiecy kre-
sek, ktore przyrzad zanotuje w ciggu przelotow,
trwajgcych od 5 do 15 i wiecej minut; dlatego
tez do poligrafu dotgcza sie chronograf (rys. 5),

Rys. .5. Poligraf BO©utMtea i ehromograf Jaquet‘a.
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ktéry daje na tasmie zapis co 10, 30 lub 60 se-
kund.

Chronograf ten posiada mechanizm zegaro-
wy, ktory porusza pidro aluminjowe, notujgce
odstepy czasu 10, 30 lub 60 sekund, zaleznie od
nastawienia Srubki regulacyjnej m.

Dwie tarcze zegarowe sumujg: jedna se-
kundy, druga minuty. Dzwigienka f uruchamia
i zatrzymuje mechanizm; dzwigienka h przy-
wraca wskazoéwki do potozenia zerowego.

Oprécz tego, chronograf wigczony do obwo-
du elektrycznego, powoduje zwarcie sie kon-
cowek przerywacza, wobec czego moze by¢ po-
taczony szeregowo z elektromagnesem Il poli-
grafu.

Na tasmie rejestracyjnej otrzymamy wow-
czas czwarte notowanie 10, 30 lub 60 sekundo-
wych odstepoéw czasu.

Odczytanie czasu trwania jednego przelotu
staje sie wowczas zupetnie tatwe (rys. 6).

Manewrujgc Srubkami P i R poligrafu mo-
zemy dowolnie zmienia¢ predko$é przesuwania
sie taSmy w granicach od 2 mm do 50 mm na
sekunde.

Podczas mijania przez samolot krancow ba-
zy (w chwili zblizania sie samolotu,, fotografo-
wie zawiadamiajg o tern telefonicznie centrale),
pozytecznem jest nadaé¢ taSmie predkos$¢ od 1—
5 cm/sek., co umozliwia odczytanie czasu z do-
ktadnoscig od /25 do 1/100 sekundy. Podczas
przelotu nad bazg wystarczy predkos¢ 2 mm/sek.
W ten spos6éb bigd pomiaru predkosci poziome;j
samolotu redukuje sie praktycznie od 1/1000.

4

lotniczy

W traktowanym wyzej przyktadzie samolotu po-
scigowego biad ten nie przekroczytby 300 m.
Ponadto badanie fotografji przelotu umo-
zliwia obliczenie btedéw w czasie i przestrzeni,
powstatych wskutek niedoktadnie wykonanego
zdjecia. Istotnie, rzut pionowej ptaszczyzny sy-
metrji objektywu na ptycie pozwala obliczy¢ od-
legtos¢, dzielagcg go od tba samolotu (przez po-
rownanie tej odlegtosci z diugoscig sylwetki sa-
molotu, ktérego naturalna ditugo$¢ jest znana);

posiadajgc te odlegtosé, mozemy obliczyé omyt-
ke w czasie (rys. 7).

Na zakoriczenie tego opisu chronometrazu
foto-elektrycznego dodamy, ze poligraf Boulitte‘a
poddaje sie sprawdzeniu zasadniczo przed kaz-
da probag. Uskuteczniamy to z tatwoscig, wia-
czajgc szeregowo Ww obwdd elektryczny jeden
z elektromagnesow poligrafu oraz wysoce precy-
zyjny chronometr, posiadajgcy zaciski do prze-
wodow pradu. Pordéwnanie czasu, wskazanego
przez chronometr, z wykresem poligrafu — po-
daje natychmiast stopieh jego dokiadnosci.

af A 7 S .

Sir£ P -*{t'

~aasiSssj

1

Rys. 7. Fotografia przelotu nad baza.
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Diugo$¢ bazy dzielimy przez poprawione
czasy, obliczone w wyzej opisany sposéb z chro-
nometrazu.

Otrzymamy dla kazdego z 6 przelotow pred-
108¢ wiasng samolotu:

VU V., VS, v4 VRi vG

Z wykresu predkosciomierza samopiszgcego
odczytujemy odpowiadajagce tym predkosciom
wskazania (rys. 8 B):

TLUTU, TU, TU, TU i TU

Rys. 8.

Dla prawidtowego odczytania wskazan na-
lezy wzig¢ pod uwage potozenie pidrka przyrza-
du w stanie spoczynku przed i po locie, i od tej
granicy oblicza¢ wartosci TL. Nie zawsze bo-
wiem pioérko rozpoczyna wykres od linji zero-
wej, co uwarunkowane jest regulacjg mechani-
zmu (piérka).

Predkosci witasne samolotu v, wynikajgce
z chronometrazu, odnoszg sie do warunkéw atmo-
sferycznych, jakie miaty miejsce podczas proby,
gdy tymczasem celem pomiaru predkosci jest
wyrazenie ich w atmosferze wzorcowej (stan-
dard).

Jak wiadomo, atmosfere te charakteryzujg
state zwiazki pomiedzy wysokoscia z, tempera-
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turg t, ciSnieniem barometrycznem H i ciezarem
wiasciwym powietrza a.

Brak takiej umoéwionej atmosfery uniemo-
zliwitby poréwnanie miedzy sobg charaktery-
styk aerodynamicznych r6znych samolotéw, pro-
bowanych w réznym czasie.

Predkosci u musimy przeto przeksztatci¢ na
takie predkosci V, jakie musiatby samolot po-
siada¢ w powietrzu wzorcowem (760 mm H
i 15" C. przy ziemi), azeby przyrzad TL dat te
same wskazania, co podczas chronometrazu, t. j.

TL, TL2 TLn

Wykres barografu (A) i predkosciomierza (B).

inaczej moéwiac, wartos¢ a V~ ktdra charaktery-
zuje dziatanie przyrzadu, musi pozostaé stala.
Pozwala nam to ustali¢ zwigzek:

(A) a/,H = di5mo V2= Constans,

skad poszukiwana predkos$¢ V:

\'

y_ | /5760
V at,H

Temperature t powietrza, panujgcg podczas
préoby, odczytuje pilot na termometrze duzych
wymiaréw, zamocowanym do stojakOéw lub
skrzydet samolotu mozliwie najdalej od silnika.
Wystarczy zanotowaé¢ temperature raz jeden
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podczas trzeciego lub czwartego przelotu i przy-
ja¢ jako Srednig dla catej proby.

Cisnienie H w mm stupa rteci, odpowiada-
jace kazdemu przelotowi, podaje wykres (rys.
8 A) barografu, zawieszonego elastycznie we-
wnatrz kadituba. Cisnienia te winny ulec po-
prawkom celem usuniecia btedéw, powstatych
wskutek niedoktadnosci mechanizmu barografu
(poprawka instrumentalna); poprawke te ustala
sie drogg bezposredniego skalowania barografu
pod kloszem pneumatycznym.

Posiadajagc dla kazdego przelotu charakte-
ryzujacag go temperature i ci$nienie, wartoSci
wspotczynnikow.

/ #15,760
V aWH
odczytujemy na wykresie nomograficznym po-
prawki gestosci powietrza - - z dokladnoscig do
0,001 (rys. 9 E).

W ten sposéb obliczamy predkosci:

vx, V2 v,, i, v5i VR
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W uktadzie wspétrzednych:

wskazania TL — predko$¢ w kmgodz. wyzna-
czamy 9 punktow:
o1 ST 02 TL, -4- t12 01-4- oo 771 -4~ TLi
5 ) v
2 2 2
01 — 06 TLi ~ TLe 03 ~ 04 7x3 4 TLi
> > S
2 2 \% >
03~ 02 TL, -4 TlLit 03 06 77, -A TL,
2 1 2 J 2 2
05 " oc TL, -A ~ 6. 0, — g2 TL, -4 TL2
2 > 2 > > )
TX5-4- 774
2 2

Powyzsze wspoOtrzedne 9 punktdéw otrzymu-
jemy, tworzgc wszystkie mozliwe kombinacje
z kazdych 2 przelotow przeciwnych kierunkéw.

Doswiadczenie uczy, ze te 9 punktéw ukta-
da sie na wyposrodkowanej linji prostej, ktéra
wiasnie jest ,krzywa skalowania’l (rys. 10. A.).

Rys. 9. F,  Wykres ci$nien i temperatur.
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Zjawisko utozenia sie punktéw na Sredniej
linji prostej nie jest przypadkowe, lecz wynika
z konstrukcji anteny Venturi-Pilot, sprawdza sie
jednak z dostateczng doktadnoscig tylko wtedy,
kiedy préba ma miejsce w dobrych warunkach
atmosferycznych i antena prawidtowo umie-
szczona.

Obliczenie predkosci poziomych na réznych
wysokosciach odbywa sie teraz w spos6b naste-
pujacy:

Podczas préby wznoszenia sie, ktérej w ni-
niejszym artykule szczeg6towo nie omawiamy,
wykonywa pilot na pelnym gazie poziome odcin-
ki lotu, pierwszy na wysokosci osiggnietego pu-
tapu, nastepne na wysokosciach wyrazonych
wielokrotnosciag 1000 m, np. 5000, 4000, 3000,
2000 i 1000 m.

Postugujac sie statoskopem, stara sie wy-
konaé¢ odcinki jaknajbardziej poziome, trwajgce
kazdy od 3 — 4 minut; w koncu kazdego odcinka
notuje doktadnie temperature powietrza, wska-
zang przez termometr, umieszczony na samolo-
cie w spos6b wyzej wspomniany.

Wykres barometryczny wznoszenia sie¢ (rys.
11. C.) uwidacznia przebieg wykonania pozio-
mych odcinkéw lotu.

LOTNICZY No 1

Rozwazmy jeden z tych odcinkéw, wykona-
ny na wysokosci, na ktorej panuje cisnienie Hx
ktére obliczymy z wykresu po wprowadzeniu po-
prawek, oraz zanotowang przez pilota tempera-
ture t Dla wybranego odcinka odczytujemy
oprocz tego wskazanie TL zapisane przez pred-
kosciomierz (rys. 11. D.).

Jak obliczy¢ predko$¢ wzgledem powietrza
V, posiadajgc powyzsze dane?

Zwigzek (A) daje:

015,7(i0
atiH,

Warto$¢ pod pierwiastkiem znajdziemy na
wspomnianej wyzej tablicy poprawki gestosci,
za$ predkos¢ V dla danego wskaznika TL otrzy-
mamy z krzywej skalowania. Wiemy, ze ta
predkos$¢ V odnosi sie do atmosfery wzorcowej.

Obliczona z wzoru predko$¢ v powinna wiec
byé przypisana rowniez tej atmoferze i stosuje
sie do takiej w niej wysokosci, na ktorej gestosé
powietrza jest ta sama, co w atmosferze rzeczy-
wistej, na wysokosci ktérej byt wykonany odci-
nek lotu, t. j. gestos¢ OV//.

Warunek ten wyplywa z zatozenia zasadni-
czego, na ktérem opiera sie cata teorja, uzasad-

vV =

Rys. 10, Krzywe predkosci poziomej.
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Rys.

niajgca omawiang metode przeliczenia predko-
§ci, a ktéry brzmi: ,,moment obrotowy silnika
jest funkcja wytacznie gestosci powietrzal.

Chcac wiec wyrazi¢é w atmosferze wzorco-
wej predkos¢ samolotu, osiggnietg w warunkach
a///, przy pewnej ilosci obrotdbw/min., musimy
szuka¢ w tej atmosferze warstwy tej samej ge-
stosci i do tej warstwy odnies¢ te predkosc.

Te wysokosci odczytujemy odrazu na wy-
kresie nomograficznym wysokosci wzorcowych
(rys. 9 F.).

W ten spos6b otrzymujemy predkosci VX,
W, Vz, km/godz., i t. d., odnoszace sie do wyso-
koSci X, y, z metrow i t. d. w atmosferze wzor-
cowej. W uktadzie wspoétrzednych: wysokosci—
predkosci, wyznaczamy te punkty, i taczac je
krzywa, otrzymujemy obraz zmiennos$ci predko-
§ci  samolotu w atmosferze wzorcowej (rys.
10. B.). Uzupetniamy te krzywa przez extrapo-
lacje do ziemi ,,wzorcowej" z jednej strony, do
putapu — z drugiej, jezeli najwyzszy odcinek
poziomy wykonany zostat przed osiggnieciem
putapu.

Przez punkt, odpowiadajacy wysokosci pu-
tapu, przechodzi zazwyczaj styczna pozioma do
krzywe;j.

Nawiasem mowigc, na krzywej tej winien
znalez¢ sie punkt, odpowiadajacy predkosci

11

$redniej z 2 przelotdw na bazie przy ilosci obro-
tow maximum, a przeliczony dla wysokosci
wzorcowej (oznaczony na wykresie trojkgtem).

Predkosci na wysokosciach 0, 1000, 2000,
3000 i t. d. w atmosferze wzorcowej odczytuje-
my bezposrednio na wykreSlonej krzywej. To
wiasnie byto celem préby.

llosci obrotéw silnika tak podczas przelo-
tu nad baza, jak i podczas wykonywania odcin-
kow poziomych na réznych wysokos$ciach, no-
tuje na tasmie samopiszacy licznik obrotéw.

Porownujac ten licznik z obrotomierzem
kontrolnym, ustalamy ewentualne biedy w no-
towaniu, i, uzupetniajac obraz zmiennosci pred-
kosci poziomych samolotu, kreslimy inne dwie
krzywe:

a) zmiennosci predkosci poziomych przy
ziemi z iloScig obr./min. (rys. 10. C.);

b) zmiennosci predkosci poziomych na réz-
nych wysokosciach z iloscig obr./min. (rys.
10. D.).

Obliczenia streszczamy w tablicach, umie-
szczonych na nastepnej stronicy.
WARUNKI WYKONANIA POMIARU

Dla wyczerpania tematu podajemy Kilka
uwag praktycznych, ktére winny towarzyszyé
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CHRONOMETRAZ NA BAZIE.
. Predkoscio- . . -
Prze loty Warunki atmosferyczne mierz P redkos$ c¢ i Silnik
Czas po- Cisnienie Tempe- Poprawka Niepopra— Z poprawka na wiatr Z poprawka .
prawiony popraw. ratura  gestosci wione v v na gestosé f obr/min.
Kierunek / TL \Y popra-
o ae § wione
sek. mm c yonr m/sek. m/sek.  km/godz. km/godz.
W R 65,4 745 27 1,031 72 64,3 — 231,5 2245 1860
R W 67,1 745 27 1,031 715 62,7 — 226 219 1850
W R 79,7 748 27 1,028 52 52,7 —_ 190 185 1560
R W 77,3 748 27 1,028 56 54,3 — 95,5 190 1625
W R 96 751 27 1,026 36,5 88 — 158 144 1340
R W 96 751 27 1,026 36,5 438 — 158 144 1340
PREDKOSC NA WYSOKOSCIACH W ATMOSFERZE WZORCOWE.
Wysokosé Warunki atmosferyczne deowiada— Predkoscio- Predkos¢ V Predkosé v Silnik
jaca wyso- w/g krzywej
pozorna Ciénienie Poprawka kos¢ w atm. mierz skalowania PoPrawiona  obr/min.
poprawione Temperatura gestosci Wzorcowej
/ a0 -
m mm ce° m TL km/godz. km/godz.  poprawione
\ T
1000 672 23 1,0785 1550 66 211 228 1875
2000 601 18 1,129 2480 61 201 227 1865
3000 527 13 1,196 3640 54 187,5 224 1850
4000 464 10 1,268 4700 47,5 1745 221 1825
5000 396 6 1,363 6000 37 155 211 1770
prébie, azeby zapewni¢ otrzymanie miarodaj- Samolotu po ustawieniu go doktadnie w linji lo-

nych wynikow.

Przedewszystkiem chronometraz winien od-
bywaé sie podczas pogody bezwietrznej lub przy
bardzo stabym i regularnym wietrze (ponizej
2 m. 50/sek.), skierowanym wzdiuz bazy. Wiatr
mocniejszy i boczny nie wyklucza wprawdzie
moznos$ci przeprowadzenia préby, ale utrudnia
pilotowi prowadzenie samolotu, a oprécz tego,
posiadajagc zazwyczaj charakter nieregularnych
podmuchéw, czyni niepewnem obliczenie po-
prawki na wiatr.

Zasadniczym szczegOtem jest kwestja umie-
szczenia predkoSciomierza TL.

Konieczne jest takie zamocowanie ante-
ny, Kktoére jaknajskuteczniej usuwa szkodliwy
wplyw (wiry) otaczajgcych ja czesci ptatowca
(rys. 12).

Rurke aerodynamiczng przytwierdza sie do

tu; w tem potozeniu oS rurki winna by¢ Scisle
pozioma.

Przewody od anteny do predkosSciomierza
powinny zapewnia¢ zupeitng szczelno$¢ w miej-
scach potlgczen, by¢ czyste i nie posiada¢ ostrych
zalaman.

Przeloty nad bazg winny odbywaé sie na
wysokosci nie wyzej 30 — 50 m, na tej bowiem
wysokosci najdogodniej jest fotografowaé, naj-
tatwiej pilotowi prowadzi¢ samolot réwnolegle
do bazy i tylko do tej granicy mozna mie¢ do-
ktadne dane, dotyczace kierunku i sity wiatru.

Kazdy z przelotéw powinien by¢ Scisle po-
ziomy. Zadanie to utatwia pilotowi zawieszony
przed nim statoskop. Jest to przyrzad, wska-
Zujacy najmniejsze wzniesienie sie lub opuszcze-
nie samolotu w stosunku do znanej, zgéry okre-
S§lonej wysokosci lotu, na jakg jest nastawiony.
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Potozenie zerowe wskazéwki odpowiada tej wy-
sokosci (rys. 13).

W zadnym wypadku nie wolno nurkowa-
niem poprzedza¢ wejScia na baze celem zwigk-
szenia predkosci. Mija sie to z celem pomiaru.
Manewr ten zostaje zresztag uwidoczniony na
wykresie anemografu przez wyskok pidrka,
utrudnia jednak odczytanie wykresu i zmusza
do powtdrzenia proby.

Celem unikniecia postronnych wptywéw na
predko$¢ wtasng samolotu, koniecznem jest
wprowadzi¢ samolot na wysokos$¢ przelotu i usta-
li¢ odpowiednig ilos¢ obrotéw silnika juz w od-
legtosci conajmniej 1 km przed wejSciem na ba-
ze. W ten sposob osiggnieta nad bazg predkosé
bedzie wynikata wytacznie z witasnosci aerody-
namicznych ptatowca i pracy zespotu: Smigto —
silnik.

Odlegtosé te zwieksza sie odpowiednio dla
samolotéw szybkich.

Odcinki poziome na ro6znych wysokosciach,
ktore sie uskutecznia po wykonaniu wznoszenia
sie, winny uwidoczni¢ na wykresach barogratu,
predkosSciomierza i obrotomierza, wskazania
jednoczesnie state w ciggu conajmniej 1 minuty.
Tylko takie elementy wykreséw nadajg sie do
przeliczenia na atmosfere wzorcowa.

Wreszcie tak podczas chronometrazu, jak
i w locie na r6znych wysokos$ciach, potozenie an-
teny predko$ciomierza powinno by¢ $cisle iden-
tyczne. To samo dotyczy wyposazenia samolo-
tu, wplywajgcego na zewnetrzne jego formy
i powodujagcego opory dodatkowe (uzbrojenie,
pradnice, ostony, ttumiki i t. p.). Nieznaczne
nawet zmiany, jak np. ustawienie k. m. prosto-

Rys. 12. Prawidtowe zamocowano®© anteny VenturiilLPillot.
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Rys. 13. Statoskop Askania.

padle do podtuznej osi ptatowca zamiast rowno-
legle do niej, moze zmniejszyé predkos$¢ o pra-
wie 5 km.

Powyzsza metoda obliczenia predkosci sa-
molotu stosowana jest w wiekszosci krajow.

Nie jest ona jednak wszechstronnie do-
ktadna.

Na szlaku przeszto 4-kilometrowym nieu-
niknione sg odchylenia od linji prostej (lawiro-
wanie samolotu), jak rowniez zupetnie dokitad-
ne zachowanie wysokosci jest niemozliwe pomi-
mo dopomagania sobie czutym statoskopem.

Bardziej udoskonalone i skomplikowane me-
tody polegajg na zastosowaniu wysoce precy-
zyjnych teodolitéw, filmujacych przelot z dwuch,
a lepiej trzech ustalonych punktéow. Film taki
umozliwia odczytanie wspoétrzednych, okreslaja-
cych w kazdej chwili potozenie samolotu w prze-
strzeni, i co zatem idzie — odtworzenie doktad-
nego toru lotu. Wspomniane wyzej niedoktad-
nosci opisanego pomiaru zostajg wyeliminowane.

taczac filmowanie z doktadnem notowa-
niem czasu, otrzymuje sie elementy, umozliwia-
jace studjum roznych charakterystyk samolotu,
jak predkosci poziomych i pionowych, ruchow
krzywodroznych, jak roéwniez wiele innych po-
miaréw.
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JEDNOMIEJSCOWY
SAMOLOT POSCIGOWY ,P. Z. L. 17

JP. Z. L. 1“ jest samolotem poscigowym, zaprojek-

towanym i wyprodukowanym catkowicie
wych Zaktadach Lotniczych w Warszawie.

w Panstwo-

w tern urzadzenie Silnikowe i woda 661—42%
ptatowi-ec 410 26%
paliwo i ciezar rozporzadzat. 495—32%

JedIlnomiejs-cowy samolot pos$cigowy ,P. Z. L. 1%

Jest ora jednomiejseowym gdrnoptatem o specjalnie
rtozonem skrzydle z zastrzatami.
Wymiary ptatowca sg nastepujace:

rozpietos¢

dtugosé

wysoko$é

powierzchnia skrz.
wydtuzenie ptata
powierzchnia opierzenia
powierzchnia opierzenia
powierzchnia lotek
rozstawienie podwozia

poziomego
pionowego

waga samolotu w locie Wc

10.850
6.970
2,960
195 nr
5,97
27 nr
16 m2
3,1 nr2
2,300

1566

Rys.

Ptatowiec jest zbudowany gtdwnie z duralu-minjum
oiaz czeSciowo- ze stali i elektronu. Duraluni.injum jest
zastosowane do cze$ci pracujgcych ptatowca, stal za$
uzyta na okucia podwozia, na zastrzaty skrzydet i sta-
tecznika, elektron na maski silnika, zakohczenia skrzy-
det i pokrycie kadtuba.

Charakterystyczng cechg ptatowca jest wygiecie
skrzydet, tak, aby skrzydto mogto by¢ zaczepione bez-
posrednio. do kadiuba. Ma 'to na celu zwiekszenie wi-
dzialnosci. Gtowa pilota znajduje sie nad wygieciem
A w Kadtubie, wygiecie za$ jest ponizej brzusznej po-
wierzchni profilu. Trzymajac samolot w poziomie -pi-
lot widzi okoto 30% horyzontu wgére ponad kadtubem
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i skrzydtem, dalej wbofc widzi! horyzont pod skrzydiem.
(Rys. 1).

Skrzydto w zarysie swoim zgéry przedstawia tra-
pez, zaokraglony na krancu i wyciety dla widzialnosci
przy kadtubie. Zastrzaly umieszczone w 1/3 rozpieto-
éci, liczac od kadituba, pozostawiajg duzg czesé¢ skrzy-
dia jako wolno-nosng. Profil skrzydta, zmienny wzdtuz
rozpietosci, jest najgrubszy w miejscu umocowania za-
strzatéw (16%), $cienig siie linjowo i przechodzi na kran-
cu w profil 8%, a przy zamocowaniu przy kadtubie,
w celu .ziwigkszemila. widzialnosci — na profili o grubosci
6,5%. Zasadniczy profil skrzydia dwuwypuktly, elilp-
tyczno-paraboliczny, jest zmienionym profilem ,Bartel
BM 37 Tia. Profile posrednie sg wykre$lane na tej sa-
mej zasadzie, co i profil zasadniczy, tylko z przyjeciem
innej grubosci profilu. Profile przy potaczeniu skrzydta
z kadtubem zostaly zmienione w celu uzyskania wiek-
szej widzialnosci przez .podniesienie krawedzi sptywu do
gory, tak, ze na polaczeniu strona grzbietowa profilu
jest liinjg prostg. Stopniowo' az do zgiecia skrzydta pod-
niesienie krawedzi odptywowej znika.

Przy wyborze profilu kierowano! sie gtéwnie: 1) che-
cig otrzymania matego oporu przy matych katach na-
tarcia, a wiec mozliwoscig osiggniecia duzych szybko-
$ci (koniecznos$¢ uzycia profilu diwuwypukiego), 2) ma-
tym momentem Cm przy nos$nosci zerowej Cy 3) gru-
boscig profilu i mozliwoscig otrzymania do$¢ wysokiego
tylnego dzwigara, by mie¢ mozliwie lekka konstrukcje,
4) mozliwie duzym wspoétczynnikiem Cy max. przy la-
dowaniu.

Waznos$¢ stopniowania tych wiasnosci
ka, jak zaznaczono:

1) maty opbr,

2) mate Cm,

3) komstrukcyjnos$¢ profilu,

4) duze Cy max.

przyjeto ta-

Po zbadaniu wielu profitbw okazaty
szemiii profile z grupy profili ,,Bartel”.

sie  najlep-

Aby otrzymaé¢ mozliwie duze Cy max. zastosowano
lotke szparowa, co wedlug dmuchan aerodynamicznych
w laboratorium podnosi wspoétczynnik Cy — 120 na
Cy' = 173 i szybko$¢ ladowania z V = 117 km/godz,
na szybko$¢ vi = 98 km/godz. Jakie realne korzysci
daje to przy lagdowaniu — jeszcze dokladnie nie .zostato
zbadane; jedng z przyczyn tego jest brak przyrzadéw
pomiarowych szybkosci) lgdowania samolotu.

Zastosowanie szpary przy loitce pozwolito réwno-
czes$nie na odcigzenie lotek, przez co otrzymano nad-
zwyczaj lekkie i miekkie ich sterowanie.

Konstrukcyjnie posiada skrzydio dwa dzwigary du-
ralowe O przekroju dwuteowym, wykonane z katowni-
kéw, DzZwigary sa o jednakowej wytrzymatosci,, posia-
dajg zmienng wysoko$¢, grubos$¢ i szerokos$¢  paséw.
Jak sie okazato przy dokladnem zbadaniu rachunkowem,
zagieta forma dZwigara nietylko nie jest niekorzystna
Pod wzgledem wytrzymato$ciowym, a tenisamem i wagi
konstrukcji, ale, .zmniejszajagc momenty w czesci pod-
partej, czyni konstrukcje lzejsza. Potozenie dzwigaréw
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wzdituz priofitu dobrano tak, aby otrzymaé¢ mozliwie jed-
nakowe obcigzenia dlla obu dZzwigaréw, co pozwolito na
danie identycznego dzZwigara tylniego z przednim.

Dzwigary sg potaczone miedzy sobg szeregiem po-
przecznie (EF) i kratowych =zastrzatéw (EH), tak, ze
cato$¢ tworzy krate przestrzenng bardzo sztywng
(Rys. 2).

Lotka jest umocowana na oddzielnych wysiegnikach
do dzwigara, tylnego.

Pokrycie skrzydta — metalowe, blachg duraluminio-
wa grab. 0,25 wediug patentu ,,W.ibault". Zamiast zeber
blaszanych, azurowanych, zastosowano tylko waskie pa-
ski w formie katownikéw z cienkiej blachy, nitowane do
konstrukcji pracujacej ii posiadajgce jeden bok wyciety
wedtug profitu skrzydia (Rys, 3).

Kadtub sktada sie z diwéch zasadniczych czesci, znii-
towainych z soba: przedniej i tylnej. Cze$¢ przednia
kadtuba ‘spetnia role toza poidisiiliniikowego oraz czesci,
wigzgcej skrzydta, podwozie i kadtub. Jest ona zbudo-
wana z proModwek i, bilach. CzeSciowo uzyto profilow
otwartych: cedwek i tediwek, na prety, .ktére pracuja
zasadniczo' na rozcigganie, w matym stopniu n® $ciska-
nie, oraz pozamykano profile dla pretdw, pracujacych
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gtownie na S$ciskanie. Skiada sie ta cze$¢ z dwu zasadt-
niiczych ram: pierwszej, ktéra obejmuje silnik i na kt6-
rej sa oparte belki podsinikowe, oraz z ramy drugiej
miedzy przegroda silnika a kabing pilota. Dwa zbior-
niki benzyny umieszczono w skrzydtach.

Rys. 4 a, b, c. Szczegdly konstrukcyjne 'kadtuba.
Dzwigary przedmie skrzydet sg przymocowane do
ramy pierwszej i potgczone w niej belkg krzywa, przez
co osigga sie zwiekszenie widzialno$ci. Duza sita $ciska-
jaca, dajagca moment gnacy z powodu zakrzywienia belkii,
powoduje to, ze bellka ta musi by¢ wykonana bardzo sil-

N 1

nie. Okucia czesci przedniej, jak i okucia skrzydet wy-
konano z diurailiu frezowanego. Maja one wielkg zalete
prostoty fabrykacji, jak réwniez i lekkoSci.

Tylna cze$¢ kadtuba jest wykonana jako kratownic
ca, pokryta blachg. Sktada sie ona z 4-ch podiuznie,
mram i pretéw skosnych. Blacha gtadka stuzy jako po-
krycie i 'jako czeSciowe usztywnienie pretéw pionowych
i skos$nych, ktédre bez tego usztywnienia wyboczytyby

Rys. 7.
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sie. Blacha jest przyniitowana zar6éwno- do podtuznie,
jak i do wyzej wspomnianych pretéw. Podtuzmca ka-
diuba jest wykonana z blachy zagietej w formie kato-
wnika, uniknieto réwniez bl-aoh weztowych przez roz-
szerzenia, powstate w blasze po-dtuznicy (a b ¢ dl). Po-
zostawione kawatkil blachy stuza jako blacha wezl-o-wa.
W celu wzmocnienia katownikéw, posiadajacych maty
moment bezwiadnosci na wyboczenie, zamknieto kato-
wnik wktadkami nitowa-nemi miedzy weztami! tak, ze po-
dtuznica w tej czesci tworzy riure o przekroju kwadra-
towym. (Rys. 51 6).
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Podwozie jest wykonane jiefco dwie niezalezne go-
lenie, z ktérych kazda ma punkt obrotu w I. (Rys. 7).
Na j-edlnym konicu (M) znajduje siie 0§ kola, na drugim
za$ (K) punkt 'zaczepienia amortyzatora ol-eo-pneuma-
tycznego ,Vickens*, umieszczonego wewnatrz kadtuba.
Punkty K 1 M $ciggniete sg ciegtem stalowem ze stali
chromionilktowej, odcigzajacem kazda golen. Okucia pod-
wozia wykonane sg ze stali, golenie z blachy diuralu-
miniowe;.

Uzbrojenie samolotu stanowig dwa karabiny maszy-
nowe ,Vickers“, 'strzelajgce przez $migto i umieszczone

Rys. 8.
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w kabtode posrodku przed pilotem. Dostep do karabinéw
maszynowych jest bardzo tatwy. Skrzynki tadunkowe -
po 800 ™Madunkéw na kazdy karabin maszynowy.

Wskazniki, i .zegary sa zebrane w dwie grupy po
obu stronach karabinbw maszynowych: po lewej umie-
szczono zegary kontrolne dla silnika, a mianowicie 'licz-
nik obrotéw, wskaznik ci$nienia benzyny i oliwy, oraz
termometry: wodny i oliwmy, a takze wyigcznik iskro-
wnikéw, po prawej znajdujg sie przyrzady kontrolne lo-
tu: szybkosciomierz, wysokoscitorniierz, pochytosc¢iornierz
oraz manometr tlenowy inhalatora. Ko6tko do przygi-
nania lotek, stuzace jednoczesnie do Opuszczania sta-
tecznika w celu wyréwnania momentu, powstajgcego
przy przyginaniu, .znajduje sie -po lewej rece pilota.

Sterowanie normalne. Stery oraz sterownica na
samonastawnych tozyskach kulkowych ,S. K. F.“. Krze-
sto pilota oraz orczyk — regulowane, pozwalajag na $ci-
ste dopasowanie siteréw oraz widzialnosci w zaleznosci
od wzrostu plota. Regulowanie moze sie uskuteczniac
takze i w locile. Za siedzeniem pilota znajduje s,ie nie-
wielki bagaznik na przechowywanie map, czapki, i t. p.

Samolot ,P. Z L. 1“ wykonat dotychczas 16 lotéw,
przyczem osiggnieto nastepujgce rezultaty: wznoszenie
«iiec na 5.000 m—8'30"", szybkos$¢ na bazie 297 km/godz.
Préba wznoszenia | préba szybkosci wykonane byty nieo-
ficjalnie! i tytko raz jeden. Nalezy przypuszcza¢, iz po pe-
wnym treningu uda sie osiggna¢ rezultaty lepsze, przy-
puszczalnie okoto 305 km/godz. i okoto 8’15”, jako czas
wiznoszenia na 5000 m. Préby akrobacji, wykonane
przez, putkownika-pilota Kossowskiego', wykazaty bardzo
znaczng czuto$¢ maszyny, przypuszczalnie trzeba be-
dzie znie$¢ odcigzenie steru wysokosci.

Poréwnujac samolot ,,P. Z. L. 1* z najnowszemi sa-
molotami poscigowenii konstrukcji zagranicznej, docho-
dzimy do wnioskéw nastepujacych. Ciezar uzyteczny
495 kg jest wyzszy dla ,,P. Z L. 1% anizeli dla samolo-
tow czeskich i francuskich (Ayia, Smolik 31 oraz Nieu-
port-Delage). Przewaga na korzys$¢ ,,P. Z L. 1* wy-
nosi tu 60 — 65 kg. Natomiast ,P. Z L. 1* niesie
0 30 kg mniej od samolotu , Briistoi-Bouldog". Poroéwnu-
jac wage samolotu w locie z odlpowsedniemilsamolotami
o silnikach, chtodzonych woda (samolot z silnikiem chto-
dzonym powietrzem co do wagi; poréwnywany by¢ nie

Nazwa platowca WV\fci)gc?e uz%ig;y
Bristol-Bouldog........cccoevviniininne 1429 523
. D e 1406 523
Smolik S 31 .o — 423
Junkers K 4 7 i 1635 585
Avia BH 33 1544 429
P.Z L 1 1566 495
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moze) widzimy, iz ,P. Z. L. 1“ jest o wiele lzejszy od
»Niiieuport-Dela,ge”, jes$li za$ uwzgledni¢ wiekszy ciezar
uzyteczny — jest lzejszy od ,,Avit BH 33“ z sihiiifciiem
»Skoda L*“. Odnosne cyfry przedstawiaja sie, jak na-
stepuje:

P. Z. L. 1— 1565 kg.

Avia BH 33 — 1544 kg (ciezar uzyteczny o 65 kg
mniej).

Nieuport-Delage — 1830 kg.

Poréwnujac czasy wznoszenia sjie na wysokos$¢ i bio-
rac wyniki osiggniete w locie Malej Entemty i Polski
w noiku 1929, widzimy, iz samolotem, najlepiej idacym
w gére, byta ,,Ayia-Jupiter. Wysoko$¢ 5200 m zostata
osiggnieta z pelnym fadunkiem wojskowym przez ten
samolot w ciggu lImin. Wobec Jego wyniku osiggniety
juz rezultat 8 min. i 30 sek. na 5000 m z pctnem obcig-
zeniem wojskowem jest dlla samolotu o silniku bez kom-
presora doskonaly. Charakterystyczne jest, iz samolot
»Smolik 31“ (pierwsza, nagroda w konkursie) miat na
wznoszeniu .sie czas gorszy od ,Aviii“, to tez podany
przez firme ,Smolik" czas wznoszenia si¢ na 50110 m
7 min. 58 sek. jest widocznie osiggniety bez obcigzenia.
W locie Matej Entemty i Polski- samolot ten miat wzno-
szenie siie gorsze od,,Aviii*.

Pierwsza prowizoryczna proba szybkos$ci, dokonana
przez kpt. Orlinskiego, dahro”r-pomimo pewnych niedlo-
m.agan silnika i $redniem, nie szybkosSciowem nawet
Smigle — 297 km/godz. Jest to wynik gorszy o jeden
km od; szybkosci, jaka rozwingt samolot ,,Avia-Skdda L*
na konkursie w Bukareszcie. Reasumujac powyzsze, do-
chodzimy da wniosku, iz samolot ,P, Z L. 1“ posiada
szybkos$¢ nieusitepujaca najlepszym poscigbwko-m z silni-
kami chtodizonemi woda, .a idizie w goére jak najlepsze
poiséilgéwki z isilnikami chtodaonems$ powietrzem.

Dotychczas osiagniete rezultaty nie sg wynikami
ostateczneml. Mozna przypuszcza¢ z duzg dozag prawdo-
podobienstwa, iz wyniki ostateczne bedig nawet coskol-
wiek lepsze. W kazdym badZz razie juz dotychczasowe
rezultaty pozwalajg zaliczy¢ samolot ,,P. Z. L. 1* do gru-
py najlepszych samolotéw ‘Poscigowych, znanych w chwi-
li obecnej w Europie.

Ponizej podajemy tabelke poréwnawczg samolotéw,
do grupy tej nalezacych:

Silnik nfg){bkk‘;ffg pea Uwagi
Ju)iter VII 285 na3000m  10'30"
Jupiter VI 270 12'30"
Hornett 525 275 7'58"?
Jupiter VIl 290 na3000 m 11'40" 2-0sobowy
Skoda L 298 —
H. S. 600 297 8'30"
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W numerze sierpniowym ,Przegladu Lotniczego”
z 1929 r. poruszyt por. Poptawski sprawe organizacji
Centralnej Biblioteki Lotniczej, omawiajac jednak te
sprawe, nie poda! zadnego konkretnego projektu orga-
nizacji!, ograniczajac sile do wypowiedzenia ogdlnej te-
zy, ze istnieje potrzeba zalozenia Centralnej Biblioteki
Lotniczej.

Poniewaz praca nad zagadnieniami lotmozemi jest
u nas zapoczatkowana i stopniowo coraz szersze zata-
cza kregi, co sitg faktu zmusito poszczeg6lne instytucje,
pracujace nad rozwojem mysli: lotniczej, do zorganizo-
wania wiasnych podrecznych bibliotek, koniecznem jest
przy przeprowadzaniu reorganizacji istniejacej, wzgle-
dnie stwarzaniu nowej placowki, zastanowi¢ sie nad jej

celowoscia.
Zastanawiajagc sie nad koniecznoscig stworzenia
Centralnej Biblioteki Lotniczej, nalezy przedewsizyst-

kiem rozpatrze¢ przyczyny, jakie zmuszajg nas do jig
stworzenia, a takze przemys$le¢ racjonalng organizacje
mstudiéw, potrzebnych do opracowania pewnego zagad-
nienia, a szczeg6lnie 'Studjéw teoretycznych.

Wobec rozlegtosci dzisiejszej wiedzy, nalezy przy-
stepowaé do rozwigzywania wszelkich probleméw droga,
zapewniajgca najwiekszg ekonomie pracy, a zatem wo-
bec skomplikowania czynnos$ci, przed rozpoczeciem ja-
kiejkolwiek pracy nalezy przeprowadzaé¢ gtebokie stu-
dja, aiby nile traci¢ zadnego wysitku na wynajdywanie
rzeczy, juz przez innych obmysélanych, przestudiowa-
nych, a czestokro¢ i w zycie wprowadzonych; nalezy
zatem zaczal przedewszystikiem od zorganizowania
studiow.

Organizacja ta polega¢ musi ma stworzeniu dogod-
nych warunkéw dla pragnacych, wzglednie zmuszonych
do przeprowadzania studjéw teoretycznych, oraz ma
wyeliminowaniu i scentralizowaniu tych wszystkich
czynnosci, jakie musi wykona¢ kazdy st]udjujacy, bez
wzgledu na rodzaj studiowanego przez niego zaga-
dnienia.

Kazda tworcza praca teoretyczna, o ile ma odpowia-
da¢ warunkom, stawianym dzi§ pracy naukowej, musi
by¢ oparta:

1) na uprzedniem doktadnem zaznajomieniu sie z li-
teratura wiasng i obca, dotyczaca danego zagadnienia
oraz zagadnienn pomocniczych, z nilem zwigzanych,

2) na zapoznaniu si¢ ewentualitem ze zrodtami, o ile
dane zagadnienie jest dalszym ciagiem juz odbywajacej
He ewoluciji.

Podane powyzej czynno$ci sg 'Czynnosciami, przy-
gotowawczemi, jakie bezwzglednie kazdy studiujacy mu-
si wykona¢, a ktére wiagza siie z zagadnieniem stworzenia
Centralnej Biibljoteki Lotniczej. Pozostatych czynnosci,

jak przeprowadzenie doswiadczen, ustalenie systemu
ujecia pisarskiego w pewng metodyczng i przejrzysta
catos¢ i t. p. w artykule tym nie poruszam.

Stworzenie dogodnych warunkéw dla przeprowa-
dzajacych studja ‘'teoretyczne polega¢ bedzie na:

1) zebraniu catej literatury (piism i ksigzek) potrzeb-
nej d6 przeprowadzenia studjow,

2) udostepnieniu studiujgcemu korzystania ze zgro-
madzonych pism i ksigzek.

Zebranie literatury musi by¢é bardzo doktadne; musi
by¢ ona potraktowana bardzo obszernie, je$li ma przy-
nie$¢ nalezytg korzy$¢. Przy zbieraniu literatury nasu-
wajg siie bardzo wielkie trudnosci, o ile przeprowadzaé
je musO sam studiujacy, a to z nastepujacych powodoéw:

a) koszty zebrania i zakupienia literatury sa bar-
dzo wielkie i przekraczajag w przewaznej czesci wypad-
kéw mozliwosci budzetowe jednej osoby, a w szczego6l-
nosci, jesli! jest nlig oficer, i jesli dochdd, osiggniety ze
studjow (czysto-wojskoiwych, a ewentualnie nawet tech-
nicznych) nie pokryje kosztéow;

b) zbieranie literatury -wymaga nieekonomicznej stra-
ty czasu przy jej wyszukiwaniu i ocenie;

¢) wyszukanie jej jest czestokro¢ niemozliwe, gdyz
poszukujacy bedzie rozporzadzat przewaznie kataloga-
mi bez, oméwien, sam za$ tytut dzieta moze nieo-dpowia-
da¢ tresci;

d) korzystanie ze zrédet, ogtoszonych w jezykach
obcych, ktéremii, dana osoba nie wiada, jest zupetnie nie-
mozliwe, cho¢by nawet studiujgcy mogt korzysta¢ z po-
mocy 0s6b, znajacych dany jezyk, bo o ile mozna pro-
si¢ je o zaznajomienie Sie i wyszukanie potrzebnych da-
nych z pewnegoi $ci$le okresSlonego dzieta, to trudno jest
namoOwi¢ naiezaintcresowang osobe do przeszukiwania ca-
tej literatury i jej oceny.

Ale na tem nie koniec.

Zebranie materiatdw w pewnem centrum nie przy-
niesie nalezytej korzysci, o ile nie umozliwi sie wszyst-
kim studiujgcym szybkiego i tatwego wykorzystania
tej literatury. Umozliwienie to polega¢ miusi na:

a) uirzadizeniu odpowiedltiitego, cz.y tez odpowiednich
lokali, czynnych coniajmniej do godz, 20-tej;

b) skatalogowaniu wedtug dziatéw oraz wedtug al-
fabetu diziet i artykutéw;

¢) pcricdycznecm wydawaniu komunikatéw biblio-
graficznych, skatalogowanych dziet i artykutow;

d) podawaniu krétkiego streszczenia i ewentualnie
oceny skatalogowanych dziet i artykutow.

Po pobieznem nawet rozpatrzeniu tych czynnoSci
narzuca siie konieczno$¢ stworzenia ii odrebnego trakto-
wania dwéch dziatéw, a mianowicie:

1) dziatu bibliotecznego,

2) dziatu bibliograficznego.
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Nie poruszatem tu w zupetnoscil sposobu korzysta-
nia z akt urzedowych, oficjalnych i pélofiiicjatnych, gdyz
jesli one zostanag oficjalnie ogtoszone, znajdowac sie po-
winny w bibliotece jako literatura. Brak ich w bibliote-
ce zmusza studiujacego do wyszukiwania ich w roz-
maitych archiwach, co jest czynnos$cig nader zmudng
i absorbujgca wiele czasu.

Dlatego tez w dalszej czesci artykutu zajmowac sie
bede jedynie dostepng dla wszystkich literatura.

Z zasad ekonomji czasu i wysitku wynika, ze jesli
pewne czynnos$ci powtarzajg sie w wiieiu wypadkach —
nalezy je scentralizowaé. Tylko takie rozwigzanie jest
racjonalne, a instytucje, ktérym izafczy na rozwoju my-
§li lotniczej' r ktére obraly sobie za cel wciggniecie jak-
najszerszego grona ludzi do tej pracy, muszg pr.zede-
wszystkiem dbaé¢ o tob aby kazdemu z chcacych prze-
prowadzaé¢ studja, poméc i utatwi¢ jaknajbardziej wy-
konanie wysitku twoérczego,, odcigzajagc ich od czynno-
$ci zmudnych, a czestokro¢ niemozliwych do wykona-
nia przez jednostke, lecz jedynie przez wysitek zbio-
rowy. Kazdy zresizta z przygotowujacych sie do rze-
czowego a sumiennego opracowania pewnego zagadnie-
nia, wie 'doskonate, jak trudmem jest zbieranie literatury
i zrodet, J na pewno juz .niejednego zniechecity do pras-
cy trudnosci, jakie napotkat przy ich wyszukiwaniu.

Aby sprosta¢ zadaniu nalezytego zebrania i syste-
matycznego opracowania bibliograficznie,go literatury,
nalezy przedewszystkiem wciggnagé¢ dio tej, pracy wszyst-
kich chetnych, instytucjom za$ spotecznym i rzado-
wym narzuci¢ przeprowiadzenile telj systematycznej,
zmudnej, a tak waznej pracy przy stworzeniu biblioteki
lotniczej'. Kazda jednostkg, sympatyzujgcal z lotnie-
t/wem lub dlan pracujaca, kazda instytucja, w ktérej in-
teresie lezy rozwdj mysli lotniczych, nie -powinna ocia-
gaé¢ sie ;z© spetnieniem teg0' obowiagzku.

Odltego nalezato, zdaniem mojem, rozpoczaé¢ przy
tworzeniu centrum mysli lotniczej, +. j. przy opracowy-
waniu programu dziatalnosci Sekcji Lotniczej Towarzy-
stwa Wiedzy Lotniczej i organizowaniu redakcji ,,Prze-
gladu Lotniczego".

Sprawe te poruszatem jeszcze wowczas, gdy po-
wierzono mi w Departamencie Lotnictwa opracowanie
pisma, powotujacego! Komisje Sekcji Lotniczej Tow.
Wiedzy Wojskowej, ktéra w dalszej swej, dziatalnosci
miata za zadami© rozpoczecie wydawania organu lot-
nictwa wojskowego. Niestety mysl moja nie zostata
do dzi$§ dinia wprowadzona w zycig, ca powoduje, ze
po dwdch latach poruszam znéw te samag kwestje, lecz
juz na famach ,,Przegladu Lotniczego".

OBECNY SYSTEM

Scisle rzecz biorac, systematycznej pracy bibliogra-
ficznej | bibliotecznej odnosnie zagadnien aeronautycz-
nych w Polsce sie nie .prowadzi. Jesli, jednak praca ta
cze$ciowo istnieje;, to podjeta zostata p-rzeiz instytucje
mielotnSeze. Jedyna w tym zakresiel praca, podjeta
przez Instytut Badian Technicznych' Lotnictwa, zostata
w ostatnim czasie czeSciowo' zarzucona, gdyz = jak

mnie informowano — 'zaprzestano wydawania komuni-
katu bibljograficziniego' nabytych dziel.

Rozpatrzmy ‘'koilejno 2 odrebne zagadnienia, a mia-
nowicie :

1) jakie instytucje i w jakim zakresie zajmujg sie
zbieraniem dziet i czasopism .lotniczych, a wiec piracg
biblioteczna;

2) .kto i w jakim zakresie zajmuje sie praca bibliio
graficzna.

Jesli chodzi, o zbieranie' dziet i czasopism, dotycza,-
cych aeronautyki, 40> musi sie stwierdlzii¢, ze jest ono
bezplamowe i samorzutne, chociaz prowadzone przez

waele instyrucyj. Ni< w tern zresztg dziwnego, gdyz
zycie wymaga postepu i utrzymywania kontaktu z je-
go statym rozwojem, tembardziej, ze lotnictwo, cieszy

sie 'w naszem spoteczenstwie stosunkowo duzem zro-
zumieniem koniecznosci jego rozwoju, podobnie jak
w innych panstwach, dalej, poniewaz tak wojsko, jak
i rozwijajacy sie przemyst wymaga wytezonejl pracy
1 bra¢ musi pod tym wzgledem przykiad z innych wy-
zej stojagcych panstw.

Instyrucyj, zbierajgcych dzieta i czasopisma, dbty-
mczace aeronautyki, jest duzo' i mozna je, podzieli¢ na
2 kategorie:

1) instytucje,
ka, a .temi beda:

a) Departament Aeiroin,antyki
Cywilnego Min,. Komu milkadjiii;

b) Instytut Badan Technicznych Lotnictwa,

c) szkoty lotnicze wojskowe i cywilne (Politech-
nika, Szkoty techniczne);

d) Instytut Aerodynamiczny;

f) Aerokluby;

g) fabryki, lotnicze wizgiedinie pracujace dlallotnic-
twa;

hy L. O. P. P.

i) Redakcje czasopism lotniczych;

iiy formacje wojskowe, zainteresowane w rozwoju
lotnictwa.

2) Instytucje, interesujace siie posrednio, lotnictwe
ktérych nie da sie wyliczy¢, gdyz lotnictwo, bedac naj-
wyzszym wyrazem techniki,, stanowigc réwnoczesnie
$rodek komunikacyjny i bron, przenika cze$ciowo w za-
kres zainteresowania wszystkich dziedzin, techniki
i wojska.

Wszystkie podane w punkcie' 1) instytucje, poslat
dajg badz to oficjalne biblioteki, badZz tez biblioteczki
podreczne.

Jak z tego wynika, placéwek jest dos¢, zaintere-
sowanie duze, brak tylko koordynacji pracy, brak or-
ganu naczelnego:, ktoéryby popchnat fe wysitki w je-
dnym, $cisle okreslonym, kierunku.

O ile ilo$¢ posiadanych' przez te instytucie dziet jest
dos$¢ wielka, o tyle trudniej jest z udostepnieniem ich
wszystkim przecietnym $miertelnikom, gdyz poszuku-
jacy zrédet i literatury nie ma pojecia, gdzie ich szuka¢,
albo wyszukawszy, otrzymac iich nie moze, wzglednie
otrzyma je z wielkim naktadem sfit i staran. System, ten
spowodowat jeszcze jedng niedogodno$¢; potiraiktowa-

interesujgce- sie specjalnie' aeromar

i, Wydziat Lotnictwa
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no mianowicie niektére dzialy lotnicze bardzoi obszer-
nie, o ile dany dzialt byt efektowny i .zajmujacy, niekt6-
re .za$ dziedziny mniej efektowne i zajmujgce, cho¢ nie-
raz bardzo wazne, pominieto milczeiniem.

Identycznie .przedstawia sie sprawa zZ komunikata-
mi bibliograficzne,mi!, ktére po zebraniu dziel, stan:o:wiza
wynik pracy bibliotecznej ii ktérych wydanie -daje do-
piero efektywny wynik. Pracg bibliograficzng w odnie-
sieniu do dziel lotniczych zajety sie przedewszys-tkiem
jak Centralna Biblioteka Wojskowa
oraz Przeglad Wojskowy, niestety, tylko, w tym zakre-
sie, jidfd byt dla nich dostepny, :lecz. prace te potrakto-
waly serio, jak zresztg kazdy inny dzial, opracowywa-
ny przez, nie pod wzgledem bibliograficznym. 'Inne pi-
sma i instytucje mysli te] nie podjety, a raczej potrak-
towaly ja zbyt powierzchownie.. Tu i owdzie czyta sie
co$ nie co$ z tego dziatiu, ale jest to> praca czeSciowa,
niekompletna, beizplamowa, zalezna! ad kaprysu czy tez
momentu zainteresowania sie jednego czy drugiego re-
daktora.

takie’ instytucie,

<

PROJEKTOWANA ORGIAMZACJA

Jak poprzednio zaznaczytem, lotnictwo wchodzi
w sfere zaiiinteresowaniai innych dziedzin technicznych
oraz wojska. Ten, stan: rzeczy narzuca juz sarn przez
Sie konieczno$¢ stworzenia organizacji centralnejl tak,
aby mozna bylo bez dublowania pracy osiggnaé¢ te sa-
me korzysci; a powtdire wymaga wspétpracy wielu spe-
cjalistéw. Dlatego tez .koniecznem jest: 1) stworzenie
instytucji;, ktéraby posiadata cato$¢ dostepnej literatu-
ry; 2) jiesli toi jest ze wzgledéw budzetowych niemoz-
liwe, aby przynajmniej! prowadzita ewidencje catej lite-
ratury, znajdujacej sie w wielu instytucjach.

Nasuwa -sie wiec pytanie: jaka to powinna by¢ in-
stytucja i, gdzie powinna mie¢ swa siedzibe?

Rozwigzania moga by¢ nastepujace:
> 1) stworzenie Centralnej Biblioteki Lotniczej, samo-
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szerszemu ogo6towi, powinno. sie przyj.g¢ system mie-
szany i aimegip, proponuje:

)] stworzenie centiainej, butwijoneiflci loitniczej pi
jnsiyijuci.e nadan lecnmoznyeh Loinictwa;

n) stworzenie' rady Dloijio.i.eczne,;

d) rozszerzenie w tym instytucie dizisnejszegoi bi
wydawniczego jscentralizowanie w niem wszelkich wia-
domosci PiDi.ograi.czuiycli;

4) rozpoczecie naiychmiastowcgO' wydawania lot-
niczego komunikatu biibijogiraficznego w ,,Przegladzie
Lotniczym™ oraz umoziiwiienie przeoruiku tego. konnu-
miKaiiu wspétpracujgcym msty.uucjkwn;

5) uzyskanie zgodiy wszystkich instyiucyj, zadnte-
resowianych w rozwoju lotnictwa, .odnosnie' nadsytania
przez nie wiadomosci bibliograficzny,eh do. Centralnej
biblioteki Lotniczej;

6) mysikanie zgody wszystkich instytueyj, posiada-
jacych biblioteki lotnicze, wzglednie dzieta, dotyczace
lotnictwa, .aby na polecenie Centralnej Biblioteki Lot-
niczej umozliwity studiujacym Kkorzystanie z ich zbio-
row.

STWORZENIE CENTRALNEJ BIBLIOTEKI
LOTNICZE)

Jak juz wyzej uzasadnitem, tylko, stworzenie Cen-
tralnej Biblioteki Lotniczej, jest mozliwe ze wzgledéw

budzetowych, co wiecej —> Centralna Biblioteka Lot-
nicza powsta¢ musi pr.zy pomocy pienieznej' nietylko
Rzadu, w tym wypadku Departamentu Aeronautyki
i Min. Komunikacji® ale wszystkie, instytucie, zainte-

resowane w -rozwoju lotnictwa, a rozporzadzajgce pew-
nemi funduszami, muszg sie przyczyni¢ do jej zatoze-
nia i istnienia.

Biblioteka ta spetnia¢ powinna podwodjne zadanie:

a) przynajmniej w j.ednem miejscu scentralizowacd
i przynajmniej w jednym egzemplarzu posiada¢ cato-
ksztalt literatury, dotyczacej lotnictwa, przez co Kkie-
dys$ stanowi¢ bedzie archiwum, .przechowujace w formie

dzielnej, wzglednie -przy jednej z istniejacych iinstytu- |jteratury stworzona .my$l lotnicza i bedzie- zbiorem
cyj lotniczych; zrédet histotycznyeh;
2) stworzenie .jedynie organu centralnego dla pro- b) musii dzi§ umozliwi¢ wszystkim dostep do

wadzenia ewidencji dzieli, posiadanych przez rézne in-
stytucje.

Jak zreszta we wszystkich innych naszych poczy-
naniach — najwazniejszg role w wyborze systemu od-
grywaé¢ i tu bedg mozliwosci budzetowa O ile sy-
stem pierwszy jest systemem do$¢ niewygodnym, bO
zeSrodkowywujgcym posiadanie dzieta w jedne,m miej-
scu, a tem samem powodujagcym do pewnego, stopnia
mniejszg dostepnosé¢ zbioru (przesytanie materiatu. pocz-
tg, mata ilos¢ egzemplarzy i i. &), o tyle jest korzyst-
niejszy pod wzgledem budzetowym. System drugi jest
lepszy, bo tgczy w sobielwszystkie', zalety, na zaprowa-
dzenie jednak tego systemu pozwoli¢ sobie moze Pah-
stwo, rozporzadzajgce wielikim budzetem, pozwalajags-
cym na nieliczenie sie ze $rodkami, szczego6lnie, jesli,
chodzi, o zakup literatury i utrzymanie bibliotek,

W naszych warunkach, gdzie nalezy z jednej stro-
ny ograniczy¢ sie pod wzgledem s$rodkéw materialnych
a z drugiej! strony — udostepni¢ wledlze lotniczg naj-

wszystkich zrédet, jakie stworzyta mysl ludzka w za-
kresie lotnictwa.

Zadanie zaszczytne i waznei, dlatego wiec warlo
zastanowi¢ s.ie nad niem i dazy¢ wszystlkiemi: sitami, do
jego zrealizowania. Eormy organizacyjne, systemy
produkgcji, typy matenjatéw — zanikng, ale mpamie¢ o tej
ciezkiej i zmudnej, pelnej poswiecenia pracy dla roz-
woju lotnictwa zagingé nie moze.

Nasuwa sie .pytanie: dlaczego, te placéwke nalezy
pomiesci¢ w ramach Instytutu Badan Technicznych Lot-
nictwa?

Jest to, — mo.jem zdaniem — wjekonomScznl-ejszem
rozwigzaniem,, gdyz: 1) Instytut. Biadan Technicznych
Lotnictwa, jak sama nazwa wskazuje, jest naukowsg
placéwka; 2) 1. B. T. L. -posiada juz dzi$ biblioteke lot-
nicza; 3) wojsko ma dzi$ gtos dominujacy w sprawach
lotnictwa I z tego wzgledu niie nalezy dzieli¢ literatury
na lotniczo-wojsikowa i lotniczo-cywilna; 4) Centralna
Biblioteka Lotnicza stanowi¢ powinna diatszy ciag Gen-
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trailneji Ba-bfjoteki Wojskowci, naturalnie, tylko w .zakre-
sie lotnictwa. Okoliczno$¢ ta jest bardzo wazna, gdyz
rozszerza C. B. W. bez .zwigkszenia kasztéw.

Argumenty — zdaniem mnjem — dostateczne,

Z kolei rzeczy trzeba sie zastanowié, co nalezy za-
liczy¢ doi kategorii dziel lotniczych.

Odpowiedz ;na to pytami© jesif bardzo trudna i da
ja dopiero samoi zycie, niitetnmedl jednak juz obecnie na-
lezy przyja¢ pewne zasadnicze wytyczne.

Rozpatrujgc zakres dziatalnosci lotnictwa il rodzaj
sprzetu, przez nie uzywanego, musimy w koncu dojs¢
do przekonania:;, ze je$li chodzi o taktyczne wojskowe
wiadomosci lotnicze, to .przenikajg one wszystkie dzie-
dziny wojska, w odniesieniu za$ do techniki — wszyst-
kie prawie dziedziny techniczne.

Wobec tego:, aby niie rozdrabnia¢ sie w dziatalno-
$ci bibliotekarskiej, nalezy przyja¢, jato naczelng zasar
de to, ze w Centralnej Bibliotece Lotniczej powinny by¢
skoncentrowane te wszystkie dzieta, ktérych gtéwny
przedmiot stanowi lotnictwo i aerostatyka.

Llizszem okres$leniem tej. zasady musiataby sie za-
ja¢ rada biblioteczna, wzglednie komisja, opracowujgca
statut biblioteki.

Poniewaz sprawia utworzenia Centralnej Biblioteki
Lotnicze# jest pilna, nalezaloby — zdaniem inojam —
natychmiast przystapi¢ do jej realizacji przez powota-
nie Komitetu Organizacyjnego Centralnej Biblioteki Lot-
niczej', w skitad ktérego weszliby przedstawiciele:

a) wojskowosci;

b) spotecznych placéwek lotniczych;

¢) cywilnych szk6t lotniczych;

d) przemystu lotniczegol

e) ewentualni®© bibliotek publicznych
it p).

Inicjatywe zwotania takiego komitetu powinna pod-
ja¢ sekcja lotnicza Tow. Wiedzy Wojskowej, wzgle-
dnie Aeroklub Rzpliteij Polskiej, jako instytucja, repre-
zentujgca, lotnictwo polskie.

(C. B. W.

Zadaniem Komitetu bytoby wybrani® Komisji Orga-
nizacyjnej, ustalenie ogélnych dyrektyw co: do jej pra-
cy, i co najwazniejsze — ustalenie budzetu.

Wytoniona Komisja (Organizacyjna, ktéra powinna
p6zniej w catym skladzie wej$¢ dto zarzadu biblioteki,
zajetaby sie zredagowaniem statutu, zebraniem potrzeb-
nych funduszéw i t. p, jednem stowem, zorganizowa-
niem bibliotekil Jako- zarzad biblioteki nie nalezy ro-
zumie¢ personel wykonawczy, jak kierownik Biblioteki
i t p, lecz rade biblioteczng, komisje irewizyjng, orga-
na reprezentacyjne i t. p.

Organizacja biblioteki powinna by¢ zblizona doi or-
ganizacji Centralnej Biblioteki Wojskowej z tg jednako-
woz zmiang, ze jej fundusze oprzeéby nalezata na ofiar-
nosci publicznych instytucyj lotniczych i tem samem za-
pewni¢ udziat w jej zarzadzie przcdbtlawielieloim tych
instytucy;j.

Pozatem nalezatoby wejs¢ w staty kontakt z in-
nemii publicznemi bibliotekami i okresli¢ na zasadach
wzajemnosci, ich pomoc bibliotekarskg dla korzystajg-
cych z bibliotekil lotniczej.

WIADOMOSCI BIBLIOGRAI ICZNL

Wiadze i instytucje lotnicze, kierujgce lotnictwem,
nie spetniajg jeszcze swego obowiazku w stosunku do
0sOb, poswiecajacych sie studiom nad zagadnieniami
lotniczemu,, je$ii ogranicza sie tylko do zatozenia biblio-
teki. Dalszeni ich zadaniem jest jeszcze posegrego-
wanie zebranego materiatu i podanie do wiadomosci hit-
bljojgrafji zabranej literatury lotniczej.

W jaki sposéb to uskutecznic¢?

Jesii bibliografia ma odpowiedzie¢ warunkom, po-
danym przezeranie na wstepie, musi posiada¢ nastepu-
jace zalety:

a) obejmowa¢ o ile moznosci spis catoksztattu
literatury i prac specjalnych, tak polskich, jak i obcych,
bez w-zglediu na to, czy sg one w posiadaniu Centralnej
Biblioteki Lotniczej, czy tez znajdujg si¢ w rozmaitych
innych bibljotokach;

b) spis ten musi by¢ tak utozony, aby po-szukujacy
wiadomosci bibliograficznych moégt tatwo odszukaé po-
trzebne wiadomoséci, fak pod wzgledem autoréw, jak
mprzedmiotow;

¢) musi podawaé krétka tres¢ dzieta, a -nietylko sam
tytut;

d) powinna by¢ podana o ile moznosci krotka oce-
na wartosci danego materiatu.

Tak pomyslana praca bibliograficzna nie jest wecale
tatwa do przeprowadzenia, alei —e mojem zdaniem —
konieczna, gdyz jeszcze trudniejszel jest opracowanie
tego zagadnienia przez poszczegblnego studiujacego
nawet w zakresie $cis$le okreslonego przedmiotu. Tylko
taka praca bibliograficzna odpowie nalezycie warunkom,
jakie konieczne sg przy przeprowadzaniu studjow, jest
ona przytem o wiele ekonomiczniejsiza i doktadniejsza,
gdyz prowadzona bedzie systematycznie i nie bedzie
powodowac straty drogocennego czasu na przegladanie
literatury zbytecznej™ co nastapi¢ musi nawetlprzy S$ci-
Sle okreslonym przedmiocie studidw.

Powstaje jednak pytanie, czy jest oma mozliwa do
wykonania?* Uwazam, ze tak — z tym warunkiem jet-
dnak, ze kazdy przyczyni sie da przeprowadzenia, tej
pracy, a nie tylko zobowigzany do tego personel z ty-
tutu petnionej, funkcji! w biibljotecie.

Jesli Centralna Biblioteka Lotnicza zostanie zor-
ganizowana przy wspo6tudziale oséb I instytucyj, jakie
wymienitem w poprzednim ustepie, sadze, i© zadna z
nich nie odméwi swego udziatlu w wykonywaniu prac
bibliograficznych.

Chcac omowic¢ te prace, nalezy rozrozni¢ 3 fazy jej
wykonania, a mianowacie:

a) przeczytanie odnosnego dzieta, czy tez artyku-
tu, ustateniile jiego krotkiej tresci i podlanie krotkiej oceny:

b) zaewidencjonowanie' i utozenie wedtug autoréw
i dziatbw opracowan, wykonanych wedlug punktu a);

¢) podani©ltej ewidencji do wiadomoscil

Ustalenie treéci i ocena dziel i artykutéw. W tej
pracy nalezy odrézni¢ 2 zasadnicze dziaty, a mianowi-
ciet

1) pracei,dlotyczaQe d:ziiei;

2) prace,'dotyczace artykutow.
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Przeglad dziel powinien by¢ bardzo, dokfadany i do
oceny ich trzeba zaprzegna¢ wszystkie bibjoittiKi, lot-
nicze, istniejgce przy instytucjach lotniczych, cywilnych
i wojskowych. Mam tu na mysli biblioteki fachoiwe
w wojskowych formacjach lotniczych, instytucjach 10t-
n.czych cywilnych (L. (O. P. P., Instytut Aerodlyna-
miiczny, cywilne szkoty iotutcze i' t p.), w fabrykach,
pracujagcych dla lotnictwa 1 redakcjach pism lotniczych.
Ponadto powinny wspotpracowaé przy tem biblioteki
wojskowe, a w szczegd6lnosci Centralna biblioteka W oj-
skowa. Wszystkie wyzej wymienione bibliotekil tgcz-
ni'6 z Centralng Bibliotekg Lotnicza, imusza zarzadzi¢
i postara¢ sie koniecznie' o ustalenie treScilii oceny dziet,
przez nie nabytych. Praca tianie wszedzie dzi$ sie od-
bywa, nalezatoby jg jednak prowadzi¢, gdyz osobiscie
trudno mi sie pogodzi¢ z mysla, aby jedynetn zadaniem
biblioteki byto zakupienie i kolekcjonowanie dziel,
z ktérych nikt nigdy nie korzystat i ktére cho¢ raz przez
fachowca nie zostaty przeczytana. Czy prace te wy-
kona specjalny personel, stale .zatrudniomy .przy biblio-
tece, czy tez osoby do tego, uproszone, mie zmieni to
postaci rzeczy; chodzi jedynie o to, by kazde dzieto,
nabyte przez te biblioteki, byto streszczone.w formie
kilku zdlan i ocenione,

i oiceny, dokonane w ten sposo6b
.powinny by¢ zebrane

Streszczenia te
w poszczegblnych bibliotekach,
w jednam centralnem miejscu.

Jes$li chodzi o dziat artykutéw, to — mojem zda-
niem — nalezy streszczaé i oceniaé¢ tylko artykuty tych
czasopism, ktore beda w posiadaniu Centralnej Biblio,-
tefci Lotniczej. Biblioteka, musiataby rozdzieli¢ ten ma-
teriat do opracowania pomiedzy swoj staty personel,
wzglednie uproszone osoby.

Pragne jeszcze wspomnie¢ o tem, ze byloby wskar
zane, aby C. B. W., wprowadzajgc ten dziat pracy do
zakresu swego dziatania, podawata na zasadzie wza-

UWAGI

Aktualnem zagadnieniem dla kazdego jest jego upo-
sazenie, gdyz na niem opiera si¢ egzystencja 1 ono wa-
runkuje wydajno$¢ pracy. Kazdy czionek dzisiejszego
spoteczenstwa pracuje w mys$l utartej zasady ,do ut
des", nie bedacej wyrazem utylitaryzmu, lecz zelaznych
koniecznosci zyciowych. Ta zasada w ré6znych pan-
stwach i stosunkach przybrata rézne uksztattowania sto-
sownie do, racjonalnosci' i stusznosci jej ujecia,. Dla nas,
t. zn, dla wojskowego korpusu aeronautycznego, spra-
wa uposazenia jest specjalnie wazna. Ze wzgledu na
ogo6lnie przypisywane nam uprzywilejowanie postaram
sie odpowiedzie¢ na pytanie, czy w istocie jesteSmy dzi$
tym uprzywilejowanym korpusem? Otéz nie! JesteSmy
potraktowani w ustawie uposazeniowej i emerytalnej na-
réwni’ z ilnnymi. Przeciez dodatek aeronautyczny nie
jest czem$ wyjgtkowem, skoro istniejg inne dodatki, ze
wspomne tylko marynarke (ktéra posiada nawet odreb-
ng pragmatyke), specjalne uposazenia sedziéw | proku-
ratoréw, i t. p., — ktore, podobnie jak nasz, wyptywaja
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jemnosci bibliografie tej czesci kazdego dzieta o tresci
ogblnej, ktére w formie chocéby najogoluieijsizeij zawiera
wzmianki o lotnictwie.

Zaewidencjonowanie i utozenie wedtug dziatéow
i autoréw. Dla zaewidemejioniotwma tych streszczen
i ocen nalezatoby stworzy¢ staty dziat przy Centralnej
Libljoitece Lotniczej. Spos6b uktadu tego — ze tak po-
wiem — katalogu, wymaga' szczegbétowej analizy, i dla-
tego ograniczam si¢ do stwierdzenia samej potrzeby.

Podanie do wiadomosci. Ulozony tak katalog na-
lezatoby wydawaé¢ w formie dodatku do ,Przegladu
Lotniczego", podobnie, jak wydaje' Bellona — dla dzia-
tu, opracowanego przez ‘'Centralng Biblioteke Wojsko-
wa, lepiej ,,Przeglad Wojskowy" dla czaso-
pism wojskowych.

Wiadomoscil bibliograficzne  powinny sktadac¢ sie
zasadnicza z 3-eh czes$ci, a mianowicie;

1) streszczenia i oceny tak dziet, jak artykutéw,
utozone wediug dziatow;

2) skorowidza bez streszczenia i oceny — wediug
autorow;

3) ponadto raz na iroikk skorowidza, zawierajgcego
spis komunikatéw z catego roku, bez streszczania i oce-
ny, tak wedlug dziatdéw, jak i autoréw.

a jeszcze

ZAKONCZENIE

Na tem ‘'koncze zasadniczo rozwazania moje na te-
mat organizacji Centralnej Biblioteki Lotniczej, nie ma-
jac pretensji,, by projekt méj byt najlepszy i opracowa-
ny wyczerpujaco. Postaratem sie jednak ujaé to za-
gadnienie w ramy szkieletowego projektu, co dio kto-
rego byloby wskazan,ein, by wszyscy zianbteresowanii
w rozwoju lotnictwa wypowiedzieli swe zdanie i zapo-
czatkowali prace, 'zmierzajgcg dio ukonstytuowania tej
nowej .placéwki' lotniczej mysli, skarbnicy wiedzy lot-
niczej. kpt. obs. Kijankowski

DO UPOSAZENIA LOTNICZEGO

z uwzglednienia ucigzliwego charakteru stuzby, lecz je-
$li sg one rekompensatg za szczegdélnie trudne warunki
stuzby, to jednak zasady przyznawania dodatku aero-
nautycznego nie pozwalajg na korzystanie z niego, gdy
zdrowie nasze zostanie wyeksploatowane, a raczej zu-
zyte. Nasze uposazenie emerytalne uzaleznione jest od
Art. 53 ustawy emerytalnej, ktéry brzmi: ,,Aeronautom,
ktérzy z powodu nieszcze$liwego' wypadku podczas
wzlotéw stuzbowych stali: sie niezdolnymi dio stuzby woj-
skowej, uWfZgledn.ia sie przy wymiarze uposazenia eme-
rytalnego réwniez dodatek aeronautyczny”, czyli kazdy
z nas moze w uposazeniu emerytalnem otrzymaé¢ doda-
tek aeronautyczny tylko na skutek uszkodzenia cielesne-
go po wypadku lotniczym.

Ozy tego rodzaju postawienie zasadniczych naszych
praw jest uprzywilejowaniem i c,zy wogéle w przyznaniu
nam wiekszych uprawnien materialnych mozna widzie¢
przywilej — odpowiedzie¢ zamierzam ponizej.

StaliSmy sie Swiadkami stworzenia specjalnych
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wiadz naczelnych dla lotnictwa. Ministerstwa lotnictwa
w Anglji, Francji i Italii) — sg to instytucje, méwiace sa-
me za siebie. Panstwa mniejsze poszty w $lad za 'po-
stepami wybitnych poteg $wiata, pamietajac jednak
0 znaczeniu lotnictwa. Konserwatyzm i obawa przed
rozbudowg wladiz lotniczych pociggneta np. we Francji
upadek przemystu lotniczego i powstrzymanie na dhugi
okres czasu rozwoju catosci zagadnien lotniczych tego
panstwa. Szybkie zorientowanie sie zdolne jest napra-
wi¢ btedy organizacji, ii tak sie tez stato. Wszystkie na-
rody $wiata zrozumiaty, ze potezne lotnictwo* jest za-
bezpieczeniem istnienia i rozwoju kazdego panstwa. Tak
nalezy roizum.ie¢ p-ozycje budzetéw lotniczych panstw
Swiilaitaa. Wszystkie dazenia sg skierowane do uznanej
zasady >Pail'a BouoouTa: niema lotnictwa cywilnego
1 wojskowego — jest tylko rézna administracja, znika-
jaca w chwili wojny. Dzi$ mimo prac komisji rozbroje-
niowej Ligi Narodéw stworzono juz wspoélng administra-
cje lotnictwa wojskowego i cywilnego. PanAstwa o mo-
carsitvowem stanowisku i znaczeniu otaczajag to wia-
$nie lotnictwo specjalng opiekg. Nic tez dziwnego, ze
personel lotniczy jest wyrézniony, gdy oczy wszystkich
sg zwrécone na tryumfy lotnictwa. Ozy byt kto$ w hi-
storii $wiata bardziej entuzjastycznie witany, jak zdo-
bywcy oceanu—Liindbergh i Chamberlain, oraz inni boha-
terowie przestworzy? Nie sg to objawy przejsciowe ¥ na-
pewno nie bedzie sie traktowaé tych lotnikéw obojetniej
z kazdym dimiem; zdobycze lotnictwa stworzyty tra-
dycje pewnego predystynowania do przodowania i wy-
ré6zmieniia lotnikéw wszedzie. Sg to zaiste szczegdlne
uprawnienia i uprzywilejowania.

Jesli chodzi o organizacje lotnictwa, to poza spe-
cjalnym ‘'korpusem lotniczym o szybszych awansach
i specjalnych uposazeniach, lotniczej emeryturze, zwiek-
szonych urlopach i skréconym okresie stuzby —e posia-
dajg lotnicy niektérych panstw znane mam tylko* ze sty-
szenia specjalne ubezpieczenia lotnicze, odnoszgce sie
nietylko do wypadkéw kalectwa, ale i do* rodzin lotni-
kéw (Anglja, ltalja, obecnie w opracowaniu w Czecho-
stowacji). Do najbardziej uprzywilejowanych korpuséw
lotniczych nalezg: amerykanski, angielski', wioski, a ostat-
nio juz i francuski. Nie znaczy to, ze dopiero panstwa
na poziomie najwyzszej organizacji wiadz lotniczych
zdolne sg zapewni¢ swemu personelowi lotniczemu takie
uprzywilejowania. Zasada prawna tam istniata, a zycic
tylko* nadato jej formy dzisiejsze. 1 gdzie te formy
uprzywilejowania zostatly lepiej postawione, tam war-
tos¢ personelu lotniczego jest wyzsza; gdzie zasada
uprzywilejowania znalazta zrozumienie, tam i stan lot-
nictwa sie podniést. 'Przypomne wytkniecia, poczynio-
ne w parlamencie ministrowi angielskiego lotnictwa Sir
Samuelowi Hoare w 1924 za stan lotnictwa angielskiego
i stale zdarzajgce si¢ wypadki. Program, przedstawiony
parlamentowi przez ministra Samuela Floare, i zadanie
kredytéw dodatkowych na 1925 r. — usunetlo zto do-
tychczasowe. WOwczas nastgpita reorganizacja lotnic-
twa, to* za$ pociggneto za sobag uprzywilejowanie korpu-
su lotniczego*, zarazem znaczny spadek w jednym roku
wypadkéw uszkodzeri sprzetu i katastrof lotniczych.
Wtedy tez stworzono specjalny osrodek badan lekarsko-
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lotnilczych, do* dzi$ jeszcze nie stojagcy na zbyt wysokim
poziomie. Przyktad .ltalii jest tez wiele moéwigcy. Mus-
soliimi przeprowadzit usamodzielnienie lotnictwa i uprzy-
wilejowania korpusu lotniczego. Sam jako minister lot-
nictwa jest wraz z podsekretarzem stanu lotnictwa gen.
Balbo cztonkiem panstwowego funduszu ubezpieczenio-
wego lotnikéw. Krwawa ofiara ministra Bokanowskie-
go we Francji byta tg ostatnig kroplg w przelewajacej
sie czarze goryczy w organizacji lotnictwa francuskie-
go. Wszedzie zycie uzupeinito prawo nietylko z punktu
widzenia ustawy lotniczej,. ale takze z punktu widzenia
praw lotnikéw, juz -dzi§ usankcjonowanych tradycjg in-
nych narodéw.

Swiete nasze prawa XII tablic ustawy uposazenio-
wej i emerytalnej musza przemowic¢ dobitniej w przeja-
wach .zasad prawnych, zyciem uzupetnianych. Niech
przemoéwig zatem* ofiary naszych Kkolegéw-bohateréw,
ktorzy zgineli podczas wojny. Tu doda¢ nalezy, ze per-
sonel latajgcy w naszych eskadrach na froncie poniost
straty, wynoszace ponad 65% catego stanu, gdy tym-
czasem linne rodzaje broni tracity w. zabitych maximum
do 30%. (Naszemi stratami* podczas wojny jest ¥ be-
dzie tylko* personel latajagcy, a nie pluton wartowniczy,
mechanicy i t p. personel eskadrowy). l1lo$¢ naszych
wypadkéw $miertelnych, zranieh i okaleczen w czasie
pokojowego okresu jest tez wymowna. A charakter na-
szej stuzby — czyz nie jest wybitnie odmienny od in-
nych? Je$li traktujemy personel tatajgcy tak jak in-
ny, a przyznajemy ustawa specjalne uposazenia dla se-
dziéw i prokuratoréw, ha — nawet nie dziwi nas odreb-
ne traktowanie catosci funkcjonarjuszéw kolejowych
¥ przyznanie maszynistom i palaczom kolejowym od-
rebnych uposazeh ze wzgledu na specjalny charakter
stuzby, to* czyz nie wypacza sie ogélnych poje¢ o stuz-
bie aeron-autyki? Nie chce by¢ niesprawiedliwym opinio-
dawca i tworzy¢ pewnych urojen lotniczych, i dlatego,
jako pewnego rodzaju umotywowanie, pozwole sobie po-
da¢ statystyke zuzywania sie personelu latajagcego* w cia-
gu 10 lat. Angielskie ministerstwo lotnictwa (podobne
prace wykonano* réwniez w Stanach Zjednoczonych),
przeprowadzito dokfadne studium nad .zuzywaniem sie

personelu latajgcego. Dane przedstawiaja s:¢ naste-
pujaco:
Wypadki $miertelne personelu latajagcego w Anglii:
1919 r. — 15
1920 r. — 18 Ilo§¢ personelu latajgcego stale
1921 r. — 23 waha sie w liczbachod 850— 1100
1922 r. — 27 przy statej ogdlnej rocznej ilosci
1923 r. — 26 wypadkéw od 400 — 750.
1924 r. — 29
Rok 1925 jest przelomowy (reorganizacja lotnictwa

angielskiego, bo* na og6lng llos¢ wypadkéw 274 (dane
angielskiego ministerstwa lotnictwa), tak w Wielkiej
Brytanj! ja*k i Dominiach, ilos¢ wypadkéw $miertelnych
spada dd* 17. Wypadki $miertelnie spadly, gdy bacz-
niejsza uwagg otoczono personel lotniczy, a szczegélnie—
gdy zmienity sie warunki uposazenia, zdwojono opieke
lekarska pirziezi periodyczne badania i t p. Jedlii mo-
wimy o *tym przetomowym okresie angielskiego lotnie-
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twa, t. j. 0 1925 r,, to musze podaé, ze Mo$¢ lotéw, doko-
nana w tym roku przez lotnictwo angielskie w Wielkiej
Brytanii (62%) i Dominiach (38%) dochodzi 100.000,
a ilos¢ wylatanych godzin — 40.000, czyli na 5.882 lo-
tébw oraz na 2.353 godzin wypada jeden wypadek $mier-
telny. Ten stosunek w latach nastepnych zmniejsza sie
datej wybitnie, tak, ze w 1927 i11928 r. wypada, na 11.200
lotéw i 3.700 godzin jeden wypadek $miertelny. W bie-
zacym roku podobno stosunek ten powazniej sie pogor-
szyl ze wzgledu na wiekszg ilo$¢ wypadkéw. Podkre-
§li¢c musze, ze dane te sg ogtaszane oficjalnie przez mi-
nisterstwo lotnictwa (przez to chcag Anglicy skupi¢ uwa-
ge spoteczenstwa i personelu lotniczego”™ okoto postula-
tbw poprawy). Przytem zastrzegam sie, ze jedllil cho-
dzi o ostatnie lata, to statystyka jest pewnie za rézo-
wo przedstawiona, gdyz Anglicy szczyca sie obecnie
tern, ze nie sa im znane wogo6le wypadki zawodzen sil-
nikéw (dokonywano préby silnikéw w locie przy zaplom-
bowaniu ich — dochodzace do 150 godzin; takiej doko-
nano ostatnio na Mothcie).

Moment zasadniczy uznania koniecznos$ci uprzywi-
lejowania personelu latajagcego w Anglji dal w wyniku
mozno$¢ usuniecia wypadkéw, tak licznych w okresie
przed reorganizacjg ministerstwa lotnictwa.

Ponizej przedstawione zestawienie wypadkéw lot-
niczych w Czechostowacji, ktéra znajduje sie w warun-
kach zbllizonych do naszych, wykazuje nam, jak przed-
stawia sie sprawa stosunku lotéw i godzin wylatanych
do wypadkéw $miertelnych.

1 adek
HNosc Wypadki émmgrptelny
Rok i Godzin $mier-  wypada na
lotow telne ilos¢ lotow
lub godzin
1918 102 1 102
1919 1.214 — 5 243
1920 10.930 — 4 2.733
1921 14.405 — 6 2.401
1922 21.273 — 5 5.318
1923 54.449 13.822 5 10.890/2.761
1924 77.815 17.849 15 5.187/1.190
okoto okoto )
81.000 20.000 nie znane —
okoto okoto
Iyzo g9.000 25.000 — —
(km. 3.910.086)
1927 95.682 27.511 9 10.631/3.056
1928 99.630 31.861 14 7.116/2.275
1927. Wypadkéw lekkich—30, uszkodzern samolotéw— 122

ciezkich— 8, skasowano— 32

, Smiertelnych— 9.

Nie na tem konczy sie sprawa zuzywania sie per-
sonelu lotniczego. Najwazniejszy jest ubytek personelu
wskutek uszkodzeh cielesnych i wyczerpania po dluz-
szym okresie latania. Podaje zestawienie angielskie
ubytku personelu latajgcego za okres pieciolecia. Mu-
sze tu przytoczyé dostownie twierdzenie lekarza ppik.
d-ra Anastasiu (Rumunja), wygtoszone na Miedzynaro-

dowym kongresie lotniczym w Londynie w 1923 r.; ktore
brzmi:

»Dane, jakie dotad =zebraliSmy, wykazujace cyfry
wypadkéw, udowodnity nam, ze w niektérych panstwach
ilos¢ wypadkéw wzmogta sie znacznie wraz z silniejszym
pedem do lotnictwa. Wszystko zd-aje sie wskazywac, ze.
sg ome spowodowane nietylko wadami aparatéw, zasko-
czeniem pilota nagta burza i t. p., lecz ; ziem pilotowa-
niem. To ostatnie istnieje li tylko skutkiem niedosta-
tecznego badania lekarskiego, tak wstepnego, jak i po6-
Zniejszego — periodycznego".

Wedtug tej tezy gen. Munro, cztonek angielskiej ko-
misji! uzdrowienia | reorganizacji lotnictwa, opracowat
warunki ‘przyjecia do szkét i sposdéb zapobiegania wzro-
stowi wypadkéw w Anglji. Zdwojona uwaga wiadz an-
gielskich diata mozno$¢ samej reorganizacji i poprawy,
a temsamem materjat do wnioskéw ze studjéw przepro-
wadzonych. | np. zestawienie ponizsze przedstawia nam

procentowo zuzycie personelu lotniczego.
Na skutek Catkowitego CzesSciowe
wypad-  kalectwa i zuzycie i 25% dOkresoqu
) - -~ i yskwalifi-
Rok koéw niezdolnosci zdolnos$¢ do Kacja, 50t
$miertel- do stuzby wykonywa- 4000 e
nych lotn. nia stuz. lotn.
1923 2.7 3.6 52 8.
1924 3.0 21 29 7.7
1925 2.2 4.2 3.7 7.6
1926 21 2.7 35 8.2
1927 1.9 2.2 3.9 8.9

Przygladajac sie tym danym, stwierdza¢ nalezy, ze
na 1000 os6b personelu latajgcego w Anglji w latach
1923 — 27 ubyto; 267, a zaledwie 107 posiadato swojg
dalszg 100%-owg warto$¢ personelu latajgcego. Zazna-
czam, ze w badaniach brani; byli pod- uwage wszyscy pi-
loci, ktérzy rozpoczeli latanie przed wojng i podczas niej
oraz w przytoczonym okresie pieciolecia, nie bedzie to
zatem przeglad faktycznie ubywajgcych w tym czasie.
Ta cyfra jest jednak z pewnoscig wieksza od ilosci wy-
padkdéw, ujawnionych w zestawieniach oficjalnych (np.
w 1927 r. zabito sie ponad 60 oséb w lotnictwie ang.iel-
ski.em, a podaje sie oficjalnie 47, i t. p. Danych co do
innych panstw me mozna poda¢ z wiekszemi zastrzeze-
niami ze wzgledu na brak tych danych lub na zbyt krét-
ki jeszcze okres doswiadczenia, opartego na badaniach
lotindczo-lekarskich. Nasze Centrum Badan Lotniczo-Le-
karskich nie jest w sitafiie po swej dwuletniej pracy dac
tych kategoryj i segregacji; jak podobna angielska, in-
stytucja. Je$lii bedziemy traktowali tacznie przypu-
szczalne obliczenia angielskie i amerykanskie, to zesta-
wienie statystyczne zuzycia personelu lotniczego w tych
panstwach po 10 latach przedstawi sje nam mniejwiecej
tak, jak nia tabelce na str. 60.

Czy powyzsze zestawienie moge omawiaé, nie po-
siadajagc naszego dokladnegol materiatu do udowodtoie-
nia, ze Anglicy i Amerykanie sie mylg, i by motywowac,
ze mniej sie zuzywamy jak Anglicy? Przypus$¢my, ze
tam jtest nawet gorzej, a u nas ostatnia pozycja tych
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Ubyto w $ na skutek
czla:rklomt/itegq 50$ zdolnos- Pozosta@
ut;fc Vzvgoll 25$' zdol- ci do latania © Peinej
$mierci I8 2 pel. Nosci do b okreso- 1008
: .- latania wego zawie- zdolnosci
denia stuzby szenia
lotn.
11.9-21.5 14.2-17.5 20.2-22.7 31.5-35.4 22.2-2.9

100%-owych pilotéw po 10-cio letniej stuzbie lotniczej
(efektywny okres latania) wynosi nawet 30%, to pozwole
sobie zauwazy¢, ze te najsilniejsze .konstrukcje fizyczne
tez szyhko sie zuzyja. Powotam sie tu na fachowy ar-
tykut Bellona, p. t. ,Dolegliwoscili ‘higiena lotnika" (ttu-
maczenie z angielskiego, umieszczone w ,,Locie Polskim"
w 1926 r. w numerach 9, 10 i 12), a najwazniejsze czesci
tego- artykutu pozwalam sobie zacytowac:

»Zmeczenie fizyczne pocigga za sobg ostabienie ser-
ca, zmeczenie miesni, niemoc 0g6lng. Istnieje bowiem
pewne maximum pracy, ktérego przekraczanie staje sie
ujemne dla organizmu. Mozna organizm przyzwyczaié
drogg treningu do wiekszej odpornosci', lecz i tej naby-
tej odpornosci nie nalezy naduzywaé. W kazdym razie
przemeczenie fizyczne lotnika nie nosi specjalnego cha-
rakteru: podlega ono ogélnym zasadom fizjologiil wy-
czerpuje tylko predzej, niz w innych sportach miesien
sercowy. Ze zmeczeniem serca idg w parze anormalne
reakcje naozymiowo-ruchowe (zaburzenia w catym sy-
stemie naczyn krwionosnych i serca). Przy r-adjosko-pji
daje sie zauwazy¢ lekkie zwiekszenie objetosci serca
i — czasem — rozszerzenie aorty. Powyzsze anormal-
nos$ci moga znikngé po kilkutygodniowym wypoczynku,
lecz przy zaniedbaniu ich moga tez trwaé¢ diuzszy czas.
Zmeczenie serca, ktore przeszto w stan choroby, stwa-
rza dla lotnika wielkie niebezpieczenstwo ze wzgledu na
mozliwo$¢ omdlenia w czasie lotu: lotnik taki nie powi-
nien by¢ dopuszczony do lotow.

JieSii chodzi' o przemeczenie psychiczne, to odczué
je moga nietylko nowicjusze, lecz i wytrawni, piloci.
D lotnika przemeczonego bardzo czesto nastepuje kom-
pletne zala-manie sie energji i: niemozno$¢ s-kupienia uwa-
gi. W szczeg6lnosci ma wojnie, podczas wytezonej pra-
cy, niejeden lotnik poczut sie kompletnie pozbawionym
pewnosci siebie, zo-stawal opanowany p-rzez dreczacy go
niepokoi, i niektére dolegliwosci, na jakie poprzednio nie
zwracat uwagi, zaczety by¢ dla nileg-o niezmiernie ucia-
zliwe. W takich okresach, gdy wypoczynek byt -koniecz-
ny, niemozno$¢ skorzystania z milego -doprowadzita do
kompletnego rozstroju nerwow-ego.

Pewne emo--e jakie ma prawie kazdy lotnik, wzma-
gaja si-¢ znacznie w okresie silnego przemeczenia -ner-
wowego. Lotnik staje sie bardzo podrazniony, reaguj-e
gwattownie na kazdag blahostke, jest niecierpliwy, t-raci
-panowanie nad sobg; jednoczes$nie z tern odczuwa staty
niepokdj, unika w miare moznosci lotéw. Gdy usituje
jednak siie przezwyciezy¢, nie jest w s-tanie wznie$¢ s.ie
na wiekszg wysokos$é. Lotnik taki walczy z soba i -oskar-
za sie o tchérzostwo. To- 'tez czesto bardzo-, w chwili,
gdy otrzyma rozka-z jakiego$ wywiadu, woli nie zdra-

dzi¢ sie ze swym stanem i, zdobywszy sie na gwattowny
wysitek woli, leci — by nie wr6ci¢ w-ieoej".

Nie bede zaznaczat, jak wstrzas-ajgoe momenty prze-
zywa niejednokrotnie lotnik, 4 ze nawet najskrupulatniej-
sze badania lekarza nie wykazg zmian psychicznych, be-
dacych skutkiem tych przezyé. Doi takich wstrzgsow
psychicznych naleze¢ beda moj-em zdaniem np. skoki ze
spadochronem pr-zy ratowaniu sie z palacego s.ie samo-

.lotu lub w razie oderwania sie skrzydet na skute-k wad

materiatu. Cztowiek, ktéry sie wyratowat z takich nie-
bezpieczenstw, nie zdaje sobie z tego- sprawy w okresie
samego zdarzenia ;i na krotki- -okres po nim. Zapytam —
czy tego rodzaju wypadki mie pozostawig na pilocie zad-
nego $ladu i wrazenia? O tak, zostawig, ale ni-e odczuje
ich na pewno za-dien z referentéw, obliczajgcych uposaze-
ni emerytalne pilota, nip. przechodzacego w stan spo-
czynku po 15 latach stuzby lotniczej. Dla psychiki lotni-
czej wykazaty peine z-rozumi-enii-e. Ameryka, Anglja, Wto-
chy i obeoni-e Francja, wprowadzajagc najwyzsze uprzy-
wilejowanie swych lotnikéw, a przyktad tych panstw
uwazam za wystarczajacy arg-ument i podstawe do uto-
zenia -naszych zasad prawnych.

Zastanawiajac sie nad odno$nemi n-aszemi postano-
wieniami. prawnemi, pozwalam s-ob-ie uznaé je za niewy-
starczajace w poréwnaniu z korpusami l-otni-czemi in-
nych panstw. Nasz ustawodawca w 1923 r. nie posiadat
materiatu zasadniczego do sprecyzowania tych stusznych
postanowienn. Bo¢ ustawa uposazeniowa uznata doda-
tek aeronautyczny za uposazenie ubo-czn-e, a obliczenia
wysokosci sktadek emerytalnych, ptaconych przez po-
szczegblnego cztonka -personelu latajgcego, objety tez te
uposazenia uboczne, w czem mozna sie dopatrywaé mil-
czacego potwierdzenia prawa do wymiaru uposazenia
emerytalnego -tacznie z dodatkiem a-eronautycznym dla
cal-ego personelu latajagcego — bez wzgledu na to, czy
kto .zostanie dotkniety katastrofg lotnicza.

Ustawa -emerytalna zastrzegta w Art. 17, ze: ,pod-
stawag do wymierzenia uposazenia -emerytalnego jiest upo-
sazanie, pobierane o-s-tatnio w stuzbie czynnej, przypa-
dajace wedtug art. 3 ustawy o uposazeniu funkcjonar-
jus-z6w panstwowych i wojska z dnia 9 pazdziernika
1923 r. (Dz. U. R. P. Nr. 116 poz, 924), wzglednie dla se-
dziéw il prokuratoréw wedtug art. 4 §§ 1 i 3 ustawy o upor-
sa-zeniiu sedziéw i prokuratoréw z dnia 5 grudnia 1923 r.
(Dz. U. R. P. Nr. 134, poz. 1107). Podstawe oblicza sig
w wymiarze dla samotnego”. Na podstawie powyzszego
dodatek aeronrautyczny nie moze by¢ uwzgledniony. Dla-
czego zatem, -jedli- praw-o0 przyznania dodatku -aeronau-
tyczn-ego dio uposazenia emerytalnego znajdzie zastoso-
wanie tylko w niewielu wypadkach, potraca sie optate
emerytalng od dodatku aeronautycznego catemu perso-
nelowi? Wynika z tego-, ze pokryoi-e, gromadzone przez
skarb, przewyzsza .rzeczywistg potrzebe, co w jezyku
i rozumieniu prawn-em okre$la sie pojeciem ,,'niestuszne-
go wzbogacenia". W chwili opracowywania ustawy
emerytalnej 1 uposazeniowej w- 1923 r. nie zachodzity
wypadki tak liczne zuzycia sie personelu latajgcego,
z jakiem! mamy dzi$§ do czynienia, to tez ustawodawca
nie przyznal ustawg u-po-sazeniowg specjalnego uposa-
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zerna, dla personelu latajacego, jak to nilaito miejsce w od-
niesieniu do sedziéw i prokuratoréw (Ust. z dnia 5 gru-
dnia 1923 r. Dz. U. R. P. Nr. 134, poz. 1107) prizyznal
Jednak w art 53 ustawy emerytalnej dodatek aeronau-
tyczny ina skutek wypadku w zwigzku ze stuzba lotni-
czg. Dodam, ze wtedy nie bylo tego materjatu, ktéry
dzii§ posiadamy, nie byto C. B. L, L. oraz dos$wiadczenh
obcych, tak nam dobrze dzi$ znanych. Wobec tego no-
welizacja ustawy emerytalnej i uposazeniowej jest ko-
nieczna w odniesieniu do personelu latajgcego, tem bar-
dziej, ze ustawa zna specjalne uposazenie sedziéw i pro-
kuratoréw.

Znane sa w pojeciach prawniczych, t. zw. niemoral-
nie dziatajgce ustawy i rozporzadzenia, i dlatego po-
zwalam sobie tego rodzaju art. 53 nazwaé¢ (pod wzgle-
dem prawnym) niemoralnie dzialajgcym na psychike
oraz wypaczajagcym zasady prawne. Istnieje  zasadia
prawna, ustanawiajgca potrgcenia na fundusz emerytal-
ny z uposazenia personelu latajgcego, a korzysta¢ z te-
go funduszu moga tylko ci, ktérzy ulegli wypadkom lot-
niczym. A zatem art. 53 skianialby personel aeronau-
tyczny do uszkadzania materjatu, byle dozna¢ przytem
uszkodzenia cielesnego. Szereg pilotow, latajac Kkilka
lub kilkanascie lat, nie uszkodzito ani jednego samolotu,
umiejetnie starajac sie zawsze uchroni¢ dobro Panstwa
od zniszczenia, tymczasem inna kategorja pilotéw, la-
tajac stabo, uszkodzita materiat skarbowy, doznajac
przytem uszkodzenia cielesnego, dajgcego prawo do wy-
miaru uposazenia emerytalnego tacznie z dodatkiem aero-
nantycznym. Czyz ten najwazniejszy argument, nie na-
suwa koniecznos$ci zmiany art. 53 w kierunku rozszerze-
nia go na caly personel latajacy przez zmiany w usta-
wie uposazeniowej?

Opierajgc sie na doswiadczeniach i zasadzie prawnej,
ktérag podkreslam, wyprowadzi¢ mozna z faktu potraca-
ni;) opfat emerytalnych takze od: dodatku aeronautycz-
nego — podstawe prawng do wymierzenia naleznosci
emerytalnych wraz z tymze dodatkiem dla kazdego lot-
nika. Podkreslam konieczno$¢ zmiany t zw. tabelilupo-
sazen ubocznych w kierunku uznania jej za zasadnicze
uposazenie wedlug norm zaleznych od ilosci lat, Wwystu-
zonych w charakterze personelu latajgcego, czyli fn-nemi
stowy, by kazdy po 10 latach otrzymat wylatany przez
siebie dodatek aeronautyczny w pewnym procencie sto-
sownie doi opinji C. B. L. L. Wczes$niejsze zawieszenie
w lataniu przez C. B. L. L. nadawatoby prawo' do po-

PROGRAM LOTU MALEJ ENTENTY I

Jak wiadomo ,,Lot Malej Ententy :i Polski" organi-
zowany bedzie w 1930 r. przez Aeroklub Rzeczypospoli-
tej Polskiej. Bedzie on pierwsza wiekszg impreza spor-
towo-lotnicza o charakterze miedzynarodowym, organi-
zowana przez Aeroklub R. P., a wogéle po Miedzynaro-
dowych Zawodach Balonéw Wolnych, zorganizowanych
w r. b. w Poznaniu — diruga. Bogate doswiadczenie, ja-
kie daty dotychczasowe , Loty Matej Ententy i Polski",
organizowane przez Aerokluby Krélestwa Jugostawii

PRZEGLAD LOTNICZY 6l

bierania dodatku aeronautycznego w stosownym pro-
cencie. Zrozumienie tych zasad prawnych, uznanych
winnych panstwach, nie potrzebuje umotywowania.

Jeszcze raz stwierdzam, ze skoro Skarb Panstwa,
pobierajac optaty emerytalne od dodlatku aeronautycz-
nego, stwarza 'podstawe prawng do ubiegania sie przez
personel tatajacy w razie przejscia w stan spoczynku
o ten wiasnie dodatek w uposazeniu emerytalnem, to po-
bierajgc te optaty od kazdégo, a nie przyznajac réwnego
prawa co do tego dodatku kazdemu emerytowanemu lot-
nikowi, popehlnita ustawowo czyn, zwany ,niesluszneim
wzbogaceniem".

»Adluyare et supplerel.." Te zasade nalezy przy-
ja¢, by usung¢ krzywdzace nas ujecie ustawowe. Prze-
jawy prawne, ptynace z zyda, wniosty koniecznos$ci uzu-
petnien. Takiemi przejawami zycia bedg w przysztosci
whnioski naszego C. B. L. L., ktére w innych panstwach
stworzyty to, oo ich korpusy lotnicze juz posiadaja, po-
mijajagc nawet kwestje ubezpieczen lotniczych. Wszyscy
jestfeémy réwni wobec prawa i dlatego inwalida bez no-
gi nie jest wiekszym kalekag odl 100%-go kaleki, ja-
kim moze by¢ lotnik, psychicznie wyczerpany dtugo-
trwatg a chwalebng stuzbg lotniczg dla, Panstwa. .Tesli
ustawa uznata specjalny charakter stuzby sedziéw i pro-
kuratoréw, a nawet maszynisty kolejowego, czyzby cha-
rakter naszej stuzby byt tak nieznany polskiemu usta-
wodawcy? Inne narody uznaly wyjatkowy charakter
stuzby lotniczej | nasz ustawodawca: go- wkoncu uzna,
ilztg ustawe zmieni, bo dobro jednostek jest dobrem
ogo6tu.

Omawiajac tych kitka bolgczek zycia lotniczego da-
leki jestem w tym wypadiku od twierdzenia: ,,Dura lex
sedi lex*“. Ide za wytycznemi, jakie przyjety inne pan-
stwa, i wskazuje w tem studjum na braki systemu opieki
nad personelem tatajgcym. Poruszone kwestje zasady
prawnej naszego dodatku aeronautycznego w uposazeniu
emerytalnem nie wyczerpujg bynajmniej cato$ci zagad-
nienia, ze wspomne choéby o koniecznosci ubezpieczen
lotniczych, istniejagcych w korpusach lotniczych innych
panstw. Wobec prowadzonych prac i Istniejgcych pro-
jektow w chwili obecnej w sprawie naszego dodatku ae-
romantycznego i tegoz dodatku w uposazeniu emerytal-
nem — skres$litem moje zapatrywania jako opluje —
zdaje sie — 'catego korpusu aeronautjdd.

Kpi. pil. dr. T. Hulewski

POLSKI W 1930 r.
(1927), Republiki Czechostowackiej (1928) i ostatnio
w r. ub. przez Aeroklub Krélestwa Rumunii, pozwolity
Aeroklubowi R. P. na opracowanie regulaminu tych za-
wodéw na rok 1930 w spos6éb jak najbardziej celowy
i nadajacy tej nadzwyczaj ciekawej i sympatycznej im-
prezie cechy zawodéw par excellence sportowo-gentle-
menskich.

Ze wzgledu na to, ze projekt regulaminu — obecnie
juz wykonczony i przyjety — wprowadza caly szereg
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zasadniczych i zupetnie nowych zmian, nie od rzeczy
bedzie blizej zaznajomi¢ sie z gtéwnem: i dharaktery-
stycznemi postanowieniami ‘tego regulaminu.

Jak wiadomo ,Lot Malej Ententy i Polski" jest lot-
niczym konkursem  miedzynarodowym zamknietym,
t. zn. jest on dostepny tylko dla pewnej ilosci Sci$le okre-
$lonych Panstw.

Scisle moéwiac, opracowane zostaty 3 regulaminy,
a mianowicie:

Regulamin Zasadniczy Lotéw Malej Ententy i Pol-
ski,

Regulamin szczegétowy Lotu Malej Ententy i Pol-
ski na rok 1930 i

Instrukcja do Regulaminu Szczegétowego Lotu Ma-
tej Ententy i Polski w roku 1930.

Podziat ten juz sam przez sie jest wysoce charakte-
rystyczny, przez stworzenie bowiem ,,Regulaminu za-
sadniczego Lotéw Matej Ententy i Polski" pewne posta-
nowienia zasadnicze, dotyczgce tej imprezy, wyilgczone
zostalty z Regulaminu Szczeg6towego i majg byé nie-
zmienne ©a roku, natomiast opracowany corocznie przez
inny Aeroklub Regulamin Szczegétowy ma by¢ oparty
na Regulaminie Zasadniczym i $ciSle z jego duchem i li-
tera zgodny.

Opracowanie takiego regulaminu zasadniczego po
zrobionych dotychczas doswiadczeniach okazato sie ko-
niecznoscia, jezeli chciato sie unikna¢ zbytniej przypad-
kowosci przy organizowaniu corocznych zawodow.

Regulamin zasadniczy zawiera wiec, jak juz sama
nazwa wskazuje, zasadnicze postanowienia, dotyczace
organizacji ,Lotu Matej Ententy i Polski", a mianowicie
w przedmiocie:

a) terminu lotu i kolejnosci jego organizacji,

b) udziatlu poszczegdlnych Panstw i dopuszczalnego
sprzetu,

c) ustalenia oséb, mogacych braé¢ udziat w charak-
ter,ze zawodnikéw,

d) ustalenia trasy lotu,

e) podzialu kompetencyj réznych wiadz,

f) okreslenia nagrédl.

Co sie tyczy punktu a), to regulamin postanawia,
ze ,Lot Matej Ententy f Polski" organizowany jest ko-
lejna co rok przez Aerokluby Panstw Matej Ententy
i Polski miedzy 15 lipca a 15 wrze$nia.

Dalej regulamin postanawia, ze poszczeg6lne Pan-
stwa moga zgtosi¢ do udziatu w locie tylko samoloty, be-
dace wiasnoscig sity zbrojnej danego panstwa, w ilosci
nie przekraczajgcej 6, przyczem kazdy samolot musi
by¢é obsadzony conajmniej przez 2 osoby, a mianowicie
pilota i obserwatora.

Jak z tego wynika, dopuszczalny jest udziat samo-
lotbw wieloosobowych, natomiast wylgczone sg z za*
wodoéw samoloty mysliwskie, jednoosobowe.

Co sie tyczy zaldg, to regulamin zasadniczy bardzo
Scisle okresla, kto moze bra¢ udziat w zawodach.

Ze wzgledu na charakter lotu Matej Ententy 1 Pol-
ski, jako lotu samolotow wojskowych, zatoga musi sie
sktada¢ wytgcznie z personelu wojskowego zawodowe-
go, przyczem obserwator musi by¢ oficerem; udziat jed-
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nej i tej samej osoby w locie Matej Ententy i Polski, do-
puszczalny jest najwyzej 3 razy, przyczem kazdorazo-
wo' conajmniej potowa zalég, zgtoszonych przez dane
Panstwa, musi sie sktadaé¢ z oséb, ktére w locie Malej
Ententy i Polski udzialu wogbdle nie braty.
Postanowienie to ma na celu state odswiezanie per-
sonelu t danie moznosci ,,nowym ludziom" wykazania
swoich kwaliif.ikacyj lotniczych, poza tern wogéle maja
-by¢ wylaczeni od tych zawodéw ci! z posréd personelu

latajgcego, ktérzy uprawiajg lotnictwo ,,zawodowo",
t. zn. piloci oblatujagcy w fabrykach 1t. d.
Go sie tyczy trasy, to wybdr jej regulamin po-

zostawia Aeroklubowi — organizatorowi z tem tylko za-
strzezeniem, ze trasa musi prowadzi¢ przez stolice
Panstw, uczestniczacych w locie, z obowlgzkowem Ia-
dowaniem w kazdej stolicy, dalej, ze nalezy w granicach
mozliwosci unika¢ przelotu nad terytorium Panstw in-
nych, a tam, gdzie tego sie nile da, unikngé, regulamin na-
ktada na Aeroklub — organizatora obowigzek wyjedna-
nia zasadniczej zgody na przelot od wtadte tego panstwa.

Regulamin zasadniczy odré6znia trzy wiadze, a mia-
nowicie:

Komitet Organizacyjny,

Komisje Sportowa,

i Jury Miedzypanstwowe.

Pierwsze dkwe wiladze wyznacza Aeroklub — orga-
nizator, trzecia za$ jest cialem zbiiorowem Aeroklubéw
wszystkich uczestniczacych Parnstw.

Komitet organizacyjny jest poniekad witadza pro-
jektodawczg. Jest on, jak to wynika z samej nazwy,
odpowiedzialny za nalezyte zorganizowanie catej im-
prezy. KonAczy on swa prace w momencie rozpoczecia
wiasciwych zawodoéw, w ktéorym to momencie zaczyna
dziata¢ Komisja Sportowa jako wiadza wykonawcza,
odpowiedzialna za nalezyte przeprowadzenie zawodow
pod wzgledem kontroli, sportowej, oraz za nalezyte usta-
lenie zgodnie z regulaminem —mwynikéw zawoddw.

Wiadzg o charakterze kontrolnym i regulujagcym
jest Jury Miedzypanstwowe, ktére skitadn sie z delega-
tébw wszystkich zainteresowanych Aeroklubéw. Bada
ono miedzy imnemiii wszelkie wymagane dokumenty,
przedstawia Komisji: Sportowej wnioski, dotyczace wszel-
kich spraw, zwigzanych z lotem, zatatwienie ktérych le-
zy w kompetencji, Komisji Sportowej, procz tego posia-
da prawo, zmian wiekszo$cia Wt gtoséw postanowien re-
gulaminu zasadniczego.

Zupeilng nowosciag w zakresie Lotu Malej Ententy
i Polski jest spos6b ujecia sprawy nagréd za ten, lot.

Regulamin zasadniczy ustala bowiem zasade, ze
zwyciezcami w tym locie nie sg poszczegélne zatogi,
lecz cale ekipy czyli reprezentacje danego Panstwa,.

Zasada ta jest umotywowania tem, ze Lot Malej
Ententy i Polskil jako lot wybitnie wojskowy, winien
wykazaé¢ i wynagradza¢ dobry poziom catej ekipy, a nie
tylko pojedynczych zatdg.

To tez regulamin zasadniczy przewiduje dwie ho-
norowe nagrody jako wiasciwe nagrody lotu dla dwéch
najlepszych ekip, niezaleznie jednak od tego dopuszcza
nagrody dla cztonkéw poszczeg6lnych zatég.
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Regulamin szczegdtowy na rok 1930, oparty Scisle
na wyzej oméwionym Regulaminie zasadniczymi, prze-
widuje, ze Lot Malej Ententy i Polski] odbedzie sie w dwa
dni, a miamoéwicie w dniu pierwszym na trasie Warsza-
wa. — Praga (przez Lwoéw, jako punkt kontrolny) —
Belgrad (przez Zagrzeb, jako punkt kontrolny), w dru-
gim na trasie Belgrad — Bukareszt -- .lassy (punkt
kontrolny) — Poznaih — Warszawa.

Jak z tego wynika W ten projektowany jest jako
lot dailekodysitansowy, z etapami' 800 — 1000 km.

Postanowienie to ma na celu danie moznosci pilo-
tom wykazania sie wytrwato$cig, obserwatorom' za$
zdolno$ciami aeromawiigaeyjnemi. Obostrzenie warun-
kéw regulaminu stanowia postanowienia, przewidujace
start o godiz. 1-szej w nocy, oraz godzinny lot na trasie
na wysokos$ci 5.000 m (ma etapie Praga — Belgrad lub
Bukareszt — Poznan).

Précz wiasciwego przelotu przewidziana jest préba
lotu na wysoko$¢ z obcigzeniem.

Jako nagrody za lot przewiduje regulamin — procz
nagréd: dla ekiip — nagrody pieniezne dla pilotéw, a mia-
nowicie dwie rownorzedne (po 9.000 zt) dla pilota, kt6-

Widok Biretowa.
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ry zajmie w indywidualnej klasyfikacji, pierwsze miej-
sce i dla najlepszego pilota zwyciezkiej ekipy, ora>z dwie
nagrody (6.000 i 4.000 zt) dla pilotéw, zajmujacych
w indywidualnej klasyfikacji drugie i trzecie miejsce.

Zdobycie 2 nagrdod tacznie przez jednego pilota jest
mozliwe. Przy wzorze klasyfikujagcym zachowana zo-
stata zasada, wprowadzona w r. b. przez Aeroklub Ru-
munski, mianowicie zasada obliczania wynikéw poszcze-
g6lnych uczestnikéw w stosunku do najlepszego wyniku.

Instrukcja szczeg6towa do Regulaminu Lotu Matej
Ententy i Polski w roku 1930 interpretuje jedynie po-
stanowienia regulaminu szczeg6towego, a wiec ustala
miedzy ionemi spos6b przeprowadzania kontroli na po-
szczeg6lnych lotniskach, dopuszczalne reperacje i t. p.

Konczac zaznacze jeszcze, ze wszystkie te trzy re-
gulaminy, ktore sg zgodne z postanowieniami regulami-
nu i; statutu F. A. I, stang sie obowigzujagcemi po przy-
jeciu ich przez, zainteresowane Aerokluby.

W kazdym razie juz dzi§ mozna stwierdzi¢, ze Lot
Matej Ententy i Polski 1930 r. bedzie niewatpliwie cie-
kawa impreza sportowa.

B. J. K

fot. lept. obs. Neuman Tadeusz.
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§. p. kpt. pil. obs. Lucjusz Moszczenski.

cl, KTORZY
W dniu 12 grudnia r. b., w czasie wykony-
waniu przelotu warunkowego z Warszawy do

Bydgoszczy, zginat $miercig lotnika $. v. kapitan
pilot-obserwator Moszczenski Lucjusz, Kierownik
Warszatéw Szkolnych w Centrum Wyszkolenia
Podoficeréw Lotnictwa w Bydgoszczy.

Moszczenski

§. p. kapitan pilot-obserwator

Lucjusz urodzit sic w dniu 22 stycznia 1S93 r.

u: tomzy, jako syn Teofila i Leontyny ze Skto-

dowskich.  Wyksztatcenie  pobierat cze$ciowo

iv Petersburgu, cze$ciowo w Krakowie, gdzie

przed wojng $wiatowag nalezat do organizacyj
strzeleckich m ktérych byl jednym z
cztonkow.

Wojna Swiatowa zastata §. p. kapitana pilota-

pierwszych

obserwatora Moszczenskiego w obrebie bylego

imperium rosyjskiego, to tez wkrotce widzimy go
iv szeregach Legionu Putawskiego, gdzie wstapit
iv styczniu 1915 r. i bral udziat w watkach na
froncie od lipca do pazdziernika 1915 r.
czeniu Szkoty Chorgazych w Moskwie stuzyt od
pazdziernika 1916 r. do konca maja 1917 r., jako
oficer w armji 1917 r.
przeniést sie do | Dywizji polskiej, gdzie stuzyt
i walczyt w szeregach 3-go putku strzelcéw pol-
skich — az do demobilizacji 1-go Korpusu Wschod-
niego. Przyjety w dniu 21.V1Il 1919 r. do W. P.
ukoniczyt iv marcu 1920 r. Oficerskag Szkole Obser-
i wyjechat na front z 16-tg
eskadrag wywiadowczg. W sierpniu 1920 r. brat
udziat iv walkach pod Warszawg, nastepnie w po-
§cigu za nieprzyjacielem na froncie biatoruskim

Po ukoni-

rosyjskiej. W czerwcu

watorow Lotniczych



i potem w wojskach Litwy Srodkowej. Dopiero
w marcu 1921 r. wyjechat z eskadrg do Krakowa,
odznaczony dwukrotnie Krzyzem Walecznych za
bojowa praca obserwatora lotniczego. W latach
1923 i 1924 ukonczyt Szkole Pilotébw w Bydgo-
szczy 1 Wyzszag Szkote Pilotébw w Grudziadzu,
poczem zostat przydzielony do 2-go Puiku Lot-
niczego w Krakowie. Z 2-go Putku Lotniczego
przybyt na poczatku 1926 r. do Bydgoszczy na
stanowisko Dyrektora Nauk do Centralnej Szkoty
Mechanikéw Lotniczych, ktéra to szkole prowa-
dzit nastepnie samodzielnie jako Komendant od
listopada 1926 r. do grudnia 1927 r.

niu Centrum Wyszkolenia Podoficeréw

Po utworze-
Lotnic-
twa prowadzit warsztaty szkolne obecnej Szkoty
Podoficerow Mechanikow Samolotowych, zajmu-
jac sie przytem gorliwie sprawami i organizacja
Cywilnej Szkoty Mechanikéw Lotniczych,
rzonej w tym czasie z ramienia L. 0. P. P. Od-

two-
znaczony Srebrnym Krzyzem Zastugi za prace
na polu wojskowego szkolnictwa lotniczego, pet-
nit swoje obowigzki do chwili $mierci, ktéra nie-
spodziewanie wyrwata go z szeregu.

Korpus Oficerski Lotnictwa ponidst w §. P
Zmartym bolesng strate, gdyz z jego szeregéw
wielkich

ubyta wybitna jednostka o zastugach,

potozonych dla lotniczego szkolnictwa wojsko-
wego.

Najlepszy kolega, od-
szedt przedwcze$nie w petni sit, posréod umitowa-

nej intensywnej pracy dla dobru Armii, pozosta-

zyczliwy przetozony

wiajagc po sobie szczery zal i jak najlepsza pa-
miec.
Cze$¢ Jego pamieci!

obs. Jan Franciszek Panowski

$. p. ppor.
urodzit sie dnia 20 grudnia 1902 r. w Czerniowcach,
zginagt $miercig lotnika dnia 12.1X 1929 r. w De-
blinie.

Ppor. obs. Panowski uczeszczat do gimnazjum
iv Borszczowie, gdzie zastata go nawala bolsze-
wicka w roku 1920. Jak wielu innych pos$pieszyt
On w szeregi obroricow Ojczyzny, wstepujac ja-

ko ochotnik do Wojsk Lotniczych Grupy kpt. Ba-

PRZEGLAD LOTNICZY

$. p. ppor. obs. Jan Franciszek Panowski.

Petnit Lwowie,

a nastepnie w Krakowie. Po

styra. stuzbe poczatkowo we

rozgromieniu bol-
ciggu
gimnazjum w Borszczowie. Po

szewikéw opuscit szeregi i w dalszym
uczeszczat do

ukonczeniu tegoz w roku 1924 wstgpit jako ochot-
nik do Szkoty Podchorazych w Warszawie. Po

skonczeniu tejze obrat sobie zawd6d lotnika, wste-
pujac do Oficerskiej Szkoty Lotnictwa w Deblinie.
Szkote te ukonczyt we wrze$niu 1927 r,, jako pod-
otrzymujac
2 Putku Lotniczego w Krakowie, gdzie zostat mia-
iv. marcu 1928 r. Ma-
W kwietniu 1929 r. zo-
stat powotany na kurs pilotazu do Deblina.

chorgzy-obserwator, przydziat do

nowany podporucznikiem
rzeniem Jego byt pilotaz.

Cichy i
przez cale zycie swoje pracowat z zapalem na

skromny, szlachetny i pracowity,

kazdej placowce. Zgingt Smiercia lotnika przy

wykonywaniu ostatniego warunku (spirali) na

,,Potezie".

W polegtym $§. p. ppor. obs. Panowskim Ja-
nie, tracimy nieskazitelnego cztowieka, wzorowe-
go oficera, nieodzatowanego kolege.

Cze$¢ Jego pamieci!
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P A N S T W

O B C Y C H

LOTNICTWO SPORTOWE W STANACH ZJEDN. A. P.bH

Amerykanskie Lotnictwo sportowe i cywilne rozwi-
ja sie pod hastem: .American First im the Luft“. Hasto
to opanowato wszystkie dziedziny zycia lotniczego i da-
je sie wyczué we wszystkich mowach i uroczystosciach.
Caly sport lotniczy w Stanach Zjednoczonych Ameryki
Pétnocnej jest kierowany przez Zwigzek ,,National Aero-
nautie Association ot U. S. A Ins.“, ktoérego centrala
znajduje sie w Waszyngtonie; na jego czele stoi jako
prezes pan Hilram Bigharn. We wszystkich Stanach
Zwigzek posiada swoje Oddziaty czy Przedstawicielstwa,
w ktérych zwigzane sg poszczeg6lne samodzielne To-
warzystwa, firmy i pojedyncze osoby. Prezes Zwigzku
ma przydzielong Rade, ktéra stanowia podsekretarze
stanu ministerstwa wojny i marynarki oraz departamen-
tu handlu, przedstawiciel poczty, szefowie lotnictwa woj-
skowego i niektére wptywowe osobistosci, jak Lindbergh,
pani Earhart, Harry Guggenheim i ilnni.

Zasadniczym zadaniem Zwigzku jest wspieranie
i organizowanie Lotnictwa sportowego i prywatnego, ale
juz z samego skitadu Rady wnioskowac nalezy, ze zwig-
zek zajmuje sie inietylko propagandg sportu lotniczego,
ale takze lotnictwem handfowem, przemystem Lotniczym

i zagadnieniami panamerykanskiej hegemonii w po-
wietrzu.
Obok lotniczych klub6éw, czy towarzystw sporto-

wych, nalezg do (Zwigzku takze stowarzyszenia mtodzjie-
7y, poza tern rozmaite prywatne przedsiebiorstwa, a prze-
dewszystikiem fabryki ptatowcéw i, silnikéw. Nawet fir-
my, nie majace bezposredniego zwigzku z lotnictwem,
jak ,,General Electric Comip.”“, sa cztonkami Zwigzku.

Zwiazek ,,National Aeronautic Association of U. S.
A. Ins." dozoruje caty ruch sportowy w tym sensie, jak
to czyni w Niemczech , Luftrat’, a w Polsce ,,Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej", wiec stwierdza i ewiden-
cjonuje loty rekordowe, ogtasza komunikaty, sprawdza
przyrzady miernicze, zacheca do zawoddéw i organizuje
je sam albo przez swoje przedstawicielstwa. Dla wy-
pracowania linji; przewodniej organizacji: lotniczego ruchu
sportowego na szerszg skale, powstat dnia 2011 1928
specjalny Wydziat, do ktérego weszty wybitne osobisto-
éci, jak Warner, William Mac Gralken, podsekretarz sta-
nu w departamencie handlu, Dr. G. W. Lewis., dyrektor
»National Adwisory Cammitee for Aeronauti.es,” (Insty-
tutu doswiadczalnego dla spraw lotnictwa) i inni. Wy-
dziat postawit sobie za zadanie poznanie zagranicznych
organtzacyj sportu lotniczego, w szczegélnosci w Euro-
pie 1 Kanadzie. Specjalng uwage poswiecono angielskim
klubom lekkich samolotéw i organizacji ,,National Flying
Serviioe* (N. F. S.), nie znaleziono tu jednak nic, dajg-
cego sie na gruncie amerykanskim praktycznie zastoso-
waé. W pierwszym wiec rzedzie przystapiono do za-

*) Die Luftwacht Nr. 11/1929.

asekurowania wszystkich klubéw. Usunieto przez to naj-
wiekszg przeszkode, ktéra tamowata rozw6j sportu lot-
niczego i powstrzymywata szeroki udziat obywateli
w tym nowym sporcie — ryzyko. Nastepnie zostat
opracowany regulamin zbiorowego zakupywania i utrzy-
mywania samolotéw przez, cztonkéw poszczeg6lnych
klubéw. Jako podstawe do obliczen wzigto cene 5.000 do-
larbw dwumiejscowego samolotu sportowego. Koszty
kupna samolotéw, ich utrzymania oraz asekuracji pono-
szg wszyscy cztonkowie wspoélnie i zalezne sg one od
ilosci cztonkéw. | tak wynoszg one:

Przy iloci Koszty Koszty | Razem
i samolotu asekuracji ]
cztonkow doi. doi. doi.
10 500 125 625
15 333,33 120 453,33
20 250 111,25 361,25
25 200 101 301
30 166,66 92,50 259,16

Oprdcz tego cztonkowie klubéw ptacg przy zapisie
200 dolaréw, i rocznej sktadki na konserwacje i utrzy-
manie samolotéw 150 dolaréw, oraz na pokrycie kosztow
administracyjnych 15 dolaréw — cztonek latajacy i 25
dolaréw — ntelaiajacy. Kazdy klub jest poza tem zo-
bowigzany do kupna w ciggu roku nowego samolotu dla
celéw reprezentacji; czy tez do zawodéw. W ten spo-
séb przemyst ma ciagte zamoéwienia a koszty ponosza
ludzie, ktérzy w innych warunkach napewho me kupo-
waliby samolotow.

Na wzér klubéw angielskich utrzymujg kluby ame-
rykanskie ptatnych instruktoréw, ktérzy przechodza
specjalne w tym celu wyszkolenie. Przy powolywaniu
dc zycia nowych klubéw roboty organizacyjne przepro-
wadza specjalny, do tego celu powotany komitet: ,,Pri-
vate Flying Club Comrnittee". Cztonkowie klubéw mo-
ga w kazdlej chwili korzysta¢ z samolotéw klubu za
optatg 10 dolaréw od osoby za godzine lotu nad lotni-
skiem, i 20 dolaréw za godzine lotu z lgdowaniem poza
lotniskiem ze wzgledu na wigksze prawdopodobienstwo
uszkodzenia samolotu. Szczeg6towa kalkulacja kosztow
lotu w ciagu godziny przedstawia si¢ nastepujaco:

materjaty pedne 2.25
pomoc techniczna 1—
dozér techniczny 1—
przechowanie samolotu 1.50
optaty portowe 1.35

amortyzacja (samolot obliczono, na 1.500 go-
dzili lotu) 2.70
inne wydatki. 0.20
Razem dolaréow 10.—



PRZEGLAD

Cztonkowie uzyskujag prawo wylatywania, poza lot-
nisko dopiero po 20 godzinach lotéw nad lotniskiem.

Towarzystwa asekuracyjne po kosztownych do-
Swiadczeniach wydaly w ostatnich czasach nowe warun-
ki asekuracji, ktérych niedotrzymanie w najdrobniej-
szym chociaz szczegble grozi rozwigzaniem umowy
Miedzy tanemi wymaga sie od instruktoréw, aby przy-
najmniej pél roku latali jako piloci na jednej z linij ko-
munikacji powietrznej i zrobili 500 godizin lotu, a poza
tem ziozyli, specjalny egzamin instruktorski. Wymaga
sie tez, aby instruktor nie pozwalal uczniowi sterowaé
samolotem ponizej 630 metréw. Dopiero po zupeinem
opanowaniu samolotu przez ucznia w powietrzu moze
sie rozpocza¢ nauka startu i lgdowania. Wyszkoleni
przez instruktoréw piloci przez 200 godzin muszg lataé
sami, to znaczy nie wolno fon zabiera¢ pasazeréw.

Szczegblng opiekg otacza Zwigzek towarzyskie, ko-
lezenskie zycie i stosunki wéréd cztonkéw klubéw. We
wszystkich miastach, gdzie sie znajdujg kluby lotnicze,
sa urzadzone hotele Zwigzku, z ktérych za niskg optatg
moga korzystaé¢ cztonkowie Zwigzku, jakotez personel
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lotnictwa wojskowego i prywatnego. W hotelach tych
odbywaja sie wszystkie zebrania towarzyskie cztonkéw
Zwiazku.

Wszystko to robi Zwiagzek dla rozpowszechnienia
sportu lotniczegol a co zatem idzie — podniesienia prze-
mystu lotniczego i wzmozenia powietrznych sit narodu.

O rozwoju Zwigzku $wiadczg nastepujgce diaine.

W latach 1925 1926 1527 1928 (&r%zlg
siecy)
Czionkéw . 5100 4800 5600 7200 8231
Klubow......cccoovvenene. — 71 98 158 181
Cztonkéw-pilotow 602 748 594 801 765
Lokalne imprezy — — — — -
Lotnicze zawody — 10 u 16 25
Zawody na duzych
odlegtosciach . — 1 1 1 5
W. P

OBECNY SYSTEM SZKOLENIA PILOTOW

CYWILNYCH

Z dniem 1 wrze$nia r. b. weszty w zycie w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. nowe warunki uzyskania dy-
plomu pilota. Warunki te sg wudniejsze w stosunku do
pierwotnych, a to w zwigzku ze- znacznem zaostrzeniem
przez wszystkie Towarzystwa Ubezpieczen warunkéw
ubezpieczeniowych.

Dyplom pilota zostat rozbity na pie¢ réznych ka-
t-egoryj, mianowicie":

1) dyplom pilota sportowego .,Private Licemis-e";

2) dyplom pilota handlowego ,Limited Commercial
License", 'dajacy prawo 'do pilotowania' samolotéw o wa-
dze wiasnej do 1.600 kg;

3) dyptom pilota komunikacyjuiego ,,Transport Li~
cen;se“, uprawniajgcy do pilotowania samolotéw o wa-
dze wtiasnej dto 2.270 kg:

4) dyptom uniwersalny ,,Master Pilot: Ucense", kt6-
ry uprawnia do pilotowania samolotu kazdego typu
i kazdej wielkosci, wreszcie

5) dyplom pilota fabrycznego (przemystowego) ,.In-
dustrial License" otrzymujg piloci', wyszkoleni} przez fa-
bryke samolotow.

Cil ostatni piloci nie sa uprawnieni do pilotowania
samolotéw komunikacyjnych.

Warunkil do uzyskania poszczeg6lnych dyploméw
sg niastepujace:

Pilot handlowy (,Limited" Cammerdal License")
musi wykazaé sie Swiadectwem pomysinego ukoncze-
nia ‘jednej ze szkét pilotazu, uznanych przez Lotnicza
Izbe Przemystowa ..Aeronautieal Cbantbeir of Commer-
©e", oraz zaswiadczeniem odbycia jednego lotu 10-ctio
godzin niego.

Pilot komunikacyS'ny (,,Transport License") musi
ukonczy¢ pomyslnie wyszkolenie w jednej z uznanych

| SPORTOWYCH W STANACH ZJEDNOCZONYCH

w tym celu szkét pilotazu, lub wykazaé sie Swiadec-
twem petnienia czynnosci pilota przez nieprzerwanych
6 miesiecy na linji jednego z towarzystw koimunliikaeyji-
nych, jako pilot handlowy —- ,Limitedl Commercial P#-
lot*.

Wreszcie, by uzyskaé¢ dyplom uniwersalnego' pilota
(..Master Pilot License") miusi sie przej$¢ specjalny ro-
dzaj przeszkolenia w jednej ze szké6t pilotazu, upraw-
nionych do' wydawania tego: rodzaju dyplomu. Mim®©,
ze warunki egzaminacyjne sa dosy¢ tatwe, to jednak
wyszkolenie pilotéw w szkotach pilotazu, istniejagcych
'Przewaznie przy duzych fabrykach lotniczych, prowar
dzorne jest bardzo skrupulatnie i planowo-, jak to wy-
nika z ponizej podlanego’ programu wyszkolenilowego
szkoty pilotazu Towarzystwa ,,Boeing".

Dzieki wzrastajgcemu z dnia na dzien rozwojowi
komunikacji lotniczej i wzmagajgcemu sie zaintereso-
waniu og6tu lotnictwem z puniktu widzenia sportowego
i turystycznego, zapotrzebowanie na pilotéw komuni-
kacyjnych, oraz naptyw do szkdét uczniéw, chcacych
uzyska¢ dyplom pilota sportowego i komunikacyjnego',
stale wzrasta. Starzy pilo-ci komunikacyjni zajmujg kie-
rownicze stanowiska przy nowo: morganizowanych towa-
rzystwach komunikacyjnych } sa na nie bardzo: poszu-
kiwani.

Specjalng kategorie pil-otéw tworzg piloci instruk-
torzy (,Master Pilot G-round! Scihool"). instruktor-plilot
zanim otrzyma dyplom, pozwalajacy mu ua szkolenie
uczniéw, musi odby¢ specjalny kurs w uprawnionej do
tego szkole. Popyt' na pilotia-instbuktoirai jest bardzo-
duzy, a jego gaza miesieczna waha s-ie¢ miedzy 600
a 1.000 dolarow.

Do zorientowania sie w zakresie szkolenia pilota
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postuzyé moze plan szkolenia, przyjety w szkotach To-
warzystwa ,,Boeing"”, bardzo rozpowszechniony w Sta-
nach Zjednoczonych. Zakres ¢éwiczen, wymagamy do
uzyskania dyplomu pilota poszczegélnych kategoryj,
wsélcaziije przecietna, ktéra z matemiii odchyleniami obo-
wigzuje réwniez wg wszystkich innych szkotach pilo-
tow. A wiec:

1) Na wyszkolenie .pilotg sportowego, ,Privatc Pi-
lot", skiada sie:

25 godzin nauki teoretycznej, 10 godzin lotéw na

dwusterae.
8 godzin lotéw -samodzielnych.
Czas trwania kursu — okoto, 3 nii-es-i-ece-.

Koszt odbycia kursu 490 dolaréw.

2) Wyszkolenie .pilota handlowegoi, ,Limited: Com-
mercial Pilot", obejmuje:

51 godzin nauki teoir-efyczneij',

15 godzin lotéw szkolnych ma dwusterz®.

35 godzin lotéw samodzielnych.

Czas trwania kursu: 4 miesiace.

Koszt odbycia kursu 1.450 dolarow.

3) Wyszkolenielpilota komunikacyjnegol ,, Transport
Pilot", obejmuje-:

100 godzin teor-ji.

50 godzin lotdw na dwusterze- i wspoélnych z in-
struktorem.

150 godzin -lotdw samodzielnych.

Czas trwania kursu -okoto 8 miesiecy.

Koszt odbycia -kursu 4.7150 dolaréw.

4) Wyszkolenie pilota uniwersalnego, ,,Speeial Ma-
ster Pilot": pilot, posiadajacy dyplom: -pilota komuni-
kacyjnego-, ,Transport Pilot", przechodzi dodatkowo
caty szereg lotéw ¢wiczebnych -na réznych typach du-
zych samolotéw wielosilimikowyob, wykonujac #acznie
250 do 300 godzin lotu. Czas trwania tego kursu uzupet-
niajacego — 3 miesigce.

Kos,z,ta -odbycia kursu 1.550 doli.

5) Wyszkolenie pilota-instruktora, ,,Master Pilot
Grraund Scbo-ot'. Kandydaci musza pirzed odbyciem

tego kursu mie¢ poza sobg CO-nag-mnigj 600 godzin lotoéw
samodzielnych.

Wyszkolenie trwa 9 miesiecy i sktada sie z teorii.
praktycznej nauki- i metodyki: instruowania.

Koszt odbycia -kursu: 600" doi.

Précz szkét pilotazu, istnieje wiele szkdél mechani-
kéw samolotowych i- -obstugi, zorganizowanych réwniez,
przy duzych fabrykach -przemystu lot-mi-czego. Wyszko-
lenie majstra-mechanika w fabrykach trwa 9 miesiecy”
i kosztuje 550 do 700 -dad

Teoretyczna il praktyczna nauka obstugi samoloto-
wej miesci sie w 1-20 dol 175 godzinach tediii i ¢wiczen:
mpraktycznych, poczem prz-e-waznie: u-cz-nliowio ci zostaja.',
rozdzielen,i. re- linjie, eksploatowane- p-rzez towarzystwo,',
przy ktérem istnieje szkota. Koszt tego -kursu zalezny?
jest od tego, ja-k dlugo zdeklaruje sie uczen po ukon-
czeniu .kursu pracowac mme llinii. dlamego: towarzystwa.

W dniu 15 sierpnia 1929 r. posiadaty Stany Zjedno-
czone-:

2.062 pilotéw sportowych (Priyafe Licems-e).

879 piilotbw handlowych (Limited, -Coimmercial LI-
ce-nise).

3.612
ce-nse).

78 pilotéw fabrycznych {Iradiustriail License).

pilotéw komunikacyjnych  (Transport Li-

Z przytoczonego- -ponizej zestawiernia widaé, w ja-
kim stopniu wzrastato szkolenie pilotbw w Stanach- Zj-e-
noczonych od roku 1926 i ijigk znacznie wzrosiY.- ono
zwitaszcza w pierwszej potowie 1929 r.

1926 1327 1928 °0-VI-29r
do
Ilo$¢ szkot lotniczych. 175 375 475 575
Iloé$¢ wystawionych dy-
| ploméw pilota. 3242 5605 eesi;
(Podtug: Die Luftwacht 11/29).
B. S

BUDOWA SZTUCZNYCH WYSP NA OCEANIE,

JAKO NOWY ETAP REALIZACJI
KOMUNIKACJI

Jak dalece- idea trans,atlantyckiej komunikacji- lot-
niczej staje ste bliska urzeczywistnienia, $wiadczy
oparta na powaznych Zzrédtach wiadomo$¢ o niow-em
giigantycznem ‘przedsiewzieciu, ‘naturalnie amerykan-
sktem, zmierzajagcem -dio budowy sztucznych wysplpty-
wajacych na oceanie, majacych odgrywa¢ role lgdowisk
i stacyj posrednich w statej komunikacji lotniczej mie-
dzy kontynentami Ameryki i Europy oraz pozostatych
czesci- Swiata-.

Istnienie tego rodzaju lagdowisk w postaci s-ztuca-
wych wysp ptywajacych rozwigzuje z powodzeniem do-
tychczasowgq -trudno-$¢ lotniczej -komunikacji transatlan-

TRANSATLANTYCKIEJ
LOTNICZEJ

tyckiej, pozwalajagc na do-konanie przelotu nad ocea-
nem w kilku etapach.

R-ealaaejie tego przedsiewziecia ujeto w swe rece
towarzystwo, ktére sie uformowato =z kapitatem 2k!
milioma d-olaré6w pod przewodnictwem R. Armstronga,
-inzyniera Du Pont Corporation. W finansowaniu tego
przedsiebiorstwa bierze- ponadto udlzial General Motors
oraz, jak donosi prasa, Fieirpomt Morgan.

Zainteresowanie die sfer finansowych $miatem
przedsiewzieciem nastgpito: z jedinelji strony na skutek
aprobaty, z jaka przyjety ten -projekt .autorytety lotni-
cze w o-sobacih putk. Charl-esia A Limdberg‘a i Louis‘a
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Bleriota, z dmgtej za$ stremy przewidywang dochodo'-
woséciig nowego .przedsiebiorstwa, opartego- na S$cistej
kalkulacji' handlowej.

Kalkulacja ta w ogo6lnych zarysach przedstawia si¢
nastepujgco:

Poniewaz na razie, ti. j. do, .konca czerwca 1930 r.,
jako -prébna faja toimcza ima by¢ utuobonfana stata
komunikacja miedlzy -New-Yortéem a miastem Hamilton
na bermudach przy pomocy jedniej, wyspy piywajacej,
za podstawe otoczen przyjeto; 1.920.000 mil, przeiaty-
,wainych frocznie, na tej przestrzeni.

Kalkulujac .nastepnie, cene bnetow w wysokosci 10
(.centéw nia imie, co wynosi 10 — 20% mniej, niz cena
Diicoi okretowego, zapewniono sobie tem.samem frek-
wencje publicznosci, przycigganejl tanim nowozytnym
$rodkiem komunikacji przy jedtooczesnej oszczednosci
czasu, na ktérg Amerykanie kiada rak wielki nacisk.
W ten siposéb obliczony kosztorys towarzystwa po- po-
traceniu sumy 415.200 doi kosztéw utrzymania s,ztiucz-
:nej wysp-y, oraz, kwoty kosztdw przewozu pasazeréw
1 poczty, zapewni czysty dochdéd w wysokosci 1.950.000
mdolaréw.

Plamy omawianego, towarzystwa obejmujg nar.azie
dokonczenie budowy jednej wyspy sztuczniej. na wspo-
mnianej proébnej baji lotniczej .New-York — Bernrudy,
lecz, juz w niedalekiej przysztosci, bo w ciggu nastep-
nych 5-ciu lat, majg zosta¢ wybudowane dalsze 7 wysp
dla statego potaczenia Ameryki, z Europa, poczeri w za-
, miarach ponrienionego towarzystwa iezy budowa cate-

g. | systemu 22 sztucznych wysp, majacych urz-eczywist-
n ¢ ’ stale potgczenie lotnicze Ameryki z Afryka, Austiral-
ja j Japonia.

N ‘asler ciekawga kwestje stanowi sam s-pos6b tech-
nicznieg ro,zwigzania koncepcji sztucznej wyspy pty-
wajacej jt"ko ladowiska dla samolotéw.

Musiiat 10 tu bra¢ ;pod uwage konieczno$¢ stworze-
nia dos$¢ iiuzv"i powierzohnii, uniozllwiajace’} ladowanie
i s-tart san lolor 6w, zaopatrzenie wyspy w urzadzenia
pomocnicze niez bednie dla komunikacji, lotniczej i za-
pewniajgce odpoii -zynek lub positek dla pasazeréow,
a z drugiej sitrowy .rozwigzanie kwestii konstrukcji, za-
kotwiczenia t" zacho.wiania wzgledniej; réwnowagi po-
wierzchna, wy spy nawe t przy $linie wzburzonym ocea-
nie, gdy wysic rkios¢ fal moze do,chodzi¢ do 20 m. wyso-
kosci.

Ot6z sztu
co$ posrednie!
roko$¢ platfon
cach 180 stép,

Czna wyspa, ksztattem swym przypomina
to miedzy prostokatem a elipsa, gdyz sze-
my wyspy wynosi na obydwu jej kon-
. a posrodku ,340. Ditugos¢ wyspy docho-

dzi do 1.100 s ,tdp.
Ogéblna w ysokio$¢ s-zmcziicj wyspy ma wynosi¢ 250
stop, z czego 80 stop nad: .powierzchnig oceanu. To

Wozniesienielz: litem ochroni powierzchnie wyspy od. za-
lewania falar, iii przy wzburzonym oiceaniiei.. Sztuczna
Wyspa bedzie podtrzymywana przez 32 stalowe azuro-
we kolumny, zakonhcz-one ptywakami i sicgajacc na 170
stop pod pov ySerzchnie wody. Ta gleboko$¢ zanurze-
nia ma na c elit -osiggniecie réwnio:wagi wyspy, gdyz

nawet- przy., najwiekszem rozkotysaniu oceanii
bokosci 80 stop paruje zupeilny spokd;.

na gte-

Zakotwiczenie sztucznej wyspy réwniez jest dosé
skomplikowane, gdyz normalne, zakotwiczenie z powo-
du duzej gtebokosci oceanu jest niemozliwe, poniewaz
tancuchy kotwiczne mie wytrzymatyby wiasnego cie-
zaru. Wyjscie z tej trudnosci znaleziono w ten sposob,
ze miedzy ogniwa tancucha wigczono, w pewnych odl
stepach  kamery, napetlnienie powietrzem. Na po-
wierzchni wyspy, w miejscu, od.powiadaijacem jej naj-
wiekszej szerokosci, zbudowano po, je,dniej stronie ho-
tel, a po drugiej 'hangar, stacje meteorologiczng i ra-
diowg. Zatoga sztucznejl wyspy ma siie sktadaé¢ z 43
ludiziii, oraz 20 ludzi stuzby hotelowe;.

Ladowanie samodotéw na, wyspie umozliwi, podréz-
nym Kkrotki odp-oczynek i positek w hotelu’, w miedzy-
czasie za$ samolot bedzie mdgt uzupetni¢ zapas mater-
iatbw pednych i smaréw, a nawet dokona¢ niezbed-
nych napraw lub zamiany zuzytych czesci. Poz,a tem
sztuczne, wyspy beda mogly okaza¢ pomoc ratownicza
W/ razie zawezwania radiowego przez samoloty, zmu-
szone do opuszczenia sie na powierzchnie oceanu.

Budowa pierwszej sztucznej' wyspy, znajdujacej sie
juz na ukonhczeniu, zostata podjeta przez stocznie ,,Pen-
sylwania Shipbuiifding Company", znana z budowy wiel-
kich pancernikow amerykanskich i okretéw transocea-
nicznych.

Wybudowanie tej wyspy zostato poprzedzone préba,
dokonana na niewielkim identycznym modelu w zatoce
Hudsoina, ktéra to préba zostata uwienczona ze wszech-
mirar pomys$inym rezultatem.

Nawiasem nalezy jeszcze wspomnieé!, ze realizacja
$miatego przedsiewziecia wywotata konieczno$¢ roz-
strzygniecia zagadnien prawnych, z nilem, zwigzanych,
a mianowicie w dziedzinie prawa miedzynarodowego,
gdyz skoro sztuczne wyspy nie moga zosta¢ zaliczone
dc kategorii statkéw, nie bedac srodkiem komunikacyj-
nym ant ‘transportowym, mu-st by¢ ustalona ach przy-
nalezno$¢ panstwowa, t. j. czy znajdujac sie po,zalobre-
bem wod terytorialnych i pasa, przybrzeznego, maja one
podlega¢ Stanom Zjednoczonym, czy tez innym pan-
stwom,, w Kktorych najblizszem sasiedztwie bedg sie te
sztucznie wyspy znajdowac.

Drugie niemniej wazne zagadnien,ile .stanowi- ewen-
tualne wykorzystanie sztucznych wysp podczas wojny
dla celéw wojskowych.

Wedtug istniejacych projektéw wyspy te majg nie
mpodlega¢ iruiliitaryzacji, a dita zagwarantowania tej za-
sady maja one- 'jakoby by¢ poddane protektoratowi Ligi
Narodow.

W kazdym badz -razie sam fakt realizacji' tejLnowej
zdobyczy techniki stawia nas znowu w obliczu wiel-
kiego tryumfu lotnictwai, ktéremu juz nic mie staje na
przeszkodzie w ‘'zwigzaniu wszystkich  kontynentéw
Swiata Scislejs-zemi weztami  ekoinomiieiznemi i kultu-
raluemi, zacierajgcemi réznice etniiczrie. i geograficz-
ne ras i narodow.
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ORGANIZACJA NOCNEJ KOMUNIKACJI

LOTNICZEJ

W STANACH.ZJEDNOCZONYCH

Lotnictwo komunikacyjne, a w szczeg6lnosci pocz-
towe liwiel powietrzne w Stanach Zjednoczonych roz-
rosty sie w ostatnich czasach bardzo silni© i nile,praw-
dopodobnie szybko: Kombimowam®© Hnjje ,,samioloti-po-
oigg“ zmieniono na limje czysto, lotnicze celem zyska-
nia na czasie, zwiekszenia szybkos$ci przewiezienia, pa-
sazera. i poczty, i uniezaleznienia sie od kolei. W tym
tez -celu Stany Zjednoczone potozyty obecnie gtéwny
nacisk na budowe tysiecy kilometréw noemych liniij ko-
munikacyjnych. Od tej chwil zainteresowanie sie ame-
rykanskiej publicznosci limjiami: loitniczemiii ~ znacznie
wzrosto, gdyz uniezaleznity sie one od kolei 1 mogg wy-
stepowaé jako zupetnie samodzielna i kompletna sie¢
komunikacji powietrznej.

Limje lotnicze pracujg obecnie, tak w dzien, jak
i w nocy, zwiekszyt sie ich zakres dziatania i szybkos$¢
transportu, a to przedewszystkim przekonuje, publicz-
nos$¢, ktéra nie traktuje juz obecnie lotnictwa komuni-
kacyjnego jako -uzupetnienie sieci kolejowej, lecz jako
samodzielng i kompletng sie¢ komunikacji i transportu
powietrznego.

Dzi§ posiadajg Stany Zjednoczone najdtuzszag siec
nocnych Mnij powietrznych $wiata. Dtugo$¢ czynnych
liniij noemych sarniego tylko towarzystwa ,,Boeing" jest
wieksza, niz wszystkie, nocne linije- powietrzne Europy
razem wziete. Do niedawna Tow. ,,Boeing" osiggneto
cyfre '8.000.000 km lotu na swych linjach, z czego na

loty na liniach nocnych tego; towarzystwa, przypada
3.700.000 km. Obecnie wykonywa Tow. ,Boeing"
16.000 km lotu dzianinie, iz czego na loty nocne przy-

pada dziennie 7.300 km.
Organizacja przyziemna nocnych linij- lotniczych
nastrecza bardzo duze trudnosci, gdyz tylko przy jak

najwyzej postawionych urzadzeniach technicznych jest
mozliwe osiggnigcie i .zapewnienie wymaganej pewno-
$ci nocnej komunikacji lotniczej.

Linia Nowy York —eOakland i(Sari Francisco), ta-
czaca wschodnie wybrzeze Ameryki z zachéd,niemi, jest
najdtuzsza! litujg powietrzng nocng. Biegnie ona czes$cio-
wo ponad terenami réwniiranetnii, czeSciowolnad terena-

mi goérskie,mi, ktérych wysoko$¢ siega 3.000 m. Dtugosé
gosci wyposazong we. wzorowe urzadzenia sygnaliza-
cyjne optyczne i stacje radiowe-—w celu jak najwieksze-
go zapewnienia bezpieczenstwa komunikacji. Na Itaji
tej zorganizowano 111 lotnisk do dyspozycji samolotéw,
zmuszonych do Ladowania. Kazde z nich jest dosta-
tecznie oswietlone. JeSlibySmy rozdzielili te ilo$¢ lot-
nisk réwnomiernie na catej 'linjl, wypadtoby, ze lecacy
samolotlspotyka co niespetna. 40 km lotnisko, nadajace
sie do igdowianiia tak w dzien, jak i w nocy.

Calem oswietlenia i wytyczenia tej iiifjii wybudo-
wano 232 latari lotniczych o S$wietle statem ($rednicy
okoto 60 cm) i 529 Swiatet migajacych. Jesli dio tego
dodamy wszystkie lotniska, pomocnicze na tir,asie, ktére
sg oswietlone, to linja ta wytyczona jiest za pomoca
887 Swiatel tworzacych tancuch punktéw orientacyj-
nych; samolot spotyka wiec co 5 km. $wiatto orien-
tacyjne.

Regularna mocna komiuniikacjia powietrzna dostar-
czyta wielu cennych dosw-iadczen. Okazato sie np., ze
zgrupowanie instrumentéw pokfadowych w kabSiniei sa-
molotu, uzywanego do lotéw dziennych, nie odpowiada
samolotowi dio lotéw nocnych, skutkiem czego -musiano
zupetnie zmieni¢ rozmieszczenie przyrzadéw poktado-
wych w samolotach komunikacji: nocnej.

Celem utatwienia, pilotowi .nocnych linij ewentualne-
go przymusowego lagdowania, poza lotniskiem osSwietlo-
nem, wyposazono go w dwie bomby S$wietlne ze spado-
chronami. Wszystkie samoloty nocnych liniij wypo-
sazone sg w radiotelefon, ktéry stuzy do porozumiewa-
nia sie z lotniskiem lub miedzy samolotami w locie.

16 portéw lotniczych na tej limji podaje samolotom
radjo-tefefontczuie  biuletyny  meteorologiczne, i inne
wskazowki, précz tego rozstawione sg co 300 km, radio-
stacje kierunkowe.

Dzigki tej organizacji radjo-telefonicznej;, oraz przy
wykorzystaniu wszystkich doswiadczen i ulepszen, To-
warzystwo ,,Boeing" mogio powiekszy¢ etapy samolo-
téow swei linji, z pierwotnych 650 km, na 1.400° km.

B. S.

ROZWOJ AMERYKANSKIEGO PRZEMYSLU LOTNICZEGO
I WALKA O HEGEMONJE W SWIATOWEM LOTNICTWIE
KOMUNIKACYJNEM

W ostatnich latach daje sie zauwazy¢ w Stanach
Zjednoczonych Ameryki: Po6tnocnej nieprawdopodobny
rozwdj przemystu lotniczego.

Statystyka poréwnawcza wykazuje, ze ogblna pro-
dukcja w roku 1925 wynosita 750 samolotéw o tacznej
wartoéci 12.500.000 dolaréw. Z cyfr statystycznych za
rok 1928 wynika, ze w okresie tym zbudowano 5.000 sa-
molotéw, przedstawiajgcych warto$é 75.000.000 dolaréw.

Rozwo6j przemyslu lotniczego w roku 1929 poste-
puje niepowstrzymanie naprzéd; kola lotnicze liczg sie
w biezagcym roku z produkcjg 10.000 maszyn.

Szukajgc przyczyny tego tak nagtego rozwoju, do-
chodzimy do wniosku, ze bodZzcem do inwestowania wol-
nych kapitatéw prywatnych byly udane loty transatlan-
tyckie. Dzieki gorgczce zakladania fabryk powstato
w roku 1928 blisko 100 wytwoérni samolotéw oraz 25 —
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Silnikéw. Urzedowa statystyka stwierdza, ze w Sta-
nach Zjednoczonych istnieje dzisiaj okoto 288 samodziel-
nych wytwérni lotniczych.

Warto$¢ gietdowa kapitatu, inwestowanego w prze-
mysle lotniczym, wynosi przeszto 1.000.000.000 dolaréw,
podczas gdy w roku 1925 oceniano jg na 4.500.000 dola-
réw. Cyfry te sg najlepszym sprawdzianem rozwoju
przemystu lotniczego w ostatnich latach.

Luteresujagcem jest, ze naptyw kapitatu nie ustaje,
mimo ze oprocentowanie nie wynosi wiecej, anizeli 1%
w stosunku rocznym.

Mysla przewodnig w dalszym rozwoju jest konsoli-

dacja. tego — nawet na amerykanskie stosunki — za
wybujatego przemystu.

Juz dzisiaj daje sie zauwazy¢ fuzja silniejszych
lirm, a temsamem eliminowanie i bankructwo towa-

rzystw, nie dysponujacych dostatecznym kapitatem.

Rezultatem koncentracji jest zatozenie Aeronautical
Corporation, powstatej przez fuzje grupy Curti'ss‘g
i Wright‘a.

Przemyst amerykanski, czujac sie obecnie ma dos¢
silnych podstawach, nie poprzestaje w swojej akcji i nie
ogranicza zakresu dziatania jedynie na terytorium Sta-
néw Zjednoczonych, lecz stara sie o wciagniecie w orbi-
te swych wplywéw finansowo stabiej stojgcego europej-
skiego przemystu lotniczego. | rzeczywiscie w niemiec-
kiej, angielskiej 1 francuskiej prasie ukazujg sie w ostat-
nich czasach coraz cze$ciej wzmianki o stopnio-wem
opanowywaniu lotnictwa komunikacyjnego w drodze
uzaleznienia od siebie przemystu lotniczego.

Pilerw&zym wskaznikiem wptywéw amerykanskich
w Europie jest wiadomo$é, ze amerykanska fabryka sa-
mochodéw General Motors zakupita ostatnio licencje na
budowe samolotéw Dorniera typu DO—X. Ten sam
koncern przystgpit po zakupieniu siostrzanej firmy kon-
cernu fokkerowsk.iego w Ameryce Fokker Aircraft Com-
pany — do budowy samolotéw typu Fokker.

Powracajgc jeszcze do wzmianki o zakupieniu przez
General Motors licencji na budowe ptatowcéw Doriniera
typu DO—X, zaznaczy¢ nalezy, ze wedlug najSwiez-
szych wiadomosci powstalo w Ameryce daiekii inicja-
tywie General Motors wesp6t z Fokker Aircraft Com-
pany towarzystwo pod nazwg Dornier Corporation of
America, weciggniete do rejestru handlowego w Dela-

dla lotéw lgdowych oraz typem Dorniera dla komuni-
kacji morskiej.

Przemyst amerykanski bynajmniej nie kryje sie ze
swojemi zamiarami, gdyz, uzyskawszy przynajmniej
czeSciowo wplywy w przemysle europejskim, siega juz
na dalsze kontynenty, gdzie nie sg jeszcze wykorzysta-
ne wszystkie mozliwe potaczenia lotnicze.

Jak ostatnio z Kapstadtu donosza, zamierza amery-
kanski przemyst lotniczy w niedalekiej przysztosci zgto-
si¢ swoj wspotudziat w eksploatacji komunikacji lotni-
czej w Potudniowej Afryce; w tym celu ma dojsé¢ do
zawarcia umowy miedzy General Motors, ot South Afriica
Ltd., towarzystwem, opierajagce,m sie¢ na kapitale ame-
rykanskim, a Union Airways Ltd., kompanjg lotnicza,
utrzymujaca regularne potaczenie powietrzne na prze-
strzeni Kapstadt — Durban. Umowa przewiduje blizszg
wspOtprace miedzy obydwoma towarzystwami celem
zatozenia i urzadzenia linij powietrznych, majgcych stu-
zy¢ do przewozu poczty, towar6w i pasazerow.

W zwigzku z powyzszetn afrykanskie towarzystwo
Union Airways Ltd. zakupito w Generat Motors jedng
maszyne Fokkera typu Universal, i w miare rozbudowy
sieci zakupi dalsze samoloty tej samej konstrukcji.

O ile powyzsza wiadomos$¢ jest prawdziwa, to ozna-
cza ona nietyJko zwyciestwo amerykanskiego przemy-
stu i wyparcia wytwérni europejskich, lecz réwniez
i zwyciestwo Fokkera a kleske Junkersa, ktory dotych-
czas starat sie utrzymaé¢ Afryke Potudniowag pod swo-
jemi wptywami.

Trudno dzisiaj powiedzie¢, jak szybko urzeczywistni
Ameryka przedsiewziete zamiary; ciekawa jest w tym
kierunku tre$¢ wywodéw znanego konstruktora holen-
derskiego Fokkera. W jednym ze swoich ostatnich iin-
terview‘éw oswiadczyt on, ze odbywa obecnie wiekszg
podr6z celem stworzenia $wiatowej organizacji, ktora-
by obejmowata wszystkie firmy amerykanskie i euro-
pejskie, produkujgce samoloty, zaznaczajac przytem, ze
w zwigzku ze znanym rozwojem amerykanskiego prze-
mystu lotniczego przypuszcza, ze W przeciggu roku be-
dzie Ameryka sta¢ na czotowem stanowisku w komuni-
kacji lotniczej.

Konczac te notatke, nie mozna tez pomingé cieka-
wego zjawiska, ze przy wszystkich posunieciach i tran-
sakcjach wystepuje General Motors i Fokker.

Gabanski
STAMBUL
berlinskie byty w tym

samym dniu doreczone od-

ware.
General Motors dysponujg zatem licencjg Fokkera
LOTY POCZTOWE BERLIN -
| CEL NIEMIECKICH LOTOW DALEKODYSTANSOWYCH
Po udanych lotach pocztowych z Berlina dio Se-
willi* przystapita ,,Deutsche Lufthansall do organizacji  biorcom.

prébnych lotéw pocztowych z Berlina do Konstantyno-
pola.

Z kohcem pazdziernika wylagdowat pierwszy pocz-
towy samolot niemiecki na lotnisku San Stefa.no koto
Konstantynopola, przebywajac przestrzen 2.080 kilome-
trow w ciagu 12 godzin, tak, ze ranna poczta i gazety

Celem zebrania doswiadczen przewidzianych jest
jeszcze .kilka lotéw prébnych; beda sie one odbywac bez
miedzyladéwania, czyli bezposrednio z Berlina do Stam-
butu.

W miiedzyczaisie prowadzi Deutsche Lufthansa ro-
kowania z Rzadem Tureckim w Angorze, majace na ce-
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lu zorganizowanie regularnej codziennej lotniczej ko-
munikacji pocztowej z Niemiec do Turcji i odwrotnie.
Odnosna umowa ma by¢ podpisana jeszcze przed kon-
cem biezacego roku, tak, ze przypuszczalnie juz z na-
staniem sezonu wiosennego mogtaby by¢ podjeta regu-
larna komunikacja. Komunikacja ta, ktdéra poczatko-
wo bedzie sie ogranicza¢ jedynie do' przewozu pilnej
poczty, ma by¢ pézniej oddana réwniez i do uzytku par
sazerow.

Przedtuzenie Linii ze Stambutu do Bagdadu mogto-
by nastgpi¢ po otrzymaniu zezwolenia od Rzadu Tu-
reckiego na przelot nad terytorjum Azji mniejszej; jako
rekompensate za udzielenie zezwolenia zazgda Turcja
prawdopodobnie zorganizowania komunikacji lotniczej
wewnatrz kraju, oraz szereg innych $wiadczen.

Obecnie utrzymujag ze Stambutem potgczenie samo-
loty ,,Cidma" w kierunku na Bukareszt, oraz wioskiej
kompanji Aero Espresso na przestrzeni Brindisi —
Ateiny —* Stambut.

Przechodzac do og6lnego omoéwienia wartosci i zna-
czenia lilniij pocztowych, trzeba zaznaczyé, ze wysitki
Niemcéw idg w tym Kkierunku, aby stworzy¢ regularng
komunikacje lotniezo - pocztowag na dalekie dystanse,
ktéraby sie opierata na samowystarczalnosci, a moze na-
wet ii przynosita pewne zyski.

Biorac naprzyktad potaczenie Berlina z Batkanom
i Orjentem, z ktérym panujg ozywione stosunki han-
dlowe, wydaje sie osiggniecie samowystarczalnosci niez-
byt trudne.

Do ostatniego przelotu z Berlina do Stambutu uzyli
Niemcy specjalnego samolotu pocztowego' typu Arado
VI, zaopatrzonego w amerykanski silnik Horneta o sile
525 koni,, ktéry to typ silnika jest obecnie wyrabiany
w licencji przez ,,Bayerische Motorem-W-erice". Waga
uzyteczna samolotu wynosi okoto 300 kg. O ile przyj-
miemy koszta przelotu jednego kilometra w wysokosci
4 mfc. niem., wyniesie jedien przelot z Berlina do Stam-
butu okoto 8.500 rnk.

Wedtug pocztowych danych statystycznych wypa-
da na 100 kg poczty okoto 8.500 listow. Stosunki han-
dlowe miedzy krajami batkanskiemi, Turcjg i dalszym
wschodem, wiec Persjg i Afganistanem a Niemcami —
sg itak ozywione, ze napewno znajdzie sie 8.500 nadaw-
cow, ktoérzy za optatg jednej marki z tytutu nalezyto-
$ci przewozowej skorzystajg z przewozu powietrznego,
wiedzac, ze ich poczta bedzie juz w godzinach wieczo-
rowych w Konstantynopolu.
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Juz z powyzszego pobieznego obliczenia wynika, ze
100 kg poczty wystarcza, aby przy stosunkowo niewy-
sokiej nalezyto$ti przewozowej pokry¢ koszta przelotu
z Berlina do Stambutu. Naturalnie trzeba zwazy¢, ze
wplywy z przewozu poczty nie idg. w catosci na dobro
towarzystwa lotniczego, gdyz cze$¢ dochodéw otrzymu-
je Zarzad Poczt.

Poza lotem do Konstantynopola wykonali Niemcy
juz uprzednio przeloty dalekodystansowe do Azji, a mia-
nowicie do Irkucka, majagc na celu zorganizowanie szyb-
kiego potgczenia pocztowego z Chinami i Japonia.

O specjalnie waznem znaczeniu dla Niemcow sg Moje
na Zachéd, a wiec z Berlina do Sewilli i Cherbourga,
ktére majg stuzy¢ jako uzupetnienie wzglednie zapoczat-
kowanie komunikacji transatlantyckiej, umozliwiajac
tymczasowo szybkie dostarczanie poczty, pochodzacej
z krajow sSrodkowo-europejskich, do statkéw odchodza-
cych do Ameryki.

Samoloty uzywane do dalekodystansowei komuni-
kacji pocztowej posiada¢ beda urzadzenia, umozliwiaja-
ce wyrzucenie i odbiér poczty w pewnem Scisle ku temu
celowi wybranem miejscu —mbez miedzylgdowania. Od-
powiednie urzadzenie przyziemne ustawione bedzie we

wszystkich wazniejszych centrach handlowych i prze-
mystowych, lezgcych na przestrzeni danej iinjii po-
wietrznej.

Wspomniany wyzej samolot typu Arado VI wypo-

sazony jest w tak doskonale instrumenty, ze umozliwia-
ja one loty przy kazdej pogodzie we dnie i w nocy, cze-
go dowody dat ostatni lot z Konstantynopola do Berli-
na. Wedlug wzmianek w dziennikach niemieckich prze-
lot odbyt sie mimo niepomys$ine warunki atmosferyczne
zupetnie regularnie, podczas gdy inne linje batkanskie
w dniu tym komunikacje wstrzymaly. Zatoga ptatowca
oSwiadczyta, ze zawdziecza przelot jedynie piecyzyjnie
dziatajagcym instrumentom.

Konczac te krétkie informacje o projektowanej nie-
mieckiej sieci pocztowej, nie nalezy zapomina¢ o naj-
wazniejszym fakcie, Zze poza osiiggnietemi zdobyczami
techniiCznemi w dziedzinie lotnictwa, poza samowystar-
czalnosciag liinji, Niemcy pokonujg odlegto$¢ przez szyb-
ko$¢ komunikacji lotniczej i nawigzuja stosunki handlo-
we, wyprzedzajac i wypierajgc nawet te panstwa, kto-
re geograficznie sg korzystniej potozone.

F. Gabanski

POKAZ ZAMGLENIA (ZADYMIENIA) OSRODKOW
PRZEMYSEtOWYCH W NIEMCZECH

Z inicjatywy ,Tygodnia Propagandowego" Miast
wsehodino-.pruskich zorganizowane zostaty na dzieh 27-go
maja 1929 wielkie pokazy zamglenia osrodkéw przemy-
stowych — celem ukrycia ich przed atakiem lotniczym.
Pokazy odbyty sie w obecnosci przedstawicieli poszcze-
gélnych ministerstw, i byty pierwszemii. tego rodzaju po-
kazami w Niemczech.

Jako objekt, podlegajagcy zamgleniu, obrano jeden
z najwiekszych zaktadéw przemystowych w Prusach
Wschodnich, w miejscowosci Friedland nad rzeka Alle.

Po pogladowych wyktadach z dziedziny techniki
sztucznej mgly i jej zastosowania jaiko $rodka, ostania-
jacego objekty state, T-wo Total m. b. H. Berin-Charlot-
tenbiurg przystapito do wykonania zamglenia, uzywajac



PRZEGLAD LOTNICZY 73

do tego belu aparatéw do gaszenia ognia, tak recznych,
jak ii kotowych, zaopatrzonych w specjalny wentyl i dy-
sze do rozpylania mgly. Aparaty te dajg sie w kilku mi-
nutach przeistoczy¢ z aparatéw do gaszenia ognia na
aparaty do wytwarzania -mgly. Aparat takisktada sie -ze
zbiornika, do ktérego wlewa sie kwas, wytwarzajgcy mgle
(Chlorsutphon.) i z butli, napetnionej sprezonym gazem
(kwas weglowy tub azot). Cisnieniemltego gaizu zostaje
wtloczony kwas, wytwarzajagcy mgte, ze zbiornika do
rury wytryskowej, zaopatrzonej ma koncu w dysze, ro
pytajaca kwas. Bezposrednio po wytrysnieciu, rozpy-
lony kwas -w potgczeniu z powietrzem wytwarza bardzo
gesta, bialg mgte. Mgla wytwarza sie tern lepiej, im
wiekszy jest stopien wilgotnosci powietrza. Pod wptly-
wem dziatania promieni stonecznych sztuczna mgla wy-
twarza sie znacznie gorzej. Bardzo duze znaczenie przy
sztucznych zamglemiaeh odgrywa siita wiatru. Przy zai-
petnej ciszy zamglenie jest bardzo utrudnione. Najko-
rzystniejszy jest wiatr o szybkoséci 2 do 3 m na sekun-
de. Przy szybkosci wiatru ponad 9 m na sekunde mgta
rozprasza sie iilulata zbyt szybko-.

Aby dany objekt ostoni¢ sztuczng mgtg przed okiem
lotnika, nie wystarczy ostoni¢ sam tylko objekt, bo -wte-
dy lotnik tatwo ustali, gdzie sie znajduje cel, ktéry chcia-
no ukry¢. Trzeba wiec ostoni¢ mglg réwniez szerszag
okolice tego objektu. W wypadku -pokazowego zamgle-
nia zaktadéw przemystowych FriedHand musiano np. brac
pod uwage, ze Zamglenie samych zabudowan nie wystar-
cza, gdyz przy poimoey rozchodzacych sie z centrum
zaktadéw tiioij wysokiego napiecia, lotnik bardzo fa-two
odtworzy sobie, skad one wychodza, w ktérym punkcie
koncentruje sie gros zabudowan, gdzie lezy zr6dio pra-
du, a tem-samem ustali, ktéry punlkt zamglenia bytby naj-
wiasciwszy da zbombardowania.

Poniewaz wytwarzanie mgty zalezne jest od sity
i kierunku wiatru, nalezy aparaty mgtétworcze (dymo-
tworcze) rozstawi¢ tak, aby przy kazdym kierunku wia-
tru wytworzona przez nie mgta zakryta pozadany objekt
wraz z jego okolica. Chcac by¢ przygotowanym na kaz-
dy kierunek wiatru, nalezy caly objekt otoczy¢ aparata-
mi mglotwérczemi-. Jesli mamy w poblizu danego objek-
tu dirogi tub rzeki, okalajgce go, mozemy zastosowacl
mniejszg ilo$¢ aparatéw, ktére, umieszczone na wozach
lub todziach, bedg mogty zmienia¢ swe potozenie. Przy

KRONIKA

POLSKA.

Lot Matej Ententy i Polski.

Aeroklub R. P. opracowat pro-ekt regulaminu Lotu
Matej Ententy ii Polski, w 1930 r. i rozestat go do uczestni-
czacych w locie Aeroklubéw. Aeroklub R, P., urzadza-
jacy ten lot w biezacym roku, zaprosit do Wars-z-awy
dla uzgodnienia tego regulamin-u na dzien 10 lutego r b.
delegatéow Aeroklubéw innych panstw na specjalng kon-
ferencje celem wypowiedzenia sie i uzgodnienia posta-

zamgleniu zaktad6w Fri-edlaod aparaty byty umieszczone
na todzi,ach motorowych i posuwaty sie po- rzece Alle.

Aparaty mglotwéreze nalezy w zasadzie grupowac
w nastepujacy spos6b: jedng gr-upe nalezy rozstawic
w odlegtosci 200 do 300 m od objektu; grupa ta zaczyna
dziata¢ bezposrednio po alarmie lotniczym, by ostonié
chroniony objekt; druga grupe nalezy wystawi¢ w odle-
gtosci okoto 1000 m, a miedzy oboma grupami nalezy do-
datkowo rozstawié¢ kilka luznych aparatéw.

Przy stabym wietrze 2 do 3 m na sekunde nalezy
druga grupe -znacznie -zblizyé; ruchome zainstalowanie
aparatéw drugiej grupy (na wozach, todziach i t. p.) jest
bardzo- pozadane.

Przy -pokaizowem .zamgleniu zaktadéw przemysto-
wych Friedland warunk atmosferyczne sprzyjaty o tyle,
ze wilgotno$¢ powietrza wynosita 72 R, wiec byla- wiek-
sza niz przecietna. Natomiast bard-zo niekorzystny byt
Wiatr, majacy ma poczatku pokazu szybko$¢ 8 m na se-
kunde, w czasie poikaz-u 5 m na sekunde, poczerin szyb-
ko$¢ wzmogta sie do 9 m na sekunde. Z kierunku po-
tudniowego przeszedt wi-atr w czasie pokazu na. potudnio-
wo-wschodni-, poczernn -zndw zmienit sie na potudniowy,
aparatami- natomiast niemozna- byto dowolnie manewro-
wac, chcac -unikna¢ wyrzadzenia -szkéd na przylegtych
polach uprawnych. Z tego tez powodu nie dalb sie usku-
teczni¢ catkowitego zamglenia zabudowan, przylegtych
do- zaktadow.

Jak wynika ze ztozonych meldunkéw lotniczych i do-
konanych w czasie pokazu z-dje¢ fotograficznych, zam-
glenie zaktadéw przemystowych Friedland nalezy uznaé
za zupetnie udlale, gdyz przez przecigg jego trwania, t. j.
30 minut, caty objekt byt zupeinie ukryty przed- wzro-
kiem lotnikéw. Bezposrednio po- odbytem zamgleniu
ust-al-ono, ze we wnetrzach zabudowan pozostato tylko
zupetnie -nieznaczne zamglenie, ktére jednak' bynajmniej
nie utrudnialo ani p-o-bytu .ani- pracy w salach.

Dnia 17-go wrze$nia r. b. -z-ostat powtérnie urzadzo-
ny pofca-z z-amglenia przez to- samo- T-wo Total m. b. H,
a zadanie jego polegato tym r-azem na ostonieciu przed
widocznoscig lotnika portu lotniczego Priyalt (Trave-
mii-nde). Zamglenie trwato 12 minut i zostatlo uznane za
zupetnie udane.

B. s.

nowien regulamino-wych. Poza tem sg czynione wszel-
kie -przygotowania w z-wdazku z tym konkursem.

Udziat Polski w miedzynarodowym konkursie

awionetek.

Polska wezmie udz-ial w biezacym roku w miedzy-
narodowym -konkursie awioin-etek, urzadzanym prz-ez
Aeroklub Niemiecki w Berlinie. K-omi$j.a- Lotnictwa Spor-
towego zadecydowala udziat szesciu samolotéow R. W.
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D., w tem trzech z silnikami Salmson 40 KM, i trzech
z silnikami Girrus-Hermes 100 — 115 KM. Nadto kluby
lotniicize maja wysta¢é 3 — 4 samoloty R. W. D. z silni-
kami Waltier-Yega. 1lo$¢ ogdlna samolotéw, bioracych
udziat w tym konkursie a reprezentujagcych barwy pol-
skie, nie przekroczy 10 awionetek. Komisja Lotnictwa
Sportowego poprze prawdopodobnie wysianie i innych
awionetek, o. ile one beda wystawione w ilosci przynaj-
mniej dwoich samolotéw danego typu o tym samym siill-
mku. (1).

Projekty zawodéw sportowych Aeroklubéw Akademic-
kich na r. 1930.

Oprécz udziatu Zwigzku Aeroklubéw Akademic-
kich w miedzynarodowym raidzie awionetek dookota
Europy, projektuje sie zorganizowanie:

I-o —e propagandowego r.aidu na awionetkach R.

W. D. do panstw potudniowo - stowianskich, Grecji
i Turcji; 2-0 — takiegoz raidu do panstw skandynaw-
skiich, Niemiec i Czechostowacji; 3-0 — raidu awione-
tek dookota Polski, oraz 4-0 — raidu potudniowo-za-

chodniej Polski, w zakresie szerszym, niz w roku ubie-
gtym.
Przeloty

granicy polsko - czechostowackiej.

Na podstawie umowy polsko - czechostowackiej zo-
stal wyznaczony odcinek przelotowy na granicy polsko-
czechostowackiej. .Odcinek ten zawarty jest na péinocy
miedzy gming #farni Sucha po stronie czeskiej a gming
Pruchna po stronie polskiej, na potudniu miedzy gmiing
Bystnice po stronie czeskiej a gmiing Ustron po stronie
polskiej.

Uregulowanie przelotdéw granicy niemiecko-polskiej.

W draiu 6 grudnia uib. r. nastapita wymiana not mie-
dzy Polskg a Niemcami w sprawie przelotéw Warsza-
wa — Gdansk, Poznan — Katowice, Berlin — Gdansk
i Berlin —>Krolewiec. Dwie ostatnie lime niemieckie do™
sitaity przelot przez terytorium polskie za przeloty pol-
skiej liindi lotniczej ,,Lot* przez terytorium niemieckie
Postanowienia zawarte w notach obydwu panstw weszty
w zycie 21 grudnia, t. j. w 15 dni po wymianie not.

(Ii.).
Regulamin sportowo - lotniczy F. A. I

Miedzynarodowy zwigzek lotniczy (Federation Ae-
ronautigue Internationale) wydal nowy regulamin spo.r-
towo-lotniczy, obowigzujacy z dniem 1 stycznia 1930 r.
Aeroklub R. P., opierajac sie na nowym regulaminie,
oipracowiuje postanowienia o ogtoszeniu konkurséw lot-
niczych t zgtaszaniu ustanawiania rekordéw w Polsce.

(11.).
Egzaminy pilotow cywilnych.

Wyznaczona ro-ziporzadizeniem p. Ministra Komuni-
kacjilKomisja egzaminacyjna dla pilotéw cywilnych okre-
$lita terminy na rok 1930. Egzaminy teoretyczne odbeda
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sie 17 marca, za$ praktyczne — 17 kwietnia. Roéwnocze-
$nie ustalone zostaty terminy wnoszenia podan o dopu-
szczenie do egzaminéw (do 1L.1Il r. b.) oraz o zwolnienie
od .egzaminéw (do 15.1.). (11).

Wystawa i Zjazd fotogrametryczny.

Polska otrzymata zaproszenie do udzialu w zjezdzi¢
i wystawie fotogrametrycznej w Zurychu, ktéra ma sie
odby¢ w miesigcach lipeu i sierpniu r. b.

V-ty miedzynarodowy konkurs lotniczy w Hadze.

Miedzy 1 a 6 wrzes$nia r. b. odbedzie sie V-ty mie-
dzynarodowy kongres lotniczy w Hadze.

ANGLIJA.
Nowy sterowiec angielski.

W Anglii projektuje sie budowe nowego sterowca,
obliczonego na 400 os6b. Diugos$¢ ttego kolosa wynosié¢
bedzie 250 metréw, objetos¢ za$ 3,6 milionéw szescien-
nych stép; poruszany bedzie przez 14 silnikéw.

Sterowiec ten ma by¢ przeznaczony do lotéw
transoceanicznych, wobec czego pod sterowcem umie-
szczone beda olbrzymie ptywaki ditugosci dziewieédzie-
sieciu metréw, o wyporze trzystu ton wody.

Udziat Anglji w miedzynarodowym konkursie
samolotéw sportowych.

Angielski Krdlewski Aeroklub zadecydowat udziat
angielskiego lotnictwa sportowego w ,,Chalenge". Przez
Ministerstwo Lotnictwa zostata wyasygnowana pewna
suma na pokrycie kosztéw. Ilos¢ samolotéw nie jest
jeszcze ustalona, lecz spodziewana jest najmniejsza
ilos¢ 30 samolotéw sportowych, szczeg6lnie z nowemi
silnikami Cirrus,-Hermes 115 KM, ktérych cena podr
skoczyta o 10 proc. dla zagranicznych nabywcéow.
W ub. roku angielskie lotnictwo sportowe brato udziat
w konkursie miedzynarodowym w barwach lotnictwa
francuskiego, przyczem kpt. Broad i miss Spooner
otrzymali zaszczytne miejsca. Nowe samoloty sportowe
wro6zg angielskiemu lotnictwu sportowemu duze szanse
powodzenia.

Spirytus, zastepujacy benzyne.

Po czternastu latach pracy udato si¢ anglikowi,
Ernestowi Godward, wyprodukowaé niskoprocentowy
spirytus, zastepujacy w zupetnosci benzyne, Proby po-
ruszania silnikéw spalinowych tym nowym materiatem
pednym odbyty sie w Stanach Zjednoczonych i daly
bardzo zadowalajgce rezultaty.

CZECHOSLOWACIJA.

Kurs lotniczy na politechnice w Pradze.

Niedawno zostat stworzony pierwszy kurs lotniczy
na politechnice praskiej dla absolwentéw politechnik.
Kurs jest jednoroczny, ma na celu przedewszystkiem
naukowe postawienie techniki lotniczej w Czechach,
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a przytem skoordynowanie dotychczasowych wysitkow
i zagadnien, zwiazanych z lotnictwem. Program obej-
muje nastepujace przedmioty:

1 Ogdlna nauka o lotnictwie.

2. Teoretyczna i eksperymentalna aerodynamika
z teorig propulsji i ¢wiczeniami.

3: Budowlana mechanika konstrukcyj samoloto-
wych.

4. Aerodynamika Il czesc.

5. Budowa samolotéw | czes¢ — z cEwiczeniami.

6. Budowa samolotéw Il cze$¢ — z cEwiczeniami.

7. Budowa -lotniczych silnikéw — z ¢wiczeniami.

8. Lotnicza radiotechnika — z ¢wiczeniami

9. Meteorologia dla celéw lotniczych — z ¢wi-
czeniami.

10. Nawigacja (nawigacyjnie i miernicze .instru-
menty).

11. Prawo lotnicze.

12.  Lotniczasluz-ba zdrowia.
13. Lotnicza fotogrametria.
14. Lotniczabadawczo$c.

15. Przewozy lotnicze.

Cywilna szkota pilotéw w Czechostowacji.

Zagadnienie to oddawna rozpatrywane w Czechach
ma znalez¢ swdj final w organizacji .specjalnego fundu-
szu, ktory ma cywilng szkote pilotéw uruchomié. Min.
Rob. Publicznych, ktéremu podlega lotnictwo cywilne
w Czechach, wyasygnowato ka miliona kor. czeskich na
ten cel. Powstato specjalne stowarzyszenie przy udziale
Mas-arykowej Leteokiej Ligi, Zwigzku czeskich lotnikéw
i Aeroklubu Republiki Czechostowackiej, oraz delegatéw
panstwowych, wiadz. Szkota ma- by¢ uruchomiona juz
w biezagcym roku iw Pradze i szkoli¢ bedzie pilotéw spor-
towych, jak to wykonujg nasze kluby lotnicze.

GRECIJA.
O ministerstwo lotnictwa w Grecji
Mezowie stanu Grecji, zapatrzeni w  system
organizacji wiadz panstwowych Wielkiej Italii po-
wojennej i ich sprawno$¢, zadecydowali, za wzorem

Ltaljii i innych panstw, ktére posiadajg ministerstwa po-
wietrza, wprowadzi¢ te wiladze u siebie. Stworzony
projekt przewiduje wzorem innych panstw jedng wiadze
lotniczg, t j. -specjalne ministersitwo lotnictwa, Skupia-
jace zagadnienia: lotnictwa wojskowego, handlowego
i cywilnego-. Nie jest jeszcze jasno powiedziane, czy be-
dztie -osobny minister, czy funkcje tg petni¢ bedzie réwno-
czes$nie prezes rady ministréw, jaka minister lotnictwa.
Zdiaje sie przewazaé¢ przekonanie o koniecznosci powie-
rzenia funkcji ministra lotnictwa premierowi, by pod-
nie$¢ znaczenie nowego ministerstwa, jak to ma miejsce

w Ita-lif. ROwnoczesnie z projektem ministerstwa wysu-
nieto jako palaca sprawe — specjalny budzet lotniczy.

(H).
ITALJA.

Projektowana ekspedycja Nobilego.

General Nobile o$wiadczyt w wywiadzie- -z nie-
mieckimi korespondentami, ze narazi¢ nie ma zamiaru

organizowaé¢ nowej -podrézy do bieguna. Ma jednak na-
dzieje, ze ze sprzedazy swoich dziet osiagnie fundusz,
potrzebny do rozpoczecia przygotowan do nastepnej
ekspedycji, ktorej koszta oblicza do pieciu milionéw.

JUGOSLAWIJA.

Lotnictwo cywilne i przemyst lotniczy Jugostawji.

W Jugostawji -istnieje towarzystwo -komunikacji lot-
niczej od 1927 r. pod nazwa ,Drustwo- za Vazdlusni; Sao-
b-raoaj A. -D. Otworzyto -ono dnia 15 lutego 1928 r.
pierwsza Kroje -Biaitogréd — Zagrzeb, -ktéra 1.VI111.1929 r.
z-oistala przedtuzona do Skoiplje (Ueskub). Kapitat za-
ktadowy towarzystwa wynos,i- 9 miiljonéw dinaréw (oko-
to lis miliona zt). I1lo$¢ posiadanych samolotow — 6
typu Potez 29 — 2 z silnikami Lorraine 450 KM. Do-
tychczas zadnego ruchu sportowego w lotnictwie cywiil-
nem nSe ujawniono. Istniejgcy Aeroklub jest jedynie re-
prezentacyjnym a postuguje sie tylko lotnictwem wo-j-
skowem przy m.iedzyn-a-iodowych wyp-rawach (loty za-
graniczne, lot Matej Ententy i Polski). Istniejg dwi-e
wytwérnie  samolotéw ,Zm-aj, lkarus, Rogo,zarski"
i ,Wytwdrnia Panstwowa", budujgce nastepujace typy =
Dev-offive 27, P-otez 25, Rr-eguet 19, Gourdon-Lesseur,
Ha-nriot X1V, Brandenburg, lkarus, Fiz-i-r (ostatnie 2 —
to typy konstruktoréw jugostowianskich). Wytwaérnie
silnikow -dwie ,,Industrija AeroplanskiCh mo-tora" i ,,Vla-j-
kowioWalter". Pierw-s-za remontuje i wytwarza w li-
cencji -silniki Jupiter 4 -tylko remontuje Lifflraine-Dietrieh,
druga za$ wytwarza silniki ,,Walter" 85 i 120 KM.

(12).

LITWA.

Nowy samolot litewski mjra inz. Gustajtisa.

W pazdzierniku ub. roku zostat oblatany w Kownie
samolot szkolny konstrukcji mjr. inz. Gustajtisa Anbo IIl.
S-amolot -ten jest zaopatrzony w silnik Walter 120 KM.

Dane techniczne samolotu: waga — 540 kg, normal-
ne obcigzenie — 260 kg, maksymalne — 500 kg, czyli
og6lna waga samolotu przy norm,ailnem obcigzeniu 800 kg,
przy maksymalmem 1040 kg. Diugo$¢ skrzydet —
10,6 m, kadtuba — 7 m. Zapas benzyny przy normalnem
obcigzeniu -wystarcza :na 4 godziny lotu, przy maksy-
malmem — na 14 godizin. Maksymalna szybko$¢
174 km/godz., $rednia 140 — 150 km/godz. W ciggu
godziny nabiera samolot wysoko$¢ 4.500 m.

NIEMCY.
Nowy lot dookota $Swiata.

4 grudnia ub. r. przybyt do De-ssau pilot amerykan-
skiego towarzys.wa Jutnkers w celu pr-zygoto-wania lo-
tu transoceanicznego na samolocie W. 33. Trasa, wy-
kreSlona na ten r.aid, -prowadzi przez cie$nine Beringa
i wyspy Aleuckie.

Junkers G. 38.

W Dessau odbyly sie pi-erws-ze prébne l-oty samolo-
tu Junkersa G. 38. Jest to jednoptat o 45-metr-owe-j -roz-
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pietosci i sile 2400 KM. Profesor Juirakers, dazac stale
do .zrealizowania ,skrzydta latajgcego”, zrolbiil znéw
duzy krok naprzéd w tej dziedzinie; po raz pierwszy
bowiem zostaly umieszczone w skrzydle silniki i cie-
zar uzyteczny. Samolot G. 38 jest w stanie unie$¢ trzy
tonuy przesytek pocztowych na .przestrzeni 3,500 km.
be,z lgdowania.

Miedzynarodowy konkurs awionetek.

Urzadzany w biezacym roku prze,z Aeroklub nie-
miecki miedzynarodowy konkurs awionetek odbedzie sie
prawdopodobnie w pierwszej potowie liipca. Regulamin
konkursu i wszelkie postanowienia dodatkowe zostang
zatwierdzone w druki 17 stycznia przez zebranie Komisji
Sportowej F. A. I, poczem zostang ogtoszone.

(H).
Komunikacja transoceaniczna.

W czasie konferencji aeronautycznej w Hamburgu,
dyrektor towarzystwa ,Hamburg America Linie"
Dr. Kiep, podat pare ciekawych szczeg6téw o zamie-
rzonych w 1930 r. pracach konstrukcyjnych w Zakia-
dach Lotniczych w Friedrichshafen.

Cuduja sie tam obecnie cztery steréwce Zeppelin;
dwa na koszt Ameryki, dwa za$ inne ze sktadek. Diu-
gos$¢ s,borowcoéw nie bedzie przewyzszata dtugosci pro-
totypu Zeppelin 127, beda one jednak znacznie szersze.
Komunikacja transoceaniczna bedzie sie odbywata re-
gularnie i zostanie podzielona na kilka etapéw. Portem
macierzystym w Europie bedzie .prawdopodobnie doli-
na Renu, niedaleko Badeu - Baden, portem lgdowaniat—
Washington. (M.).

Dziatalno$¢ Towarzystwa Junkers.

Persja jest krajem, specjalnie nadajgcym sie do za-
ktadania Mnij powietrznych. Kraj ten, pokryty na setki
kilometréw pustyniami i niedostepnemii gérami, oddiziie-
lajigcem,ii rzadko, rozsiane miejscowosci., wybitnie zainte-
resowatl obce kapitaty il przedsiebiorstwa komunikacyjne.
Problem komunikacji znalazt rozwigzanie zapomocsa linij
letniczych, ktére tam sie coraz wiecej instaluja.

Komunikacja lotnicza zostata w Persji zapoczatko-
wana przez niemieckie Towarzystwo ,Junkers" w roku
1927. Przez 18 .poczatkowych miesiecy Rzad Perski
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POLSKA.

Zarys nauki organizacji sil
Roman Starzynski. Warszawa 1929 r.
stytuit Naukowo-Wydawniczy. Gena 6 zl.

Omawilana ksigzka jest jedyna aktualng pracag z za-
kr.esu organizacji sit zbrojnych. Uwzglednia ona zar6-
wno stan obecny organizacji' wojskowej, jak i jej histo-
Tyczny rozwdj. W szczegdlnosci traktuje o. systemach
tworzenia sil zbrojnych, o skladizie osobowym i zada-
niach gtéwnych, o silach zbrojnych w czasie pokoju,

zbrojnych.  Mjr. dypl.
Wojskowy In-

Nb 1

subwencjonowat wymienione Towarzystwo w kwocie
120 mk. za przeleciany kilometr. Interwencja ita miala
przedewsizystkiem na celu przyjScie z pomocg Towarzy-
stwu w zaktadaniu aerodroméw. Niemiecka prasa lecti-
niczna z zadowoleniem zaznacza, ze po uptywie 18 mie-
siecy, subwencjonowanych przez Rzad, Towarzystwo
Junkers o wiasnych silach utrzymuje komunikacje lot-
nicza na nastepujacych bojach:

Teheran — Palevi, — Bakou,
Teheran — Ispaham — Ghiiras — Bouchir,
Teheran — Hamadnn — Kermancha — Bagdad,

Teheran — Neohed.

Na wyzej wymienionych Liniach kursuje conajmniej
jeden lub dwa samoloty w tygodniu, we wszystkich Kkie-
runkach.

Lotniska sa od siebie oddalone przecietnie o 350 km.

Waznym czynnikiem rozwoju linij powietrznych jest
komunikacja z zagranica. Istnieje potaczenie ze Wscho-
dem przez Bakou i Moskwe, lotem ‘i kolejg, lub przez
Bagdad samolotami ,Imperial Airways", i na Zachéd
przez Bouchir — samolotami, tegoz Towarzystwa, lub
okretem.

Towarzystwo Junkers ma zamiar zredukowac przy
pomocy linij rosyjskich do 3-ech dni podr6z pomiedzy
LerLinem a Teheranem, ktéra obecnie trwa 10 dni przy
wykorzystaniu najlepszych potaczen .kolejowych.

STANY ZJEDNOCZONE A. P.
Etidowa pierwszego amerykanskiego sterowca.

Dn. 7-go listopada na lotnisku Akron rozpoczeta
uroczyscie budowe pierwszego, olbrzyma - sterowca
Towarzystwo* Goodyear - Zeppelin, przeznaczonego, dla
Stanéw Zjednoczonych. Admirat Moffet|t wygtosit przy-
tem entuzjastyczng mowe o sterowcach, ktére w prze-
ciggu 2 i pdl dni beda w stanie przewiezé piecdziesie-
ciu pasazeréw z Londynu do New Yorku. Pierwszy ste-
rowiec ma by¢ ukonczony za .pétora roku.

Z. S. S. R.

Rozrost lotnictwa cywilnego.

Lotnictwo cywilne Rosji sowieckiej wzrosto w 1929
r. o 54 proc. w poréwnaniu z 1928 r.; dtugos$¢ linij lotni-
czych wynosi w danej chwili 18,482 km.

0 organizacji' jednostek wojskowych i wiadz wojsko-
wych, wreszcie osobny rozdziat poswiecony jest sitom
zbrojnym morskim.

Autor tej pracy, wieloletni pracownik na niwie orga-
nizacji wojska oraz wyktadowca tego przedmiotu w sze-
regu szkél ikurséw wojskowych, potraktowat omawiany
temat bardzo szeroko (okoto 300 stron duzego, formatu);
i gruntownie, dostosowujac jego zakres, do programu:
nauki organizacji *w szkotach wojskowych,

Ze wzgledu na warto$¢ tej pracy Pan Il Wiceminisiter
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Spraw 'Wojskowych zezwoli na uzywanie jej w szkotach
i formacjach wojskowych.

Podrecznik ten jest konieczny dla wszystkich inte-
resujacych sie dziedzing organizacji wojska, a juz nie-
zbednym wprost dla kazdego oficera.

Stownik  Morski  Polsko-Niemiecko-Francusko-An-
gielski. Zeszyt pierwszy. Statki i teoria statku. Re-
dagowat iinz. Bagniewski. Warszawa, 1929. Wojskowy
Instytut Naukowo-Wydawniczy. Cena 4.50 zi.

Wojskowy Instytut Naukowo-Wydawniczy przysta-
pit do wydania duzej pracy, ktéra obejmuje w 10.000
stow wszystkie dziedziny stownictwa morskiego. Opra-
cowania tego tak cennego i potrzebnego' w naszej litera-
turze naukowej dzieta podjeta sie komisja terminologicz-
na przy Lidze Morskiej i Rzecznej w nastepujacym skia-
dzie: taz. Bagniewski, iinz. P. Bomas, inz. A. Ciechanow-
ski, iinz. Cwikiel, taz. J. Decjusz, kpt. Eibel, taz. A. Gar-
nuszewskt, prof. A. Kleczkowski, por. S. Kosko, prof. A
Krynski, itnz. M. Mieczkowski, por. S. Slezak, iinz. K.
Stadtmiiller, kpt. M. Stankiewicz, kom. por. J. Stankie-
wicz, kpt. T. Stecki, kpt. dypt. Stoklasa, taz. F. Filitager
i Inni.

Pierwszy zeszyt wspomnianego dzieta ukazuje sie
obecnie na potkach ksiegarskich. Zeszyt ten zawiera
320 okreslen z zakresu statkow :i teorii! statku. Obok ter-
minéw polskich znajdujemy tam odpowiedniki w jezy-
kach angielskim, francuskim i niemieckim. Proécz cze-
$ci zasadniczej zeszyt zawiera skorowidze: polski, angiel-
ski, francuski i niemiecki, utozone w alfabetycznym po-
rzadku z powotaniem sie na .odpowiednie liczby czesci
zasadniczej, Na koncu zeszytu dodano rysunki tych
czescilstatku, ktére sg bardziej ztozone i tem samem
trudniejsze do objasnienia.

Praca ta jest wydana starannie w duzym formacie.
Nalezy nadmienié¢, ze poszczeg6lne zeszyty tego stownika
bedig wychodzi¢ mniej wiecej w odstepach kwartalnych,
przyczem kazdy zeszyt stanowi¢ bedzie oddzielna, zam-
knieta w sobie catosc.

Poniewaz stownictwo morskie byto dotychczas nieu-
stalone i panowata w tej dziedizilmite nawet w piSmiennic-
twie fachowem pewna dowolno$¢ — przeto ukazanie sie
omawianej pracy nalezy powita¢ z radoscia. Przyczyni
sie ona zaréwno do ujednostajnienia naszego stownictwa
morskiego jak i do oczyszczenia go od naleciatosci
obcych. Stownik morski bedzie duzg pomoca dla ofice-
row marynarki oraz dla wszystkich tych, ktérzy pracujg
nad zagadnieniami morskiemu

Sloeurn J.

Sam jeden zaglowcem naokoto $wiata. Przetozyt
L. Szwykowsk.il. Warszawa., Gtéwna Ksiegarnia, W oj-
skowa 1930. Geita 550 zt

Autor tej pracy, dzielny zeglarz amerykanski, diako-
nat w latach 1895 — 1898 samotnej podrézy naokoto
Swiata na niewielkim statku wielorybniczym ,,Spray".
We wspomnieniach swych opisuje on w sposéb niezwykle
szczery i bezpretensjonalny swe przezycia i przygody,
zycie ma statku jego ,zatogi" oraz miejscowosci, obok
ktérych przeptywat, lub gdzile zatrzymywat sie. Praca

jest ujeta lekko, prosto i z duzg dozg humoru. Z kart
jej wytania site posta¢ Sloeuma —eposta¢ ciekawa il boha-
terska. Giebokie ukochanie morza i swobody, $miata
walka, z poteznym zywiotem, pogodne i bez szemrania
znoszenie wszelkich trudéw" i przeciwnosci — oto wspa-
niate cechy jego charakteru.

Praca wydana jest bardzo starannie i ozdobiona
szeregiem fadnych ilustracyj. W okresie, gdy dowiadu-
jemy sie o pomysinem zakonczeniu podrézy dookota
Swiata przez Gerbautta, warto jest przypomnieé¢ sobie
o tym, ktéry juz przed- 30 laty dokonat tego samego, czy-
nu i to w trudniejszych moze warunkach, jezeli chodzi
0 rodzaj statku i jego wyposazenie.

Nadmieni¢ nalezy, iz prace itakich mito$nikow mo-
rza, jak Slocum lub Gerbault, sa najlepsza jego propa-
ganda i z tego wzgledu szczeg6lnie przez nas, wyrabia-
jacych dopiero wsrdéd spoteczenstwa zrozumienie mo-
rza, propagowane i rozpowszechniane by¢ powinny jak
najszerzej.

Wspomnienia Sloeuma chetnie i z pozytkiem prze-
czyta kazdy —ma.zar6wno dorosty jak i miodziez. Zwia-
szcza dla miodziezy praca tego. Smiatego zeglarza sta-
nowi mitg i pouczajgca lekture oraz wymarzony wprost
upominek.

ANGLIA
Tygodnik The Aeroplane, 18 grudzien 1929 r.

Pierwszy lot sterowca R. 100. Opis 1 urazeni,a z lo-
tu prébnego, wykonanego w potowie grudnia 1929 r. Po-
réwnanie z R. 101 i wnioski co dio dalszej stuzby ste-
rowcéw angielskich. P).

Miesiecznik Airways, styczen 1929 r.

C. D. Burney.

Sterowce-olbrzymy a przyszto$c. Artykut wyszedt
z pod, pi6éra komendanta sterowca R. 100 i stanowi od-
powiedZ na drukowany przedtem w tem samem czaso-
pisémie artykut E. F. Spanneria, odmawiajgcy sterowcom
wszelkiej wartosci i okre$lajacy budowanie sterowcéw
jako rzecz zgota bezcelowa.

C. D. Burney zbija zarzuty autora poprzedniego
tykutu i stwierdza statly postep techniki sterow-cowe;j.
Najstabszg strong uzycialsterowca jest koniecznos$é spe-
cjalnych urzadiZz-en oraz pomocy licznej' sity ludzkiej na
miejscu ladowania sterowca. Jedhiakze przy sposobno-
$ci budowy ostatnich sterowcéw angielskich, R. 100
il R. 101, wadia ta zdaje site juz by¢ przezwyciezona. Zo-
stato mianowicie obmys$lone nowe, pomystowe urzadze-
nie, ktére autor opisuje w swym artykule. Urzadzenie
to bedzie sie sktada¢ z masztu kotwicznego oraz hangaru
steroweowego. Maszt kotwiczny ma by¢ typu teleskopo-
wego, t. j. bedzie sie skitadal z czesci,, wsuwanych jed™
na w druga, dzieki, czemu wysoko$¢ masztu bedzie mozna
zmienia¢ dowolnie podczas lagdowania sterowca. Ponie-
waz na wiekszej wysokosci wiatry sg bardziej jednostaj-
ne, a wiec bardziej sprzyjajace dla wykonania czynnosci
przymocowania sterowca do masztu, wiec bezposrednio
przedllagdowaniem maszit ma by¢ wysuwany do swej naj-
wyzszej wysokosci, i wowczas zakotwiczenie ma by¢
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uskutecznione z wzgledng tatwoscig i bez pomocy zze-
wnatra. Nastepnie maszt zniza sie, $ciggajac sterowitec
do powierzchni gruntu. Jednocze$nie umysine uchwyty
mechaniczne unieruchomiiajg sterowiec. Pozostaje wpro-
wadzenie sterowca wraz z masztem do- hangaru, w kté-
rym ito celu maszt zbudowany jest na pewnego rodzaju
,WOzku" na szynach. P).

FRANCIJA.
Aeronautique z grudnia 1929 r.:

Samoloty o $redniej szybkos$ci i ich zastosowanie
na wielkich liniach komunikacyjnych.—iAu-tor artykutu,
opierajac sie na przelotach pp.. Gou-lette i Bailly z Pa-
ryza do Madagaskaru, stara sie dowie$¢, ze typy sa-
molotéw o $redniej szybkosci doskonale nadajg sie do
dalekich komunikacyj. Samoloty, nie posiadajace zbyt
poteznych silnikéw, tatwiej ladujg i siartjujia na nieod-
powiednich terenach, a posiadajg szybkos$é, wystarcza-
jaca dla odbycia dziennie etapu, nie przewyzszajgcego
1500 km. Zaznaczy¢ nalezy, ze lot Gou-lette‘a odbyt sie
na Farmaniie 790, z silnikiem Safarsom 9 A B. 250 KM,

za$ lot Bailly — .na tym samym typie Farmana, z sil-
nikiem Gnome Rhoén-e Titam 230 KM.
Kilka danych o podrézy Costes‘a. — Autor podaje

szczegb6towy i bardzo ciekawy opis podrézy powietrz-
nej. odbytej przez lotnikéw francuskich Costes‘a i Bel-
lonie™ do Hanoi ii zpowrotem na samolocie Breguet-
li-ispamao.

Od turystycznego do transportowego wodnosamo-
lotu—Artykut ten- zawiera dianie o ewNucll wcdmosamor
lotu Le 0 180 az do Le 0 240. Sa to samoloty fabryki
Liore i Olivier, specjalnie przystosowane do lotéw nad
morzem Srédziemnem,.

Sprawozdanie z dziatalnosci francuskich linij lotni-
czych. Jest to sprawozdanie z dziatalnosci L‘Air Union,
CIDNA, oraz Generalnej Kompanii lotniczo-pocztowei,
ktorej podlegajag Muje, taczace Francje z Ameryka Po-
tudniowa.

Gerd Achge,lis.

37 minut lotu na plecach. — W tem sprawozdaniu
Acehgelis daje caly szereg wskazéwek praktycznych
dla swych nasladowcéw. Lot odbyt sie na samolocie
Fceke-Wuilf S. 24 | Kilelbitz* z silnikiem Siemens S. H. 13.

L‘Air z grudnia 1929 r.

Jacques Mortane.

Wspaniaty triplet. — Pod [powyzszym tytutem znaj-
dujemy entuzjastyczny artykut o Byrdzie, ktéry po
locie nad Biegunem P6tnocnym i po przelocie z New -
Yorku przez Atlantyk, przeleciat nad Biegunem Potud-
niowym.

A. Brunet.

O koniecznosci detaszowania na state wojsko-
wych samolotéw i wodnosamolotéw do kolonij.—Auto-
rom artykutu jest poset do lzby francuskiej z wyspy
Reunion-; twierdzi on, ze do podtrzymania pres;tige‘u
Metropolii w dalekich koloniach ogromnie sie przyczy-
nig detaszowane samoloty, majace staly kontakt
z Francja. (M.).

ITALIJA.

Miesiecznik Riyista Aeronautica, grudzien 1929 r.

Wojna w roku 1932.. Jest to artykut redakcyjny,
sygnalizujacy, ze Riyista Aeronautica przystepuje do
drukowania pracy pod tym tytutem. Bedzie to artykut
piéra gen. Douhet, ktéry zabierat wielokrotnie gios na
tamach miesiecznika, wywotujac czestol zywa polemike
na temat gtoszonych przez siebie pogladéw. \tym ra-
zem, jak -informuje redakcja, gen. Douhet zamierza pi-
sa¢ celowo w ten. sposéb, aby stwarza¢ dyskusje. W mysl
zasady, ze,,na wojnie wygrywa ten, kto popetnia mniej
btedéw1, autor chciatby, aby przy sposobnosci krytycz-
nej polemiki na. tle majacego sie drukowaé artykutu, wy-
szty na jaw te btedy juz teraz, a jednocze$nie, aby
wszelkie niejasnosci w dziedzinie uzycia lotnictwa
w przysziej wojnie zostaly obecnie zawczasu gruntownie
sobie uswiadomione i wyjasnione.

»Wojna wlnoku 1932..“ bedzie w mys$l zalozen auto-
ra opisem przebiegu tej wyobrazalnej wojny. Ma ona sie
toczy¢ pom.iedzy Niemcami z jednej strony, a Francja
i Belgja :z drugiej. Opis dziatah wojennych ma by¢ jak-
najbardziej wyczerpujacy pod wzgledem taktycznym,
strategicznym i t. p.,, ma on zawiera¢ dane ogélne, roz-
kazy operacyjne, dziatalno$¢ stuzb Ltd, Ltd. Specjal-
ny nacisk zostanie potozony na role lotnictwa w tej woj-
nie. P

A. Ganitoni inz.

Lot we mg’e a tinje lotnicze.—Wprawdzie tytut nie
moéwi nic o lotnictwie wojskowem, jednakze autor wspo-
mina o triern w ¢-iggu artykutu, twierdzac, ze umiejetnosé
latania we mgle i wogdle w warunkach zupetnej niewli-
docznosCi terenu powinna by¢ dla lotnictwa wojskowego
tak samo- wazng, jak latanie wogole, gdyz nie ulega wat-
pliwosci, iz z metody pilotazu ,,$lepego”, pozwalajacego
wykonaé niespodziewany atak lotniczy pod ostong ,,nie-
sprzyjajacych” warunkéw atmosferycznych, nieprzyja-
ciel bedzie korzystat przy kazdej sposobnoscil. Naod-
wrét — niewyzyskanie tej metody dlla swych witasnych
celéow, wytraci z reki jedno ze skuteczniejszych narze-
dzi! walki.

W dalszym ciggu autor przechodz! do opisu pilota-
zu $lepego i stwiierdiza, ze wyuczenie si¢ go jest tatwe.
Pilotaz ten obejmuje -lot we mgle oraz start. Ladowanie
we mgle nile jest jeszcze ostatecznie rozwigzane w spo-
séb praktycznile .zadowalajacy.. Dla pilotazu $lepego,
inaczej zwanego .instrumentalnym, potrzebne sg odpo-
wiednie specjalne przyrzady oraz umiejetno$¢ postugi-
wania sie niemi. Autor daje tutaj wskazéwki, oparte na
doswiadczeniu z lotéw S$lepych w Lombardii (na odcin-
kach kilkudziesiectok,i,lometrowych), gdzie mgta bywa
wyjatkowo silna. (Pj.

C. Coppellotti kpt. art.

Stuzba informacyjna a wywiad strategiczny.—Autor
ma na mysli wywiad lotniczy. Praca ta (na 20-tu stro-
nicach) oparta jest na wioskim ,Regulaminie wuzycia
wielkich jednostek".
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Autor rozpatruje wywiad) lotniczy oraz stuzbe infor-
macyjng, tak w wojnie ruchomej, jak w pozycyjnej, za-
stanawiajac sie kolejno nad' czynnikami! organ-izacyjnemi,
wspotdziataniem z catoscig wojsk lotniczych, nad perso-
nelem i sprzetem, zwiaszcza w zwiazku z rézniczkowa-
niem sie typoéw samolotéw, wreszcie okresla rézne spo-
soby przeprowadzania wywiadu lotniczego i daje pewne
wskazoéwki praktyczne dla personelu obserwaitorsldego.
W koncu artykutu znajdujemy wzmianke o sposobie wy-

konywania wywiadow tajnych. P.).
V. R. Krohn kpt.
Artyleria przeciwlotnicza— Artykut ten jedt prze-

drukiem z londynskiego ,,The Royal Engi-neering .Tour-
nat“. Jest' to praca informacyjna. Podaje ona nastepu-
jace dane: Zadania ziemnej obrony p-rzecfwlotaiezeji. Or-
ganizacja angielskiej obrony przeciwlotniczej (tablica).
Typy dziat przeciwlotniczych. Przewé6z dziat przeciw-
lotniczych. Reflektory. Przyrzady podstuchowe. Sy-
gnalizacja. Karabiny maszynowe przeciwlotnicze. Do
czego jest zdolna artyleria przeciwlotnicza, co mozna od
niej wymagaé¢ i w jakich warunkach? Wiadomosci za-
sadnicze z balistyki stosowanej. Strzelanie (wskazéwki
praktyczne), C¢wiczenia w strzelaniu. P).

L. M. Gniiffith.

Zalety i wady silnikéw Diesel‘a.—-W zwiazku z wpro-
wadzeniem tego typu silnika do Lotnictwa ukazat sie ar-
tykut pod powyzszym tytutem w miesieczniku amery-
kanskim ,,Western Flying“ Niniejsze jest ttumaczeniem
tamtego artykutu. Zalety s-iiiilkow Dieseka sg naste-
pujace: tansze paliwo, mniejsze niebezpieczenstwo poza-
rowe, brak niepozadanych wptywéw na komunikacje ra-
diowa, wiekszy promien dziatania, tatwos$é zastosowania
silnikbw dwusuwowych, wreszcie specjalne zalety w sa-
molotach wielkich. Wadami sa: wiekszy ciezar, przy-
padajacy na KM, drozsza konstrukcja takiego silnika,
trudniejsza obstuga, paliwo mniej czyste ii przytem nie
zawsze znajdujace sie pod reka. P).

Miesiecznik I‘Ala d‘ltalia, grudzien 1929 r.

Ciggéwk! dla lotnictwa..— Krotki ten artykut zwra-
ca uwage na niewykorzystanie cilaggéwek wzglednie czot-
géw dla potrzeb lotnictwa. Giagéwka na lotnisku moze
oddawal rozmaite ustugi, nawet tak waznie, jak niwelo-
wanie terenu, jednoczes$nie za$ stanowi' doskonaly S$ro-
dek do przewozu samolotéw po lotnisku, usprawniajgc
w tem sposéb 'Codzienng na niem prace. PJ).

Smigto o .wolneni kole*’. — W-oln-em kotem” nazy-
wa sile urzadzenie, dzieki ktéremu $migto silnika nie-
czynnego moze sie swobodnie obraca¢ pod wplywem pe-
du powietrza, gdy samolot leci. Urzadzenie takie jest
bardzo pozyteczne dla maszyn o wiecej niz jednym sil-
niku, gdyz dzieki niemu w razie zatrzymania sie¢ jed-
nego z silnikbw $migto jego nile stawia pradowi’ powie-
trza szkodliwego oporu i przez to nie zmniejsza jeszcze
bardziej szybkosci samolotu, lecgcego przy pomocy
mniejszej ni'’z normalnie ilosci silnikow.

Artyku} podaje opis oraz rysunki piasty $migta no-
wego typu i zdaje sprawozdanie z dokonanych z niem

doswiadczen w locie. Wzrost ciezaru
niu tego urzadzenia jest minimalny.

litzy zastosowa-

(P.).

STANY ZJEDNOCZONE A. P.
Miesiecznik Western Flying, grudzien 1929 r.

Dtugodystansowe zdjecia fotograficzne. — Z ramienia
amerykanskiego ministerstwa spraw wojskowych pro-
wadzone sg doswiadczenia, majgce na celu fotografowa-
nie przedmiotéw bardzo odlegtych na powierzchni zie-
mi., niewidocznych golem okiem nawet zapomocg szkiet
optycznych. Niiewidoczno$¢ ta jest wynikiem pochia-
niania promieni, odbitych od danego przedmiotu, przez
zanieczyszczong (mgia i t p.) atmosfere przyziemita.
Mozna sie bylo. spodziewaé, ze promienie niewidzialne
dla wzroku ludzkiego, a mianowicie pozaczerwone, atmo-
sfere te jednak przenikajg i moga oddziatywaé na ptyte
fotograficzna, czutg na ten rodzaj promieni.

Artykut podaje przeprowadzone w tym celu do$wiad-
czenia, ktore zostaly uwienczone sfotografowaniem pe-
wnej géry w Ameryce z odlegtosci 227 mil angielskich,
zupetnie niewidocznej dla wzroku.

Doswiadczenia te prowadzone sg dalej przez stuzbe
fotograficzng amerykanskiego lotnictwa wojskowego.

Moznos$¢ ujawnienia dzieki it§ metodzie fotograficz-
nej przedmiotdw normalnie niewidocznych — moze
usprawni¢ wywiad lotniczy, tem sie tez ttumaczy zain-
teresowanie sie tag nowa metoda wiladz wojskowego lot-
nictwa amerykanskiego. P).

Tak nieraz robig piloci... — Artykut podiaje z zycia
wziete przykiady nieoglednego obchodzenia sie ze spa-
dochronami, prowadzgcego wprost dio stopniowego zni-
szczenia sie spadochronu i odmoéwienia postuszenstwa
w chwili krytycznej. Autor, jako przedstawiciel pewnej
wytworni spadochronowej, miat sposobnos¢ — podczas
swych objazdow lotnisk amerykanskich — stwierdzi¢ to
naocznie, zwiaszcza u starszych pilotow.

wskazowek
P).

Tam i zpowrotem— Podltym tytutem kryje sie cie-
kawy opis nowego urzadzenia: Smigla o zmiennym sko-
ku. sterowanego z miejsca pilota :i samoczynnie zsyn-
chronizowanego z raczkg od przepustnicy. Urzadzenie
to pozwata, na dowolne nastawienie kata natarcia $mig
Smigta, poczawszy odl0° do 90°, przyczem mozliwe sa
rowniez katy ujemne.

Artykut podaje szereg praktycznych
pieczotowitego obchodzenia sie ze spadochronem.

Urzadzenie ima réznorodne zastosowanie, podane
w artykule. Przed startem podczas préby silnika $mi-
gto nastawia sie na zerowy kat natarcia, dzieki czemu
strumien powietrza z pod $migta nie powstaje wcale 1 nie
zanieczyszcza kurzem li piaskiem Innych samolotow i sil-
nikbw. Podczas lot-u dzieki odpowiedniemu nastawieniu
$migta mozliwe jest najlepsze mwykorzystanie mocy sil-
nika, a réwniez dzieki, temu samolot moze osiggnaé¢ wiek-
sza wysoko$¢ lot-u. Autor twierdzit, ze na Fokkerze z sil-
nikiem Wasp, na ktérym $migto odbywa teraz péiroczng
prébe, nowy system $migta podwyzsza putap oi 30%,
a réwniez o .tyle przys$piesza czas wznoszenia sie.
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Podane sa wkoncu korzysci stosowania w locie
w pewnych wypadkach ujemnego kajta; natarcia $mig $mi-
gta. Dzieki itemu witasnie dtugos$¢ toczenia sie maszyny
przy ladowaniu ma sie sprowadzaé¢ nieomal do 1/10 nor-
malnej diugosci

Smiglo zostato wyprébowane z wynikami dod'atnie-
mi w laboratorium wojskowem w Dayton na silniku
Wright J—5.

Smiglo opisywanego typu jest o 35 funtdw ciezsze
od $migta normalnego. Zato ma ormmo rzekomo dawacé
mozno$¢ zaoszczedzenia 20% na paliwie.

Wreszcie $migto to, stosowane na samolotach wite-
losilnikowych, czyni zhednem montowanie piasty $mi-
gtowej z ,wolnem kotem" (‘informacje o tern urzadzeniu
znajdujg sie w tymze zeszycie ,,Przegladu" w bibliografii
wioskiej), gdyz wystarczy nadaé $migom nieczynnego
$migta kat natarcia 90°, aby wykluczy¢ wszelkie szkodli-
we opory. P.)_

Airway Age z grudnia 1929 r.

Wystawa lotnicza w Los Angelos. — Zamiesz-
czony jest ciekawy opis wystawy lotniczej w Los, An-
geltics w ‘'Kalifornii; zwiedzito ja z gérg 100 tysiecy
os6b, wykazujagc ogromne zainteresowanie lotnictwem.
Wielkiem powodzeniem cieszyty sie lotnicze podréze
okrezne, w czasie ktérych zwiedzano San - Francisco,
Oakland. Sacramento, San Diego. W czasie wystawy
odbyta sie trzydniowa konferencja lotnicza,.

John ,A En,bank.

Prawo lotnicze. — D#ugi, rzeczowy artykut, po-
Swiecony koniecznosci ujednostajnienia we wszystkich
panstwach prawa lotniczego. Autor przytacza wiele
przyktadéw, z ktérych widaé, ze do lotnictwa nie da-
dza sie zastosowac¢ prawa miejscowe danego kraju,
gdyz stwarzatoby to niezliczone trudnosci i przeszko-
dy. uniemozliwiajgce szybka i bezposrednig komunika-
cje lotnicza.

Lcighton. W. Rogers.

»Rola lotnikéw w rozwoju rynku S$wiatowego".—
Autorem artykutu jest naczelnik wydziatu lotnictwa
handlowego Stanéw Zjednoczonych. Wskazuje om na
wielkg role, jaka odegra lotnictwo handlowe: w pacy-
fikacji! Swiata i w rozwoju wszelkich gatezi handlu
i przemystu. Ameryka, ktéra w ostatnich pieciu la-
tach produkuje i eksportuje najwiekszg ilos¢ samolotéw,
musi $ledzi¢ z zainteresowaniem powstawanie nowych
Mnij lotniczych.

Z. S. R.R.
Wiestnik Wozdusznogo Ftota Nr. 10 — Il, pazdziernik—
listopad 1929 r.
J. AlKsnis.

Wyniki i kolejne zadania wyszkolenia lotnictwa.—
Autor omawia wyniki wyszkolenia, osiagniete w roku
szkolnym 1928/29, oraz zastanawia sie raadl Kotejinemi
zadaniami w dziedzinie wyszkolenia, rozpatrujgc do-
tychczasowe bolgczki i usterki.

No 1

W. Chripin.

Z doswiadczen manewrdw bobrujskich 1929 roku.—
Zadania, postawione lotnictwu w manewrach bobruj-
skich, dadzag sie scharakteryzowaé¢ w sposob nastepu-

jacy: 1) osiagniecie wspotpracy faktycznej ,z wojska-
mi naziemnemi, 2) osiggniecie wspOtpracy pomiedzy
r6znemi rodzajami lotnictwa na polu walki i na dale-

kich tytach nieprzyjacielskich i 3) manewrowanie lot-
niczemii jednostkami bojowemu i parkami na duzych
przestrzeniach w warunkach intensywnej akcji bojo-
wej. Lotnictwo miato mozno$¢ wszech,stronnego rozwi-

niecia pracy w ramach postawionych zadan.

P. Siemionéw.

Praca lotnictwa szturmowego. — Praca samolotu
szturmowego w tatach ostatnich wzbudza coraz wiecej
zainteresowania. Lotnictwo szturmowe, wymagajgce
odrebnej taktyki, i wiasnych regulaminéw, to zagadnie-
nie potezne. Artykut osSwietla niektére elementy pracy
samolotu szturmowego, w pierwszym rzedzie technike
lotu koszgcego.

N. Dobrotworskij.

Analiza niektérych warunkéw lotu koszacego. —
Jedng z dodatnich cech lotu koszacego jest mozno$é
nieoczekiwanego zaatakowania objektiu ziemnego,. Sa-
molot zbliza sie do niego, Kkorzystajgc z oston tereno-
wych. Stato$¢ tej cechy pozostaje pod znakiem zapy-
tania po dokonaniu analizy warunkéw lotu koszacego.

Inoziemcew.

Orientacja w czasie lotu koszacego. —e Prowadze-
nie samolotu przy locie koszgcym jest nader skompli-
kowane i wymaga uprzedniego skrupulatnego przygo-
towania, bo przy najmniejszej nieuwadze moze nasta-
pi¢ utrata orjen lacji. Dotychczasowe metody aeronawi-
gacyjne, stosowane na S$rednich i duzych wysokosciach,
wymagajg przystosowania do nowych warunkéw lotu.

Autor udziela kilka rad praktycznych, dotyczacych
orjenltowania sie w czasie lotu przy ziemi.

J. Fiodorow.

Rozpoznanie za pomocag fotografii lotniczej | zalez-
no$¢ tegoz od warunkéw klimatycznych w rejonach ak-
cji wojennej. — Czesto sie méwi o rozpoznaniu metoda
fotografii' lotniczej, nie biorac pod uwage stref klima-
tycznych, w ktérych zdjecia sa dokonywane. Autor po-
daje tabele danych atmosferycznych w wiekszych cen-
trach zwigzku sowieckiego.

W. Sztab

Niebezpieczenstwo burz dla aeronautyki. — Autor
przeprowadza analize tego zagadnienia z punktu wi-
dzenia aeronawigacji’, t. j. zbadania wplywu bur,z na

pilotéw i prowadzenie samolotu wedtug kursu:;, oraz
taktyki, t. j. wplywu burz na wykonanie zadania.
L. Mino,w.

Kwestia spadochronowa w Stanach Zjednoczonych
Am. P6in. — Omoéwione sg typy spotykanych typéw
spadochronéw, oraz catoksztalt wyszkolenia spado-
chronisty.
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B. Mussielius.

Przywoédca (leader) dla samolotéw torpedowych.
Podstawowem zadaniem samolotu - przywoédcy jest
okreslenie oraz podanie we wiasciwym czasie wia-
snym samolotom nastepujacych informacyj: 1) miejsca
pobytu (N. kwadratu na mapie) statkOw nieprzyjacie-
la, ich skfadu oraz elementéw ruchu; 2) warunkéw
atmosferycznych, sHy i kierunku wiatru w rejonie
atakowania, a takze warunkéw oswietlenia i 3) w wy-
padku, gdy flota znajduje sie w poblizu brzegbw — wa-
runkéw terenowych.

Wiestnik Wozdusznago Ftota Nr. 12. grudzien 1929 r.

S. S. Kantieniew.

Po przelocie ,,Strany Sowietéw". — Autor twier-
dzi, ze raid sowiecki Moskwa — New - York potozy
kres brakowi zaufania zagranicy do wyczynéw lotnic-
twa sowieckiego." Raid len zapoczatkowat nowg ere
w historii 'lotnictwa czerwonego, ere jaknajszerszego
wykorzystania $rodkéw lotniczych na wszystkich fron-
tach rozbudowy socjalistycznej.

A tapcziitiskii.

Zagadnienia doktryny lotniczej a lotnictwo linjowe.
Na podstawie doswiadczen wojennych autor zestawia
w swych rozwazaniach zagadnienia jakosci i iloSci
w lotnictwie, gdyz one wigzg sie SciSle z zagadnieniem
uzycia lotnictwa w czasie wojny.

Znajdujemy tu geneze powstania lotnictwa liniowe-
0o, jego znaczenie i zadania, a takze stwierdzenie, ze
kraj, ktéry tacznio z lotnictwem specjalnem potraf'

DZIAL URZEDOWY

Na podstawie rozporzadzenia Ministra Komunikacji
z dnia 8 lutego' 1929 roku (Dz. U. R. P. Nr. 35. poz. 323)
Ministerstwo Komunikacji podaje dc wiadomosci w uzu-
petnieniu okdlnika z dnia 21.X 1929 r. — ze egzaminy
dla kandydatow na cztonkéw zatogi statkdw powietrz-
nych i cztonkéw zatogi, odbeda sie w nastepujacych ter-
minach :

Egzaminy teoretyczne, poczynajac od dnia 17 mar-
ca 1930 r.

Egzaminy praktyczne, poczynajac od dnia 7 kwiet-
nia 1930 r.

Podania o dopuszczenie do egzaminéw mozna wno-
si¢ do dnila 1 marca 1930 roku.

dziat nieurzedowy

w potrzebnym czasie i miejscu zmasowa¢ lotnictwo
liniowe, bedzie posiadat niezaprzeczalng przewage.

G. Grigorjew.

Zagadnienia uzycia lotnictwa szturmowego. Po-
ruszone sg aktualne w dobie obecnej .zagadnienia uzy-
cia lotnictwa szturmowego, dotyczace o0golnego po-
rzadku wykorzystania, i charakteru zadan, stawianych
przez dowddcéw naziemnych, oraz organizacji i prze-
prowadzenia rozpoznania na korzys$¢ samolotéw sztur-
mowych.

L. Minow.

Kwestia spadochronowa w Stanach Zjednoczonych
Am. Po6tn. W artykule tym sg poruszone nastepujgce
momenty: 1) obstuga i kcnserwacia spadochronu, 2)
wykonanie skokéw przymusowych z réznych typoéw
samolotéw i w rozmaitych okolicznosciach, 3) kiero-
wanie spadochronem przy opadaniu.

N. Rodziewicz.

Kilka stéw o0 pracy szturmowej lotnictwa morskie-
go. - Dziatalno$¢ szturmowa lotnictwa morskiego mo-
ze by¢ wykorzystana w nastepujagcych wypadkach: )
w czasie walki floty na pozycji, 2) przy odbijaniu po-
tawiaczy min (trawleréw), 3) przy odbijaniu desantu
i 4) przy kombinowanym ataku.

S. Filipowicz.

Wptyw przelotu na pasazera. Omowioite sg warun-
ki ditugiego przelotu oraz jego wptyw na zmiany fizjo-
logiczne w organizmie ludzkim.

RoOwnocze$nie Ministerstwo Komunikacji zawiada-
mia, ze osoby majace zamiar ubiega¢ sie 0 otrzymanie
Swiadectw uzdolnienia bez poddawania, sie egzaminom,
lub tez o zwolnienie z czesSci egzaminéw (na podstawie
8§ 15 i S 45 wyzej wymienionego rozporzadzenia), winny
w terminie do 15 stycznia 1930 roku ztozy¢ podania.

Podania nalezy nadsyta¢ pocztg pod adresem Wy-
dziatlu Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Komunikacji
w Warszawie, ul. Wiejska 3 m. 3.

w. z. Naczelnika Wydziatu Lotnictwa Cywilnego

Adamowicz

WALNE ZEBRANIE DOROCZNE
KOMITETU PROPAGANDY MEDYCYNY LOTNICZEJ W POLSCE

W dniu 20.X11.1929 r.'odbyto sie w Sali Konferen-
cyjnej Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich (Mokotéw—
Lotnisko) pod przewodnictwem prof. R. Nitscha. Wal-
ne Doroczne Zebranie Komitetu Propagandy Medycyny
Lotniczej w Polsce. W tej samej sali przed rokiem imato

miejsce zebranie organizacyjne tegoz Komitetu, ktéry
powstat z inicjatywy Kkilku lekarzy wojskowych z gen.
S. Rouppertem na czele. Komitet powstat przedewszyst-
kiem dla spopularyzowania samej potrzeby t. zw. me-
dycyny lotniczej w Polsce i jej doniostej roli dla noz-
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woju naszego lotnictwa, a nastepnie takze dla gromadze-
nia przez kola lekarskie i niidekarskie, pozyskane dla
tej idei, zasobéw materialnych, niezbednych dla posta-
wienia badan lotniczo-lekarskich na wysokim poziomie
naukowym.

Jak wida¢ ze sprawozdania, przedstawionego przez
Wydziat Wykonawczy, w ciggu ubiegtego, pierwszego
roku swego istnienia Komitet nie dazyt narazie do in-
tensywnego rozrostu liczebnego, lecz pragnat przez nie-
licznych wprawdzie, ale oddanych swejlidei adherentéw,
pozyska¢ symipatije i zrozumienie w os$rodkach zycia
kulturalnego calego kraju. To t-ez, jak wynikato ze spra-
wozdanie skarbnika (d-ra Yacgueret) za rok ubiegty,
dochody Komitetu ze sktadek cztonkowskich (ktorych
wysoko$¢ minimalng ustalono na 5 zt rocznie) wynio-
sty zaledwie okoto 2.000 zt., wieksze za$§ sumy uzyska-
no w postaci zapomdég od organizacyj pokrewnych
i wspierajgcych, jak od Ligi Obrony Powietrznej i Prze-
ciwgazowej, od Komitetu Lotnictwa Sanitarnego, od Ko-
la Skarbowcéw L. O. P. P. i od Komitetu Wojewdédz-
kiego Krakowskiego L. O. P. P. Dzieki, tym hojnym dat-
kom Komitet posiada dzi$ na koncie czekowem P. K. O.
Nr. 19091 okoto 22 tys. ztotych, ktére stanowig powazny
juz zawigzek przysztych funduszoéw, tak potrzebnych dla
urzeczywistnienia zamierzen Komitetu.

O tych najblizszych zamierzeniach poinformowat
zgromadzonych pik. lek. A. Huszcza, Kierownik Cen-
trum Badan Lotniczo-Lekarskich, w tresciwym referacie,
poswieconym oméwieniu metod) badan nad wplywem
niskich ci$nien na organizm. Podnidst on ogromng war-
tos¢ tych badan, dokonywanych w komorach niskiego
ci$nienia, czyli w t. zw. kesonach pneumatycznych, jak
rowniez w specjalnych samolotach, przeznaczonych dla
celéw doswiadczalnych. Sg to wiasciwe warsztaty pra-
cy naukowo-doswiadczalnej w zakresie medycyny lotnie
czej, bez ktérych nie mozna sobie wyobrazi¢ szybkiego
jej rozwoju i dalszych postepéw. Dlatego tez nalezy
sobie postawi¢ jako gtéwny cel gromadzenia funduszéw
Komitetu — jaknajpredsze stworzenie tych aparatéw,
dazac do zbudowania ich $rodkami krajowemu Wpraw-
dzie tgczne koszta budowy tych rzeczy siegaja powy-
zej 150 tys. ziotych, ale, dazac wytrwale do upragnio-
nego celu, da sie je zgromadzi¢, dzieki, dalszemu popar-
ciu zadan Komitetu przez instytucje i jednostki, rozu-
miejgce te zadania, i biorgce je do serca.

Na tem samem posiedzeniu zostata takze podnie-
siona sprawa utworzenia Rady naukowej lotniczo-lekar-
skiej, ktérej gtébwnem zadaniem bytoby nadawanie wia-
$ciwego kierunku pracom naukowym, prowadzonym na

SKRZYNKA POCZTOWA

Znalaztem w prasie wzmianke o zamiarze budowy
lotniska w Sniatynie. Poniewaz na pierwszym planie
w zagadnieniu lotnictwa komunikacyjnego w Polsce stoi
dzi$ konwencja lotnicza polsko-rumunska, bedzie bardzo
wazng sprawg pomysle¢ o nowych portach lotniczych
we wschodWo-potudniiowej czesci Polski, t. j. na Pokuciu.

LOTNICZY No 1

terenie Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich w réznych
dziatach medycyny lotniczej;. W skiad tej Rady mie-
liby wejs¢ wybitni przedstawiciele wiedzy lekarskigj,
zaproszeni przez Ministerstwo Spraw Wojskowych oraz
Ministerstwo Komunikacji, gdyz oba te Ministerstwa sa
zainteresowane w pierwszym rzedzie w szybkich poste-
pach tych badian.

Co do ogoélnego kierunku dziatalnoscli  Komitetu
w roku biezacym wypowiedziano siig za tem, aby dla
ozywienia ruchu propagandowego zar6wno w stolicy,
jak i na prowincji, tworzy¢ tam placéwki Komitetu w po-
staci miejscowych jego sekcyj czy két, ktére powi-nny
nawigza¢ staty kontakt z Komitetami Wojewddzkiemi
lub regjotiiatnemi L. O. P. P., z Wydziatami Lekarskie-
mu Uniwersytetow oraz lIzbami Lekarskiemu Dla zainte-
resowania za$ kot fachowo-lekarskich  zagadnieniami
z zakresu medycyny lotniczej — nalezatoby urzadzaé
od czasu do czasu odczyty, wygtaszane przez lekarzy
lotniczych miejscowych, lub tez delegowanych z Cen-
trum. Wciggajac w ten sposb szersze, niz dotychczas,
Warstwy do akcji Komitetu, nalezy mie¢ na widoku
w gtéwnej mierze popularyzowanie zadah Komitetu
i rozszerzanie sfery jego wplywéw, nie za$ bezposrednie
dochody materialne z drobnych skiadek cztonkowskich,
ktére nie mogg same przez sie wiele zawazy¢ ma szali
gromadzenia funduszéw Komitetu. Natomiast bardzo
wydatng w tym wzgledzie pomoc mogtaby okazaé¢ Li-
ga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, jako organi-
zacja, obejmujaca catoksztatt spraw, dotyczacych obro-
ny .powietrznej Panstwa, a wiec 5 sprawy medycyny
lotniczej, grajacej niepos$lednig role w organizowaniu
sity i tezyzny lotnictwa.

Wszystkie te postulaty, wysuniete na Walnem ze-
braniu, sg zupetnie celowe i niewatpliwie przyczynia sie
do wzmozenia akcjil Komitetu i do szybszego zrealizo-
wania jego zamierzen. Dla zaznajomienia cztonkéw Ko-
mitetu, obecnych na tem zebraniu, ze stanem zaopatrze-
nia Centrum Badan z calg skomplikowang aparaturag
kliniczng i laboratoryjng, Kierownik C. B. L. L. po
zamknieciu posiedzenia, oprowadzal gosci, po wszyst-
kich pracowniach i gabinetach, gdzie specjalisci po-
szczeg6lnych dziatéw udzielali wyjasnien i demonstro-
wali urzadzenia i przyrzady.

Interesujacy sie blizej dziatalnosciag Komitetu i prag-
nacy zapisa¢ sie na liste cztonkdw, moga zwracac sie
telefonicznie lub listownie do plik. d-ra A. Huszczy, Kie-
rownika Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich (tel. stu-
zbowy 522-98, adres Mokotéw — Lotnisko, bud. 28).

Mam zamiar zwréci¢ uwage na miejscowosci, ktére ze
wzgledéw gospodarczych i przemystowych, oraz jako
punkty wezlowe — nadajg sie na lotniska dla komuni-
kacji cywilnej.

Dotychczas prawie wszystkie Towarzystwa lotnicze
pracuja z deficytem, dlatego tez nalezy baczy¢, aby
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wszelkie potaczenia lotnicze byty pod wzgledem mate-
rialnym korzystne. Przy budowie portéw lotniczych na-
lezatoby ewentualnie wykorzysta¢ stare lotniska wojenne.

Mojem zdaniem wchodzga w rachube, jako lotniska
dila liinji ,,Lot“ celem potgczenia z Rumumja — tylko czte-
ry miejscowosci, a -mia-nowii-cie: Stanistawow, Kotomyja,
Zaleszczyki i Sniatyn.

1) Stanistawo6w, miasto wojewo6dzkie na Imji kole-
jowej Lwoéw —e Czerniowoe, punkt wezitowy w kierun-
kach: Czortkéw, Jaremcze, Katusz, Stryj. Miasto jest
waznym punktem gospodarczym - przemystowym.

2) Kotomyja, miasto powiatowe, rowniez na litnji
Lwéw — Czerniowoe, z rozgatezieniami w Kierunkach:
Horodemka, Zaleszczyki, Czortkéw, Koséw, Kutyl) i Ja-
remcze. Miasto- przemystowe i gospodarcze, potozone
okoto 50 km od granicy.

3) Zaleszczyki — na Irdiil kolejowej Kotomyja —
Czortkéw, miasto powiatowe, znane letnisko (polski Me-
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4) Snila-tyn, miasto -powiatowe, tuz nad granica p
sko-rumunska, réwniez na szlaku Lwéw — Czerniowce,

lecz bez znaczenia jako punkt weziowy.

Wszystkie te miejscowosci posiadajg stare lotniska
w-ojenne, ktére tanim kosztem + fatwo- moznaby rozbudo-
waé¢ na stale lotniska -dla komunikacji lotniczej z Ru-
munig. Bytoby réwniez bardzo wskazane z punktu wi-
dzenia wojskowego, aby wymienione miejscowosci,
a szczegOlnie Stanistawow i Kotomyja, mialy stale lot-
niska.

Powyzsza sprawe nalezatoby rozwazy¢ wraz z przed-
stawicielami Rumunji podczas uktadéw w sprawie kon-
wencji-.

Pilot F. T. rtm. w s. s.

Redakcja podziela catkowicie projekt autora listu.

ran). Miasto znajdujace sie w rozwoju. Zdaniem Redakcji czynniki spoteczne, najbardziej zain-
teresowanie, winny zajg¢ sie w porozumieniu z miejsco-
1) Miejscowosci Koséw i Kuty -nie posiadajg dotychwa L. O. P. P. organizacjg lotnisk w miejscowosciach,

czas potaczenia kolejowego. (Uw. Red.).

wymienionych w li$d-e (Red.).

WARUNKI PRENUMERATY- Rocznie w Warszawie 30 zt., pétrocznie 1524, kwart 7.50zk. Naprowincji — roczniej *32 zt.

poétrocznie 16 zi,

kwartalnie 8 zt.

Zagranicg rocznie 5 doi. am. potrocz.J3 doi.

Konto P K- O. 17.944. — OGLOSZENIA: Cala strona 300 zt., p64 str. 160 zt

Adres Redakcji i Administracji: ,,Przeglad Lotniczy"™

Departament Aeronautyki

M. S. Wojsk., Warszawa

0 e Kmm

ZAKEADY MECHANICZNE

E. PLACE I T. LASKIEWICZ

W LUBLINIE

BUDOWA SANOLOTOW

WOJSKOWYCH,
TRANSPORTOWYCH

BIURO WARSZAWSKIE,

UL.

I SPORTOWYCH

SMOLNA 23, TEL. 325-11
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VICKERS

AVIATION) LIMITED
AKCESORJE

LOTNICTWA

Polecamy Panom Konstruktorom samolotéw oraz
wszystkim, ktdrzy sie nimi postugujg, ponizsze wyroby
VICKERS @1 via Tion) LIMITED, ktére sg w duzej
iloSci uzywane przez Brytyjskie Krdolewskie Lotnictwo.

PATENTOWANE KURKI DO PALIWA (Lekki Typ).
POMPY YICKERSA DO PALIWA (Reczne i poruszane powietrzem).
ZAWORY NOZNE. ZAWORY JEDNOKIERUNKOWE.
FILTRY DO PALIWA. ZAWORY WYPUSTOWE.
WSKAZNIKI POZIOMU. KURKI DO OLIWY.
LATARNIE SAMOLOTOWE \ICKERS-DAYIS (Lekki typ).
INSTALACJA DO OSWIETLENIA SAMOLOTOW.
WSKAZNIKI VICKERS.- REIDA.

CHLODNICE DO OLIWY YICKERS-POTTS.
AMORTYZATORY OLEO- PNEUMATYCZNE YICKERSA
DO PODWOZI | PLOZ OGONOWYCH SAMOLOTOW.
LINKI SCIEGNOWE | SCIEGNA.
PATENTOWANE HYDRAULICZNE HAMULCE YICKERSA.

WSZELKIE ZAPYTANIA PROSIMY KIEROWAC
POD NASTEPUJACYM ADRESEM:

VICKERS HOUSE,
BROADWAY, LONDON, S.W. I, ENGLAND.
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FARBY\

NAWEKGZANPOLSCE ZA Wi IEBD FABRYKA FARB i IAKIERONV
W.KARPSNSKI &W. LEPPERT.

WARSZAWA - JEROzOLIMSkA 3D oreHTV na ZADANE

WVTH<KLERY

Spétka Akcyjna

ZARZAD: WYTWORNIA i LOTNISKO:
Warszawa —Natolinska 13. Biata Podlaska.
Tel. 501 -46. —m Tel. 58.

Wykonuje i1 dostarcza:

PLATOWCE: WOJSKOWE
KOMUNIKACYJNE
SANI TA RNE
SPORTOWE
S Z K O L N E

WSZELKIE KONSTRUKCJE LOTNICZE.

Blizszych informacji udziela na zagdanie Wytwdrnia w Biatej Podlaskiej.

WARSZTATY MECHANICZNE

WARSZAWA, WOLNOSC 5
TEL. 141-37.

BUDOWA | REMONT SILNIKOW LOTNICZYCH
WYROB CZESCI ZAMIENNYCH DO SILNIKOW
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AE RONAUTICA

Czasopismo miesieczne miedzynarodowe
ilustrowane. Organ pilotéw i konstruk-
torow wioskich

Kazdy interesujacy sie lotnictwem powinien
czyta¢ to czasopismo, jedno z najwszech-
stronniejszych i najbardziej rozpowszech-
nionych wydawnictw lotniczych
PRENUMERATA:  [0CZNIi€.rreierereeincineinnns 100 liréw
NUMER OKAZOWY oooooiooioriesrcsicsscssessessessessissssissins 10liréw

AERONAUTICA,

via Gesu, n° 6, Milano (ltalia).

RIVISTA AERONAUTICA

MIESIECZNIK ILUSTROWANY
Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
RZYM, via Agostino Depretis, 45A

Zawiera prace oryginalne z zakresu rozwoju
techniki ' lotniczej, informuje szczegétowo
o $wiatowym rozwoju lotnictwa, tak po |
wzgledem wojskowym jak naukowym i han-
dlowym, podaje liczne recenzje.
PRZEDPLATA: Italja lir6bw 50
zagranica ,» 150
zeszyt pojedynczy: w Iltalji . 10
ZAgraniCg . eerceneineienenenne . 20

LOT POLSKI

ORGAN OFICJALNY L. O.P. P.

oraz
AEROKLUBU RZPLTEJ POLSKIEJ.
Miesiecznik bogato ilustrowany, info muje

o zyciu lotniczem w Polsce i zagranica.
PRENUMERATA ROCZNA Zt. 12.
WARSZAWA, DLUGA 50, TELEFON 311-48

K. O. 78-60.

ul.

Konto P.

Mtody Lotnik

MIESIECZNIK L. O. P. P.

poswiecony w szczeg6lnosci
sportowi lotniczemu i pracy
lotniczej miodziezy.

Wychodzi rok 6-ty w Warszawie.

ADRES REDAKCJI CHMIELNA 27 m. 7.
Prenumerata roczna 10 z}, egz. pojedynczy 80 gr.
Konto P. K. O. 95-11.

Drukarnia Mazowiecka,

Warszawa,

LOTNICZY No 1

AUTOLOT

TYGODNIK AUTOMOBILISTY LOTNIKA
Przynosi interesujace artykuty popularne i fachowe
z dziedziny automobilizmu i lotnictwa.

Wychodzi
Do nabycia

we wtorki w Warszawie.

na wszystkich dworcach, w kioskach
i koszykach.
Prenumerata roczna 14 zt. Numer pojedynczy 30 gr.
Adres Redakcji i Administracji
WARSZAWA, SZKOLNA 8, TELEFON 85-68.

Konto P. K. O. 169-40.

Ksiegarnia niemiecka ,Verlag Deutsche Motor-
Zeitschrift G. m. b. H. Dresden (Drezno) — A. 19,
Milller-Berset-Strasse, 17, poleca nastepujace no-
wosci z zakresu lotnictwa i automobilizmu:

~Neue Wege im Motorenbau“ (Nowe kierunki
w budownictwie silnikéw). Spostrzezenia
nad dwusuwowym silnikiem Junkersa o tfo-

ku dwustronnie dziatajacym. Przez W.
Bernhard, L ipP S K e 60 RM
sLuftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren (Samo-

loty i silniki samolotowe). Wydanie | ,Nie-
mieckiego przegladu typéw pojazdéw silni-
kowych"

»~Omnibusse, Nutzkraftwagen, Zugmaschinen”.
(Omnibusy, samochody uzytkowe, ciggniki).
Wydanie Il ,,Niemieckiego przegladu typéw
pojazdéw silnikowych” ..

»Persorienkraftwagen und Kraftrader"
motocykle).
przegladu

(Samocho-
m

dy osobowe i
»Niemieckiego
silnikowych..

Wydanie
typow pojazdéw

»Entwicklung und gegenwartiger Stand des Me-
tallflugzeugbaues* (Rozwéj i stan obecny
budownictwa samolotéw metalowych). Dru-
gi naktad. Z 86 ryc. przez E. Meyer’a
[ A (e O 2,—

»Der verspannungslose, freitragende Fliigel”.
(Wolnon szace skrzydto bez zastrzajow).
Najwazniejszy stopien w zblizaniu sie do
idealnego samolotu. Przez E. Meyer’a,
D Ir@ZNO ittt — ,60

.Der Tiefdecker”. (Jednoptat dolny).

przez E. Meyer’a, Drezno ... —,60
(Ttoki dla
aluminjum,
dypl. E.

~Kolben fiir Kraftfahrzeugmotoren”.
silnikéw pojazdowych). Zeliwo,
Elektron. Z 85 ryc. przez inz.
Mahle .

»~Metal Aeroplane Construction".
platowcowa metalowa). Jedyny niemiecki
przektad odczytu prof. Junkersa w Anglji
o budowie samolotéw metalowych.

1,50 .,

(Konstrukcja

1,50
»Reifenuntersuch ingen auf
der Landstrasse und der Laufmaschine".
H. Bieger’a, Drezno

dem Nlirburg-Ring,
Przez

Wysytke broszur uskutecznia firma jedynie za uprzed-

niem nadestaniem wymienionych przy kazdem dziele na-
leznosci.

Szpitalna 1
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SPOLKA AKCYJNA

WYRABIAIJ] A

SILNIKI LOTNICZE

SILNIK LORRAINE 450 K. M. SILNIK WRIGHTA 220 K. M.

KABLE ELEKTRYCZNE MOTORY i APARATY
DLA WYSOKIEGO i NISKIEGO ELEKTRYCZNE
NAPIECIA TABLICE ROZDZIELCZE

ZARZAD:

WARSZAWA, UL. KROLEWSKA 10, TELEFON 10-44

FABRYKI: BIURO ZAKUPOW:

Warszawa, Okecie, skrzynka poczt. 418, Warszawa, ul. Ztota 68
tel. 351-61, 315-62, 21-21, 532-75, 530-49 tel. 514-28, 74-84



WARSZAWA,

Mokotdw -Lotnisko

TELEFONY: Dyrekcji 528-24,
Biura Zakupow 528-25.

Adres telegraficzny: ,PEZETEL".

KONTO CZEKOWE: w Banku Gospodarstwa Krajow. J° 1542,
w P. K. O. Warszawa Ne 39603.

BUDOWA SAMOLOTOW ROZNYCH TY ROW
WSZELKIE KONSTRUKCJE WCHODZACE
W ZAKRES PRZEMYStU LOTNICZEGO
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Polskie Linje Lotnicze ,LOT*"

Rozktad Lotow

wazny od 1-go lutego 1930 roku az do odwotania

SAMOLOTY KURSUJA CODZIENNIE Z WYJATKIEM NIEDZIEL

Godzina KIERUNEK Godzina L 3
Objasnienie znakéw;
S * samoloty kursujg tylko w ponie-
12.15 0. Wal:szawa p. » 11.45 dziatki, $rody i piatki
15.00 f p. Lwow o, N 9.00
> &' samoloty kursujg tylko we wtorki,
SE A czwartki, soboty
9.00 o. Warszgwa p. 15.00 o. odlot
11.00 , p. Katowice o. N 13.00 p. przylot.
S
13.00 f o. Warszawa p. ) 11 00 Uwa i
15.00 p, Poznan o. 9.00 gr:
Il Potaczenia w jednym dniu:
12.00 J 0. Warszawa p. 't 12.00 Lwow— Waiszawa — Bydgoszcz— Gdarisk
13.45 p. Bydgoszcz o 10.15 lub z powrotem codziennie
. o. Bydgoszcz , 10.00 )
ig fg G)(,iagsk s A 8.45 Poznan — Warszawa — Lwow lub z po-
' >y P ’ ' wrotem codziennie
sS A . .
vas o kmewee p " 1230 o aagwice = Krakow Lo
13.45 p. Brno o. 10.30 p
14.15 o. Brno p. 10.00 Warszawa — Katowice— (Brno) — Wieden
15.15 p. Wieden o. 9 00 lub z powrotem codz ennie.
S
s A 2) Linja do Wiednia i z Wiednia:
1L45 o. Katowice p. 1230 Trzy razy w tygodniu przez Brno, Katowice
14.30 l|f p. Wieden o. ~ 9.45 " - n . Katowice bezpos$rednio.
$ . A Warszawa, Katowice, Krakéw, Wieden posiadaja
11 30 13 15 0. Katowice p. . 11.00 12 30 w obu kierunkach potaczenie codziennie.
12 15 14.00 p. Krakéw o. | 10.15 11.45

TARYFA ZIMOWA 1929/30

I. Taryfa osobowa. Il. Taryfa bagazowa i towarowa za 1 kg.
¢ e ggg/zdc-z 5\222' Krakéw Lwéw  Poznan W\zjvr;za- Gdarisk  Brno  Wiedeh

(Tarif)
do en T w0 1w 1w orgmnm o1 n 1 o I 14 1 n 1 1
Bydgoszcz — 90 90 — 120 112 120 - — 54j 60 36 40 — 130 - 140
Katowice 90 90 - — 18 20 — — - 70 60, 60 120 j20 52 50 80 89
Krakow — 120 18 2 |jg — - — 80 70, 70 - 130 66 70 92 90
Lwow 112 12 122 120 76 80 134 130 — 120 - 130
Poznanh — - - 70 — 80 122 120 - — 65 70 — 60 -, 130 — 140
Warszawa 54 60 600 60 70 70 76 8 65 70 - ' - 8l £0 100 100 122 120
Gdansk 36 40 120 120 - 130 134 130 - 60 71 80 — - -] 140 — 150
Brno "Sh - 520 208! 200 264 280 — 480 — 520 400 400, . 560 — — 116 120

I-S. a.

Wieden I-gr.a. 110 60 60 69 70 - 100 90 921 90 130 23 20 —



