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W A R S Z A W A  
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Przyjmuje wszelkie zamówienia wchodzące w zakres

D R U K A R S T W A  

i INTROLIGATORSTWA

wykonywa zamówienia dokładnie, szybko i tanio

oraz posiada stale na składzie druki 

do gospodarki materjałowej według 

przepisów załącznik Nr. 2 do J. A. I 

i Z. Z. 2/Aer.:

Dla Władz Centralnych

2) Dla jednostek Administracyjnych 

Aeronautyki

3) Dla Składnic Wojskowego Zakła- 

dujZaopatrzenia Aeronautyki.



PRZEGLĄD LOTNICZY
O R G A N  L O T N I C T W A  W O J S K O W E G O

M I E S I Ę C Z N I K
W Y D A W A N Y  P R Z E Z  D E P A R T A M E N T  A E R O N A U T Y K I  I S E K C J Ę  L O T N I C Z Ą  T O W A R Z Y S T W A  W I E D Z Y  W O J S K O W E J

R E D A K T O R :  pptk. dypl.  pil. obs .  KU Ź M I Ń SK I  S T A N I S Ł A W  

Z-CA R E D A K T O R A :  mjr. dypl.  pil. R O M E Y K O  M A R J A N ,  S E K R E T A R Z :  kpt. S H E Y B A L  AD AM

K O M I T E T  R E D A K C Y J N Y :

Płk. dypl. pil. w st. sp. ABŻOŁTOWSKI SERGJUSZ, Pik. obs. inż. DE BEAURAIN JANUSZ, Mjr. obs. inż. CZAPLICKI 
WACŁAW, Mjr. dypl. CHRZĄSTOWSKI ZDZISŁAW, Kmdr ppor. dypl. mar. CZECZOT IGNACY, Ppłk. dypl. DAHLEN 
WACŁAW, Ppłk. pil. bal. GRABOWSKI HILARY, Ppłk. dypl. pi). JASIŃSKI STANISŁAW, Ppłk. dypl. KOREWO 
MARJAN, Mjr. LASKOWSKI OTTO, Mjr. dr. MISSIURO WŁODZIMIERZ, Mjr. dypl. ROMISZOWSKI HENRYK, 
Mjr. dypl. RUTKOWSKI STANISŁAW, Ppłk. pil. SZANDOROWSKI WIKTOR, Płk. dypl. obs. UJEJSKI STANISŁAW

T R E Ś Ć : S O M M A I R E :

Płk. dypl. pil. A B Ż O Ł T O W S K I S E R G J U S Z  
Lot koszący.

Col. b revete A B Ż O Ł T O W S K I S E R G J U S Z  
Le vol rasant.

K pt. obs. K IT K IE W C Z  C Z E S Ł A W  
Lotnictw o m yśliwskie nocne.
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Construction des aerodrom es
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Płk. dypl. pil. w st. sp. ABŻOŁTOWSKI SERGJUSZ

LOT KOSZĄCY
Kilka lat temu powstała w lotnictwie itał- 

skiem myśl przystosowania lotów na bardzo ma ■ 
łych wysokościach do wykonywania napadów 
ogniowych na cele naziemne.

W roku ub. por. M. Popławski dał spra­
wozdanie z literatury italskiej, omawiającej to 
zagadnienie, oraz streszczenie dwóch artyku­
łów rosyjskich na tenże temat *). Z innego 
sprawozdania **) dowiadujemy się, że lotnic­
two sowieckie na ostatnich "wielkich manewrach 
pod Bobrujskiem loty koszące nietylko stosowa­
ło, lecz — według opinji sfer kierowniczych — 
nadużywało ich, co wskazuje, „że w ciągu ostat­
niego roku rozwinęła się u niektórych dowód­
ców anormalna dążność do ściągnięcia lotnictwa 
ku ziemi i do pracy z małych wysokości przy 
współdziałaniu z wojskami naziemnemi“ * ** ) .

To też wskazanem jest chociażby ze wzglę­
du na konieczność wyrobienia metod przeciw­
działania —  zagadnieniem lotu koszącego spe­
cjalnie się zająć, przedyskutować teoretycznie 
wszelkie możliwe jego rozwiązania i skontrolo­
wać wyniki dyskusji praktycznie, na ćwicze­
niach w polu.

ISTO TA  LOTU KOSZĄCEGO.

„Lotem koszącym nazywamy lot na najbar­
dziej małych wysokościach, możliwych przy da­
nej rzeźbie terenu" — tak określa ten sposób 
latania por. M. Popławski w swym pierwszym 
artykule.

W ydaje mi się koniecznem wprowadzić do 
tej definicji pewne normy liczbowe. Pojęcie 
„minimum" wysokości w dużej mierze uzależ­
nione jest od indywidualności pilota. Nie je ­
dnemu się zdaje, że wykonanie 20 — 30 loo- 
ping‘ów w czasie jednego lotu jest kresem wy­
siłku pilota myśliwskiego, jednak kilka lat te­
mu znalazł się rekordsman, który zrobił ich 
prawie tysiąc. Nie jeden też pilot myśli, że

*) „Przegląd1 Lotiniezy" r. 1929. NrNr. 5 i 7 por. 
M. Popławski: „Lot koszący“.

**) ***) „Przegląd Latimiezy“ r. 1930. Nr. 2. kpi. 
obs. B, Jałowiecki.: „Z doświadczeń manewrów pod
Bobriujsikiem w r. 1929“.

przelot 100 km na wysokości 50 metrów jest 
pracą wyczerpującą i ledwie wykonalną, a je ­
dnak lot na takiej nawet wysokości nie będzie 
jeszcze lotem koszącym.

Jedyną, w każdym bądź razie największą 
zaletą lotu koszącego, dla którego zamyka się 
oczy na wiele jego cech ujemnych, jest zasko­
czenie objektu napadu. Polega ona na skryłem 
podejściu do celu, możliwem tylko przy wyko­
rzystaniu osłon terenowych.

Autorzy sowieccy proponują wysokość lotu 
koszącego - - 5 do 25 metrów. W ydaje mi się, 
że nie należy przekraczać granicy 10 m, przy- 
czem wszelkie przeszkody terenowe (lasy, wą­
wozy) należy wykorzystywać, gdzie tylko moż­
na, obchodząc je z boku, „przeskakiwać" zas 
tylko w ostateczności.

U jęte w ten sposób pojęcie lotu koszącego 
stawia specjalne wymagania tak w stosunku do 
sprzętu, jak i personelu.

SPRZĘT, PERSO N EL I W ARUNKI LOTU.

Wymijanie przeszkód i przeskakiwanie ich 
wymaga oczywiście od samolotu wielkiej zwin­
ności.

Widnokrąg pilota na małej wysokości jest 
bardzo ograniczony, gdy zaś przytem uwzględni­
my szybkość około 200 km/godz., t. j. 5 — 6 
metrów na sekundę, zobaczymy, że czas po­
trzebny na decyzję pilota i na wykonanie przez 
maszynę manewru, spowodowanego ruchem ste­
rów, trzeba liczyć również na sekundy.

Wszelkie zatem samoloty o znacznej sile 
bezwładności (samoloty ciężkie i samoloty z sil­
nikami małej mocy) do lotu koszącego nie mo­
gą być użyte.

Przy tej sposobności nasuwa się szereg 
uwag odnośnie do włoskich artykułów, stre­
szczonych przez por. Popławskiego.

1) M jr. Mecozzi twierdzi, że samolot, lecą­
cy nisko, można kosztem jego pułapu obciążyć 
ładunkiem bomb trzykrotnie większym w porów­
naniu z samolotem, wykonywującym lot na bar­
dzo wielkich wysokościach.

Możliwe, że obliczenia podobne są słuszne
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w stosunku do ciężkich samolotów bombardują­
cych, które jednak, jako mało zwinne, zupełnie 
się nie nadają do wykorzystywania osłon tere­
nowych, to znaczy małych, lecz ciągłych zmian 
wysokości i kierunku lotu. Natomiast kalkula­
cja  ta jest bardzo wątpliwa w stosunku do sa­
molotów lżejszych (linjowych, rozpoznawczych, 
szturmowych). Te samoloty muszą mieć w lo­
cie koszącym znaczny nadmiar mocy silnika. 
Oczywiście na granicy utraty szybkości mane­
wrować można jedynie na znacznej wysokości, 
na małej zaś —  jest to rzeczą bardziej niebez­
pieczną.

Konieczność więc zachowania w locie koszą­
cym znacznego nadmiaru mocy silnika mniej 
lub więcej równoważy rzekomy zysk na ładunku 
bomb, amunicji lub paliwa.

2) Tenże autor pisze, że lot koszący da 
możność zwiększyć promień działania samolotu 
przez:

a) zwiększenie ilości paliwa,
b) wykorzystanie szybkości samolotu, któ­

ra na wysokości maleje,
c) wyzyskanie czasu, potrzebnego w innych 

wypadkach na wzniesienie się na pewną wyso­
kość bojową.

Problematyczność pkt. a) podkreśliłem już 
uprzednio. Punkty b) i c) zbija ppłk. F. Pri- 
colo (patrz streszczenie por. Popławskiego). Ze 
swej strony dodam, że lot do celu na maksymal­
nej szybkości przedstawia ogromne trudności 
w pilotażu, jak również oddziaływa nader u je ­
mnie na silnik i zwiększa i tak wielkie niebez­
pieczeństwo przymusowego lądowania. Poza 
tem, rozpatrując dalej taktyczne zastosowanie 
lotu koszącego, postaram się udowodnić, że 
wielki promień działania w danym wypadku nie 
jest wcale potrzebny.

3) M jr. Mecozzi - - biorąc, przypuśćmy że 
eksperymentalnie w czasie pokoju zdobyte licz­
by trafionych bomb: dla 5.000 m 20% i dla bar­
dzo małych wysokości —  90%, oraz potrójny, 
a nawet tylko podwójny przy locie koszącym 
ładunek amunicji, wysuwa wniosek, że 9 sa­
molotów, lecących na wielkiej wysokości, moż­
na zastąpić jednym —  przy ziemi.

Elementu psychicznego i znużenia bardzo 
bądź co bądź trudnym lotem mjr. Mecozzi nie 
bierze pod uwagę, a jednak elementy te grają

nie ostatnią rolę i mogą bardzo proste kalkula­
cje arytmetyczne znacznie skomplikować.

4) Nieliczenie się z psychiką załóg ujawnia 
się również przy obliczeniu ewentualnych strat 
lotnictwa przy działaniu na różnych wysoko­

ściach. M jr. Mecozzi przyjmuje w swych roz­
ważaniach —  50% strat w locie koszącym dla 
18 samolotów, t. j. 9 samolotów, i 10% w locie 
wysokim dla „równoważnej" ilości samolotów-- 
166, t. j. 17. Rachunek kupiecki wykazuje 
oczywiście, że „korzystniej" stracić 9 samolotów 
niż 17, lecz. . . wytrzymałość wojska mierzy się 
zawsze w procentach. Oddział, wytrzymujący 
bez załamania się 20% strat, winien być uwa­
żany za jednostkę bardzo dobrą i więcej od nie­
go wymagać nie wolno.

W  zagadnieniu lotu koszącego dobór i wy­
szkolenie personelu  ma —  zdaniem mojem 
prawie decydujące znaczenie. Dziwne też 
wydaje się twierdzenie mjr. Mecozzi: „że nie­
potrzebne jest przy tem (locie na wysokości 
10 m S. A.) wielkie wyćwiczenie załogi".

Rozsądny lot przy ziemi jest szczytem akro­
bacji powietrznej. Na dalszą odległość jest on 
niezmiernie męczący. Stałe natężenie uwagi, 
wzroku, wszystkich mięśni —  jest bardzo wy­
czerpujące.

Osobiste moje doświadczenia mówią mi, że 
lot koszący wymaga od pilota dużej umiejętno­
ści, wprawy i hartu.

M jr. Mecozzi widzi w lotach koszących 
możność wykorzystywania złej pogody, gdy 
chmury i mgła przeszkadzają lotom wysokim. 
Zdaje mi się, że jeżeli nie chmury, to mgła 
w każdym razie wprost uniemożliwia loty przy 
ziemi nad nieprzyjacielem. Znamy nie jeden 
wypadek niskich lotów pojedyńczych samolo­
tów wojskowych i cywilnych we mgle, lecz bo­
dajże więcej jeszcze znamy katastrofalnych za­
kończeń podobnych poczynań.

Nie wyobrażam sobie lotu koszącego w no­
cy, jak to proponuje ppłk. Pricolo. Przecież 
przeszkody terenowe stają się wtedy widoczne 
dopiero na tak małych odległościach, że zderze­
nie się z niemi będzie nieuniknione. Można mó­
wić o niskich lotach w nocy, lecz nie o — „ko­
szących".

TEREN .
Teren zupełnie płaski i bez pokrycia nie na­

daje się —  zdaniem mojem —  do lotów koszą­
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cych, gdyż pozbawia on je głównej zalety — 
skrytości.

W  takim terenie, np. na zachód od W arsza­
wy, samolot będzie widoczny zdaleka i nikt nim 
nie będzie zaskoczony. Teren falisty, pokryty 
lasem (Wileńszczyzna, Podole) jest najdogod­
niejszy do stosowania lotów koszących.

ZALETY I CECHY U JEM N E LOTÓW 
KOSZĄCYCH.

Zwolennicy i przeciwnicy lotów koszących 
przytaczają szeregi argumentów za i przeciw 
tego rodzaju działaniom.

Uznając lot koszący za konieczność trudną 
do wykonania, lecz nieuniknioną, postaram się 
bezstronnie go ocenić.

Ogromną zaletą lotu koszącego, zaletą ogól­
ną o charakterze taktycznym, jest możność na­
padu z zaskoczeniem  nieprzyjaciela.

Taktyczne znaczenie napadu z zaskocze­
niem polega na zwiększeniu jego efektu mater­
ialnego i moralnego.

Istotnie samoloty, umiejętnie wykorzystu­
jące osłony terenowe, staną się widoczne dla 
objektu napadu w czasie mniej lub więcej (za­
leżnie od położenia ostatniej osłony terenowej) 
niewystarczającym na przygotowanie się do 
obrony (minuty, lub nawet sekundy).

Ażeby mieć całkowitą pewność, że nadla­
tujące samoloty nie są własne, należy odczekać, 
aż znajdą się one prawie że nad głowami obser­
watorów na ziemi. Rozpoznanie sylwetki samo­
lotu, tylko na krótkie chwile ukazującego się nad 
osłonami, widzianego przeważnie na ciemnem 
tle tych osłon, dostępne jest jedynie dla oka do­
brze wprawionego.

Wysunięte punkty obserwacyjne mogą przy­
nieść istotną korzyść tylko w wypadkach usta­
lonej obrony przeciwlotniczej, gdy funkcjonują 
szybkie i niezawodne środki łączności (telefon, 
środki optyczne i t. p.). W wojnie ruchowej, na 
terenie działań bojowych, w większości wypad­
ków warunki będą inne, t. j. powiadomienie gros 
objektu napadu przez posterunki obserwacyjno- 
alarmowe będzie wymagało dłuższego czasu, 
lub będzie wręcz niemożliwe ze względu na brak 
czasu na zainstalowanie sieci obserwacyjno-mel­
dunkowej.

Zaznaczyć tu należy, że osłony terenowe nie 
tylko ukrywają samolot przed obserwacją wzro­

kową, lecz i przytłumiają dźwięk silnika oraz 
dezorjentują obserwatorów co do jego kierunku 
(echo).

Z ogólnego zaskoczenia taktycznego objek­
tu napadów wynikają w pewnych wypadkach 
udogodnienia dla wykonawców lotu koszącego.

Obsługa środków obrony przeciwlotniczej 
objektu zaskoczonego nie będzie oczywiście 
działała tak sprawnie, jak wtedy, gdy będzie 
miała czas na spokojne przygotowanie się do 
akcji.

Kładę tu nacisk na czynnik moralny zasko­
czenia. Rozważania arytmetyczne mjr. Mecozzi 
nie są przekonywujące, aczkolwiek i one będą 
miały swe znaczenie. Istotnie dla obsługi dział 
lub karabinów maszynowych przeciwlotniczych 
pozostanie mniej czasu na strzelanie do nisko 
lecących samolotów, niż do samolotów, znajdu­
jących się na wysokości. Jednak strzelanie 
przeciwlotnicze w danym wypadku ułatwione 
jest przez to, że element wysokości celu odpada 
prawie zupełnie, a strzelanie staje się zbliżone 
do zwykłego, naziemnego - do celów rucho­
mych,

Samoloty, wykonywujące lot koszący, zmie­
niają kierunek i wysokość gwałtownie lecz nie­
znacznie, więc staje się łatwe utworzenie 
przed niemi zasłony ogniowej, w którą one 
z wielkiem prawdopodobieństwem wlecą.

Pomijam tu udoskonalenia broni przeciw­
lotniczej, o których wspomina ppłk. Pricolo.

Korzyści więc dla lotnictwa wynikałyby 
z czynnika zaskoczenia, popłochu, nawet paniki 
i dezorganizacji czynnej obrony przeciwlotni­
czej. Gdy ten czynnik odpadnie, skuteczność 
ognia przeciwko samolotom, wykonywującym lot 
koszący, należy raczej zaliczyć do ,,minusów” 
tego sposobu działania.

M jr. Mecozzi i niektórzy autorzy rosyjscy 
wysuwają jako zaletę lotów koszących skutecz­
ność bombardowania z bardzo małych wyso­
kości.

Skuteczność bombardowania polega na 2-ch 
czynnikach:

celności i
działaniu wybuchowem bomby.
Przesadne nadzieje mjr. Mecozzi rozwiał juz 

dostatecznie ppłk. Pricolo. Chcę tylko dodać, 
że w locie koszącym omyłka pilota co do kierun­
ku niweczy całą umiejętność obserwatora (bom-
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bardjera), przyczem naprawianie takich omyłek 
w locie grupowym wydaje się zadaniem bardzo 
trudnem do wykonania.

Co się tyczy specjalnej konstrukcji bomb 
(opóźniacz, bezpiecznik i t. p.), to wydaje się ona 

być stosunkowo łatwą do rozwiązania, natomiast 
dla nadania bombom zdolności przebijania ob- 
jektów osłoniętych —  trzeba chyba zastosować 
armaty. Rozwiązanie takie jeist jednak sprzecz­
ne z postawionem uprzednio twierdzeniem, że 
samolot, aby był zdolny do lotów koszących, wi­
nien być bardzo zwinny, ą więc lekki.

Gdy jednak odrzucamy możność, a raczej 
skuteczność bombardowań objektów stałych, 
musimy przyznać, że przy napadach na cele ży­
we mała wysokość samolotów przyniesie nie­
wątpliwe i duże korzyści.

Małe odłamkowe bomby, rzucane nawet bez 
szczególnej precyzji w celowaniu na rozproszo­
ne oddziały, będą skuteczne przez swój efekt 
materjalny *), a przedewszystkiem — moralny. 
Natomiast objekty stałe demoralizacji nie ule­
gają; ażeby bombardowanie ich nie było bezuży­
teczne, trzeba w nie koniecznie trafić.

Autorzy sowieccy bez ogródek mówią też 
o stosowaniu bomb chemicznych; niewątpliwie 
użycie ich ułatwi zadanie samolotom napadają­
cym. Efekt działania bomb chemicznych, tak 
materjalny jak i moralny, będzie większy. Poza 
tem konieczność wkładania masek i pracy 
w maskach osłabia przeciwdziałanie organów 
obrony przeciwlotniczej (pewna strata czasu, 
gorsze warunki obserwacji i celowania i t. p.).

Użycie karabinów maszynowych obserwato­
ra (strzelca, bombardjera) nie przedstawia 
większych trudności, niż przy zwykłym niskim 
locie. W  tym wypadku jest to zaleta lotu ko­
szącego. Natomiast pilot ze swych stałych ka­
rabinów maszynowych strzelać nie będzie mógi 
dopóty, dopóki lot pozostaje lotem koszącym.

W ydaje się technicznie możliwem urządze­
nie przednich karabinów maszynowych ze zmien­
nym kątem strzelania w stosunku do osi podłuż­
nej samolotu. Nie ma to jednak wielkiego zna­
czenia, gdyż —  zdaniem mojem —  lot koszący 
winien być tylko marszem zbliżenia samolotów, 
o czem będę mówił dalej.

*) 12,5 kg. bomba daje pewną ilość odłamków na­
wet ma odległość 100 m od m iejsca jej upadku (wy­
buchu).

Niebezpieczeństwo dla samolotów, wykony- 
wujących lot koszący, ze strony lotnictwa my­
śliwskiego nieprzyjaciela  jest oczywiście mniej­
sze, niż dla samolotów, lecących wysoko. W al­
ka powietrzna, oparta o manewr w przestrzeni 
o trzech wymiarach, w tych warunkach dla ata­
kującego jest niewygodna.

Byłem świadkiem podobnej walki w 1917 r., 
gdy rosyjski pilot gonił samolot niemiecki od 
Krzemieńca aż za Brody (40 — 45 km) — na 
wysokości wierzchołków drzew. W Radziwił­
łowie i Brodach, Niemiec literalnie przeskakiwał 
przez poszczególne budynki. Rosjanin, bardzo 
dobry pilot, zabił, strzelając do nieprzyjaciela, 
jednego z mieszkańców Brodów, lecz Niemiec 
uszedł.

Przykład ten oczywiście nie jest bezspor­
nym argumentem, lecz ilustruje rozważania teo­
retyczne.

Podkreślić należy również trudność zauwa­
żenia z wysokości samolotów, lecących przy zie­
mi, szczególnie, gdy są one pomalowane odpo­
wiednio do koloru terenu.

Streszczając wyżej powiedziane, uwa­
żam za:

Zalety lotu koszącego:
1. Możność osiągnięcia ogólnego zaskocze­

nia taktycznego, z którego wynikają:
a) zwiększenie wydajności działania samo­

lotów,
b) osłabienie przeciwdziałania naziemnych 

środków obrony przeciwlotniczej.
2. Mniejsze niebezpieczeństwo ze strony 

lotnictwa nieprzyjaciela.
Wady:
1. Trudność technicznego wykonania lotu 

koszącego (pilotaż, orjentacja, dowodzenie).
2. Konieczność posiadania specjalnego 

sprzętu (bomby, karabiny maszynowe i t. p.).
3. W pewnych wypadkach wzrost niebez­

pieczeństwa ze strony obrony przeciwlotniczej 
naziemnej.

4. Niemożność wykonywania lotów koszą­
cych w nocy i we mgle.

5. Ograniczoność zadań (dalej będzie ten 
punkt rozpatrzony bardziej szczegółowo).

Wszystkie inne zalety i wady, przypisywa­
ne lotom koszącym, nie wydają się być rzeczo­
wemu
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SPOSÓB WYKONANIA LOTU KOSZĄCEGO.

Napady z podejściem do celu lotem koszą­
cym, wymagają — jak każde ogniowe działanie 
lotnictwa — pewnego masowania środków ognio­
wych (bomb, karabinów maszynowych —  a więc 
samolotów). Jednak trudności techniczne same­
go lotu nie pozwolą przekroczyć pewnej liczby 
maszyn, prowadzonych przez jednego dowódcę.

Ustalenie tego maksymum oczywiście po­
winno stać się przedmiotem doświadczeń, a na­
stępnie —  treningu. Rok ubiegły wykazał nam, 
jakie wyniki można osiągnąć w lotach grupo­
wych przy dobrej woli i możności nieograniczo­
nego prawie latania.

Jeden z autorów sowieckich *) proponuje 
jako jednostkę bojową klucz z 3 samolotów 
(zwieno), których kilka łączy w związek tak­
tyczny pod jednem dowództwem.

Zdaje się, że przyjęte u nas dotychczas 
(z regulaminu francuskiego) szyki, dla lotów 
koszących nie będą się nadawały.

„Szyk lotu dzikich gęsi“ **) ma jako cel 
główny umożliwienie ogniowego wsparcia samo­
lotów, t. j. wzajemnego ostrzeliwania martwych 
pól —  przedewszystkiem od spodu samolotów. 
W locie koszącym samolot nieprzyjacielski od 
dołu nie grozi, natomiast uwaga pilota rozpro­
szona jest pomiędzy sąsiadem a samolotem, idą­
cym z przodu, oraz wszelkiemi nierównościami 
terenu. Poza tem niepożądane jest, ze wzglę­
du na krycie się samolotów w terenie, eszelono- 
wanie samolotów w górę, czego przy przepiso­
wym szyku nie da się uniknąć.

Należałoby, zdaniem mojem, wypróbować 
istniejący już od dawna u bolszewików szyk „pe- 
lengi“, czyli —  mówiąc językiem „lądowym" — 
uszykowanie schodami w prawo lub w lewo.

W locie koszącym daje to uszykowanie na­
stępujące korzyści:

1. pozwala pilotowi skierować uwagę (po­
za terenem i przyrządami pokładowemi) tylko 
w jedną stronę (w lewo lub prawo) — na idące­
go z przodu;

2. wyklucza prawie całkowicie możność

*) A. Turżanskij: „Sztiumowyje diejstwija po ko- 
łonam na pochodie s primienienijem „brejuszczego po­
lata". „Wiestaiik Wozdus,zinago Flota" Nr. 1929, stre­
szczenie: „Przegląd Lotniczy" Nr. 7. 1929 r.

**) Tymczasowy regulamin for.macyj lotniczych, 
str. 143.

zderzenia się (najechania) samolotów, gdyż każ­
dy samolot ma przed sobą wolną przestrzeń;

3. pozwala lecieć wszystkim na jednej wy­
sokości; żaden samolot nie leci w smudze po­
wietrznej, tworzonej przez śmigło poprzedniej 
maszyny;

4. wreszcie ułatwia ostrzeliwanie celów 
ziemnych z karabinów maszynowych ruchomych. 
Na bardzo małych wysokościach samoloty, idą­
ce w jednej linji (pionowej do kierunku lotu), 
przeszkadzałyby sobie, względnie istniałoby 
pewne niebezpieczeństwo postrzelenia własnego 
samolotu (np. lekkie, lecz niespodziewane po­
chylenie samolotu w stronę zewnętrzną przy 
strzelaniu wewnątrz ugrupowania).

Przy wykonywaniu bombardowania bez 
uprzedniego wznoszenia się, szyk schodami był­
by mniej korzystny, jak również nie bardzo do­
godny jest szyk dzikich gęsi.

Nawet przy stosowaniu do bomb opóźnia­
czy, samoloty, lecące z tyłu, narażone są na 
działanie wybuchu bomb, rzuconych przez prze­
dnie samoloty.

W r. 1928 był w 3 pułku lotniczym wypa­
dek oberwania się ćwiczebnej bomby zaraz po 
starcie, t. j. gdy samolot był w położeniu lotu 
koszącego. Całe opierzenie ogonowe tego sa­
molotu było podziurawione odłamkami bomby.

Dla wykonania więc bombardowania win­
ne samoloty klucza uszykować się w jedną 
linję, prostopadłą do kierunku lotu. Następ­
ny klucz (fala) winien być tak daleko, ażeby 
bomby z opóźniaczami zdążyły wybuchnąć 
przed jego przelotem. Liczbowego wyrazu dla 
tych odległości należy szukać również drogą do­
świadczeń.

Ja k  już pisałem — lot koszący winien być 
w zupełności zastosowany do rzeźby i pokrycia  
terenu.

M. Włodimirow *), cytowany przez por. Po­
pławskiego, podaje schemat lotu koszącego z za­
daniem szturmowem, wykonanego na manewrach 
pod Woronieżem. Klucz niebieskich wykonał 
napad na pułk piechoty czerwonych. Pułk, znaj­
dujący się w odwodzie, rozlokowany był w wą­
wozie. Tenże wąwóz wykorzystali lotnicy.

*) M. Wtodiimirow: „Bri,e>}usizczyj polot" i .polot 
na matuj wysotie. „Wiestni.k Wozdnsznogo Flota" 
Nr. 1. 1929 r.
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Przykład napadu lotem koszącym.

Widzimy tu wykorzystanie wąwozu, następ­
nie przy przelocie nad wąwozem — wykorzysta­
nie lasu, i dalej znowu wąwozu —  aż do osiąg­
nięcia celu.

Ja k  wykonywać sam napad?

Jeżeli zgodzimy się z twierdzeniem, że 
głównym celem lotu koszącego jest zaskoczenia 
nieprzyjaciela, to uprościmy sobie znacznie wy­
konanie właściwego zadania, t. j. napadu na da­
ny objekt.

W ydaje się wystarczającem, ażeby pierw­
szy klucz — pierwsza fala napadu — przelecia­
ła tuż nad głowami nieprzyjaciela, obrzucając 
go bombami. Spotęguje to moralne wrażenie 
napadu. Natomiast dla osiągnięcia większego 
efektu materjalnego korzystniej będzie kluczem 
następnym nieco oderwać się od ziemi.

Takie oderwanie się pozwoli na łatwiejsze 
manewrowanie, umożliwi naprawę omyłek 
w kierunku, zmianę szyku i t. d. Przy powsta­
niu u nieprzyjaciela popłochu łatwiej będzie 
powtórzyć napad, m ając pewien zapas wysoko­
ści, jak również zastosować zwykłe przednie ka­
rabiny maszynowe.

Poszczególnym falom napadu winne być 
wyznaczone zadania zawczasu; np. pierwszy 
klucz atakuje kolumnę od czoła bombami, drugi 
ostrzeliwuje ją  z karabinów maszynowych, prze­
chodząc z prawej strony, trzeci —  bombarduje 
i ostrzeliwuje karabiny maszynowe przeciwlot­
nicze i t. p. W  przeciwnym wypadku w powie­

trzu powstanie zam ieszanie*), wyniki napadu 
będą mierne, a przy zjawieniu się na miejscu 
walki lotnictwa nieprzyjaciela wycofanie wła­
snych samolotów stanie się trudne i połączo­
ne z wielkiemi stratami.

Ukończenie napadu powinno nastąpić na 
rozkaz (sygnał) dowódcy, gdyż w różnych wy­
padkach różne będą możliwości dla napadają­
cych samolotów.

Gdy zaskoczenie się uda i w oddziałach 
przeciwnika powstanie popłoch, napady można 
powtarzać aż do wyczerpania się amunicji. Gdy 
jednak samoloty napotkają przygotowany i zde­
cydowany opór naziemnych środków obrony 
przeciwlotniczej, trzeba ograniczyć się do jedne­
go napadu, gdyż powtórne naloty na cel spowo­
dują straty, niewspółmierne z efektem m aterjał- 
nym akcji (na osiągnięcie moralnego skutku wi­
doków już będzie mało).

Sposób podawania sygnałów  przez dowód­
cę trzeba opracować i wypróbować. Pamiętać 
należy, że uwaga lotników w tej akcji skierowa­
na jest przedewszystkiem ku ziemi.

Jako  przykład można zaproponować wy­
strzelenie przez dowódcę rakiety. Sygnał ten 
powtarzają wszyscy lotnicy, którzy go zauważą, 
a głównie dowódcy kluczy **).

W ycofanie sią z walki należy wykonać 
w ten sposób, jak i wejście do niej, t. j. wyko­
rzystując osłony terenowe.

Po skończeniu napadu samoloty nie tylko 
nie powinny nabierać wysokości, lecz, jeżeli już 
się oderwały od ziemi, muszą one znowu zniżyć 
się do minimum.

Przypuszczam, że w ten sposób da się szyb­
ciej wyjść z ognia obrony przeciwlotniczej.

Powrót na lotnisko można wykonywać róż- 
nemi sposobami zależnie od okoliczności. Po wy­
konaniu napadu moment zaskoczenia przestaje 
grać jakąkolwiek rolę. Za stosowaniem przy 
powrocie lotu koszącego przemawia jedynie dą­
żenie do uniknięcia spotkania się z lotnictwem 
myśliwskiem nieprzyjaciela. Zorganizowana 
obrona przeciwlotnicza naziemna może być za­
alarmowana i zaskoczyć ją w tym wypadku tru­
dno, więc zależnie od stopnia trudności lotu

*) Zdaniem redakcji, właśnie przy sposobie, pro- 
,pionowanym przez autora, .powstanie zamieszanie w po­
wietrzu.

**) 'Bardzo skomplikowana rzecz (uwaga redakcji).
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1 niebezpieczeństwa walki z lotnictwem myśliw- 
skiem przeciwnika, trzeba obrać tę lub inną wy­
sokość dla lotu powrotnego.

Na tem skończyć można rozważania nad 
częścią techniczną wykonywania lotów koszą­
cych. Przedstawiłem jedynie poglądy teoretycz­
ne, oparte na doświadczeniach, tylko pośrednio 
związanych z rozpatrywanem zagadnieniem. 
Sprawdzenie ich i uzupełnienie w praktyce po­
zwoli ostatecznie ustalić przepisy obowiązujące.

Stronę taktyczną isprawy streścić można 
w jednem pytaniu: w jakich  położeniach bojo­
wych należy stosować lot koszący?

Przedewszystkiem określę rodzaj objektu  
napadu. Ja k  wiadomo, objekty te podzielić moż­
na na dwie zasadnicze kategorje: żywe i martwe.

M ajor Mecozzi pokłada nadzieję w wydaj­
ności bombardowań objektów martwych — we 
wszystkich ich formach, nawet o ile chodzi o po­
szczególne budynki w wielkich miastach.

Ppłk. Pricolo zaprzecza tym możliwościom, 
słusznie twierdząc, że obrona czułych objektów 
za pomocą rozmaitych przeszkód przed samolo­
tem, lecącym na bardzo małej wysokości, jest 
nawet łatwiejsza, niż obrona stosowana dotych­
czas.

Spróbujmy oświetlić to zagadnienie z innej 
strony. Jeżeli przyjmiemy mój pogląd, że lot 
koszący jest li tylko sposobem manewrowania"— 
marszem zbliżania samolotów, mającym za cel 
zaskoczenie przeciwnika, jasne będzie, że 
w napadzie na objekt dobrze broniony cel ten nie 
zostanie osiągnięty.

Objekt, dobrze broniony, z gęstą i daleko 
wysuniętą siecią alarmowo-obserwacyjną, ko­
rzystającą z dobrze funkcjonującej łączności, 
o napadzie będzie uprzedzony na czas. Mogą 
być fałszywe alarmy, lecz zaskoczenie jest bar­
dzo wątpliwe.

Natomiast powstaje szereg nowych niedo­
godności, nieistniejących przy bombardowa­
niach normalnych, a mianowicie:

1) przeszkody mechaniczne, 2) brak żywej 
siły bomb, 3) trudność orjentacji nad i pomiędzy 
dachami wielkich budynków, 4) trudność mane­
wrowania i t. p.

Poza tem podobne óbjekty z reguły będą 
położone w znacznem oddaleniu od pola walki, 
więc już osiągnięcie ich wymaga wielkiego, mo­
że nawet zbyt wielkiego wysiłku.

Bombardowań wielkich miast, fabryk, dwor­
ców i innych ważnych, t. j. dobrze bronionych 
punktów, z zastosowaniem lotu koszącego — 
trzeba się wyrzec.

Gdy punkty te nie są bronione dostatecznie, 
każdy sposób napadu staje się dobry, należy 
więc wykonać go z najmniejszym wysiłkiem lot­
nika.

Istnieje inna kategorja objektów martwych, 
bardzo ważnych z punktu widzenia wojny, lecz 
przez ich wielkie wymiary niemożliwych do sil­
nej obrony przeciwlotniczej. Są to linje komu­
nikacyjne.

Podejście z zaskoczeniem do mniejszych 
stacyj, mostów, wiaduktów, wreszcie wprost do 
tych lub innych odcinków drogi jest możliwe, 
W tym wypadku więc lot koszący może i powi­
nien być stosowany jako manewr, mający za cel 
zaskoczenie i uniknięcie starcia z lotnictwem 
myśliwskiem nieprzyjaciela.

Szczególnie dogodne będą do takich napa­
dów pociągi. Wywołując katastrofę, lotnictwo 
zatarasuje tor, zniszczy tabor i spowoduje stra­
ty w ludziach (zależnie od charakteru pociągu).

0  ile zaskoczenie się udało, a lotnictwo my­
śliwskie nieprzyjaciela na miejscu napadu się 
nie zjawiło, należy bombardowanie przeprowa- 
wadzić z lej wysokości, która gwarantuje mu 
największą wydajność. Będzie to kilkaset me­
trów, na które wznieść się można w bardzo krót­
kim czasie.

W razie ukazania się wrogich samolotów 
powrotne zejście do poziomu lotu koszącego — 
jest kwestją sekund.

Większe jeszcze znaczenie ma czynnik za­
skoczenia przy bombardowaniu lotnisk nieprzy­
jaciela.

W  roku 1917 byłem bezradnym świadkiem 
podobnego napadu na rosyjskie lotnisko pod Tar­
nopolem (Płotycze) przez Niemca, który przyle­
ciał o świcie lotem koszącym, ostrzelał lotnisko 
z karabinów maszynowych (nie czyniąc zresztą 
żadnych szkód, gdyż żołnierze dopiero biegli ze 
wsi do samolotów) i zapalił bombą jeden z na­
miotów.

Straty były stosunkowo małe: jeden spa­
lony samolot. Wniosek: siły nieprzyjaciela
w stosunku do zamiarów były za małe. Wyko­
nanie dobre.
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Na ogół lotniska przeciwnika, o ile nie są 
położone zbyt daleko od frontu, stanowią dosko­
nały objekt dla napadu lotem koszącym.

Inna znów sytuacja w r. 1916 wytworzyła 
się w Łucku, gdzie pewnego popołudnia zebra­
nych było kilka eskadr dla wykonania bombar­
dowania wspólnemi siłami, W chwili ukazania 
się na znacznej wysokości dużego zgrupowania 
samolotów niemieckich, samoloty własne zaczę­
ły startować. Ostatnie wylatywały już pod 
bombami nieprzyjaciela, jednak strat w samolo­
tach i załogach nie było. Natomiast nad fron­
tem Niemców dopędzono i strącono jeden z wiel­
kich samolotów.

Działania nękające  wszelkiego rodzaju, na 
polu walki i bliskich tyłach: napady na sztaby 
wyższych dowództw, obozy wojsk odpoczywają­
cych, odwody i t. p., również dobrze mogą być 
wykonywane lotem koszącym, t. j. dla zasko­
czenia i wywoływania popłochu.

Cele żywe stanowią istotny objekt napadów 
z zastosowaniem lotu koszącego. Sądząc z ar­
tykułu por. Popławskiego, żaden z autorów wło­
skich nie kładzie na to szturmowe działanie 
szczególnego nacisku. Natomiast Rosjanie, jak 
już powiedziałem, nie tylko przedyskutowali tą 
kwestję teoretycznie, lecz także przeprowadzili 
praktyczne próby co najmniej na dwóch manew­
rach (pod Woronieżem i Bobrujskiem).

W ojska w marszu, jak również na posto­
jach, nie mogą oczywiście w wojnie ruchowej 
posiadać sieci posterunków obserwacyjno-alar- 
mowych, a tembardziej potrzebnej dla ich 
sprawnego działania sieci łączności. Zaskocze­
nie w tym wypadku ma dużo szans powodzenia, 
czyli efekt materjalny i moralny napadu wzra­
sta, niebezpieczeństwo zaś ze strony naziemnej 
obrony przeciwlotniczej maleje.

Najtrudniejszem zagadnieniem do rozwią­
zania w działaniach szturmowych lotem koszą­
cym staje się należyte skierowanie lotnictwa 
i doprowadzenie go do właściwego objektu n a­
padu.

Ugrupowanie szturmowe musi być dobrze 
co do kierunku zorjentowane i raz puszczone 
w  ruch nie powinno zboczyć z należytego toru. 
Gdy nieprzyjaciel jest w ruchu, w grę wchodzi 
ponadto poprawka na szybkość jego posuwania 
się.

Użycie lotnictwa powinno się w tym wypad­

ku oprzeć o rozpoznanie, kalku lację i dobrą or- 
jen tację w locie.

Nie można zamykać oczu na niebezpieczeń­
stwo napadu na własne oddziały, gdyż istota lo­
tu koszącego wymaga rzucania się na nieprzyja­
ciela bezpośrednio i natychmiast po przekro­
czeniu ostatniej osłony terenowej.

Im większy objekt napadu, tem mniej pozo­
staje miejsca na ewentualne omyłki. Już z te ­
go powodu (pomijając kalkulacje w sensie 
„opłaci się") małe oddziały (od bataljonu w dół) 
nie powinny więc być obierane jako cele dla 
działań szturmowych lotem koszącym. M niej­
sze oddziały da się łatwiej zidentyfikować ze 
średnich wysokości, niebezpieczeństwo zaś dla 
samolotów z ich strony jest minimalne.

Jeden z autorów rosyjskich, G. Grigorjew *), 
szczególnie dużo miejsca poświęca rozważaniom 
na temat rozpoznania dla działań szturmowych.

Rozpoznanie dla celów szturmowych dzieli 
się na trzy fazy:

1) rozpoznanie podstawowe („wyjściowe") 
objektu napadu,

2) dalsze rozpoznanie („obserwacja") ob­
jektu celem określenia chwili napadu,

3) dodatkowe rozpoznanie („dorazwiedy- 
wannije") bezpośrednio przed napadem.

Objektem rozpoznania „wyjściowego" bę­
dzie rejon, w którym zamierzono wykonać akcję 
szturmową. Wykonawcami tego rozpoznania, 
według G. Grigorjewa, będą: agentura i lotnic­
two armji.

Krótko mówiąc, zadanie rozpoznania „wyj­
ściowego" sprowadza się do dokładnego wyja­
śnienia położenia ogólnego w danym rejonie, ze 
szczególnem uwzględnieniem potrzeb szturmo­
wego (lub wykonywującego szturmowe zadania) 
lotnictwa.

„Obserwację" (druga faza) prowadzą samo­
loty tych oddziałów, które w przyszłości wyko­
nywać będą napady. Za takiem rozwiązaniem 
przemawia: 1) przeładowanie samolotów ro z­
poznawczych inną pracą, 2) niepewność łączno­
ści pomiędzy ugrupowaniem szturmowem a lot­
nictwem rozpoznawczem i 3) korzyści, wynika­
jące z uprzedniego poznania objektów, marszrut

*) G. Griigorjaw: „Woprośy ipriirmeniieittija sztur­
mowej awiaeyii". „Wdęśitindk Woadusznago Flota. Nr. 10. 
1929 r.
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1 t- p. przez samych wykonawców, co —  zdaniem 
mojem —  jest najważniejsze.

Obserwację wykonywa się oczywiście na 
normalnej wysokości, t. j. tak nisko, jak na to 
pozwala położenie ogólne, lecz nie —  przy zie­
mi. Zależnie od tegoż położenia wysyłać nale­
ży jeden, dwa lub więcej samolotów.

Najciekawszym etapem rozpoznania jest 
trzecie — dodatkowe rozpoznanie.

Potrzebę jego motywuje Grigorjew nastę­
pująco: a) możliwość niedostatecznie ścisłego
uprzedniego określenia miejsca objektu napadu,
b) możliwość złego określenia „uprzedzenia" ob­
jektu (kierunku, szybkości ruchu i t. p .), c) nie- 
znalezienie objektu z powodów dobrego jego 
zamaskowania się, d) trudność znalezienia celu 
wogóle, przy locie koszącym zaś szczególnie,
e) możność przelecenia nad celem, lub wyjście 
na cel ze złego kierunku, f) konieczność wyboru 
właśnie tego dobrego kierunku napadu.

Tenże autor proponuje trzy sposoby wyko­
nania dodatkowego rozpoznania:

1. Wysłanie samolotu rozpoznawczego 
przed ugrupowaniem szturmowem, które ten sa­
molot winien przed wykonaniem zadania spot­
kać w umówionym rejonie i naprowadzić na cel.

2. Wysłanie samolotu rozpoznawczego pra­
wie jednocześnie (300 —  400 m naprzód) na 
wysokości 50 — 100 m *), który łatwiej się zor­
ientuje i naprowadzi ugrupowanie szturmowe 
na cel pikowaniem, rakietą lub innym umówio­
nym sposobem.

3. Wydzielenie samolotu rozpoznawczego 
w pewnej strefie w pobliżu napadu (wysokość 
800 — 1.500 m) i oczekiwanie w tej strefie na 
jego powrót.

Autor odrzuca jednak pierwszy i drugi spo­
sób, gdyż przy zastosowaniu pierwszego łatwo 
jest się rozminąć, przy drugim —  demaskuje się 
własne zamiary.

Uznaje on za nadający się do użycia sposób 
trzeci, który mi się wydaje najbardziej skompli­
kowany. Krążenie nad terytorjum nieprzyjacie­
la w ciągu kilkunastu minut w oczekiwaniu po­
wrotu — na wysokości lotu koszącego, jest — 
zdaniem mojem —• nie do pomyślenia.

*) Tu autor wprowadza nowy termin „sitrigusiz- 
czyj'“ (w przeciwieństwie „brieiiiuszczemu") — „sitrizy- 
żący“ lot.

Zresztą i w tym wypadku zwiadowca, jeżeli 
nie demaskuje ugrupowania szturmowego i jego 
zamiarów, to wzbudza czujność wojsk obserwo­
wanych, a więc pośrednio utrudnia zaskoczenie.

Przytaczam te nieco sztuczne rozważania 
celem wypróbowania ich w praktyce i ewentual­
nego wynalezienia czwartego, lepszego sposobu 
trafienia na cel we właściwem miejscu i czasie.

Ażeby poruszyć wszystkie zagadnienia, 
związane z lotem koszącym, pozostaje rozpa­
trzeć, w jakich momentach można lub trzeba go 
stosować z punktu widzenia operacyjnego.

Trudności, związane z „trafieniem" na ob­
rany objekt, przemawiają za użyciem lotu ko­
szącego wówczas, gdy teren jest najbardziej „za­
ludniony", ponieważ w takim terenie, gdy nawet 
wyznaczony objekt ujdzie przed niebezpieczeń­
stwem napadu, ugrupowanie szturmowe łatwo 
znajdzie inny —  i wysiłek w każdym razie nie 
zostanie zmarnowany.

Będą to przedewszystkiem momenty kry­
tyczne —  odwrót i pościg, gdy nie można mar­
szów odkładać na porę nocną, gdy niema czasu 
na maskowanie się i t. p., oraz gdy w ruchu znaj­
dują się wszystkie siły, zaangażowane w bitwie, 
i odwody.

Bitwa spotkaniowa również nadaje się do 
zastosowania lotów koszących do działań sztur­
mowych celem opóźnienia rozwijania się prze­
ciwnika. Bitwa spotkaniowa jest poniekąd wy­
ścigiem o zaangażowanie gros sił, więc na polu 
muszą znaleźć się duże kolumny. W  tym wy­
padku wydają się mi doskonałym objektem na­
padów dla ugrupowań szturmowych „koszą­
cych" —  baterje artylerji, spieszącej zająć po­
zycje. Opóźnienie wprowadzenia w akcję arty­
lerji może zadecydować o losie bitwy.

W obronie wydaje się lot koszący być do­
bry tuż przed szturmem nieprzyjaciela, gdy 
własna piechota wykorzysta powodzenie lotnic­
twa przeciwnatarciem.

W natarciu metodycznem (na umocnioną 
pozycję) objektem napadów lotem koszącym mo­
gą być baterje, odwody i sztaby dowództw; 
w tym wypadku jednak celów otwartych będzie 
znaczniej mniej, niż w poprzednich działaniach.

Wreszcie w operacji czysto lotniczej, 
w walce o przewagą powietrzną, lot koszący, 
wykonany w celu napadu na lotnisko, będzie 
miał zawsze szanse wielkiego powodzenia.
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Szkic n iniejszy nie w yczerpuje nowego z a ­
gadnienia, jakiem  jest stosow anie lotu koszące­
go. K ażdy z moich postu latów  jest m aterja łem  
do dalszych, szczegółowych badań  i dyskusji. 
S tara łem  się jednak poruszyć to zagadnienie ze

wszystkich stron, począw szy od techniki w yko­
nania po przez tak tykę  aż do operacyjnego uży ­
cia, ażeby specjaliście z każdej poszczególnej 
dziedziny dać punkt w yjściowy do dalszej, 
gruntow niej u ję te j pracy.

T rzem eszno, K olegiata.
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Kpt. obs. KITKIEWICZ CZESŁAW

LOTNICTWO MYŚLIWSKIE NOCNE
(Dokończenie),

ESKA D RA  M YŚLIW SKA NOCNA 
W OBRONIE PUNKTU CZUŁEGO.

Czynności przygotowawcze. W  rejonie, 
przyległym do punktu czułego, w odległości do 
30 km, dowódca eskadry myśliwskiej nocnej 
rozpoznaje teren i wyszukuje dla siebie lotnisko 
podstawowe.

Wybiera kilka stanowisk dla kompanji re­
flektorów*), które przewiduje dla zorganizowa­
nia stref walki. W pobliżu każdej strefy walki 
wybiera lotnisko pomocnicze.

Ustala przy każdej strefie walki (od strony 
przeciwnej prawdopodobnych kierunków nalo­
tów) strefę wyczekiwania oraz korytarz w ej­
ścia, łączący ją  z lotniskiem podstawowem, któ­
rym samoloty nocne będą leciały do strefy wy­
czekiwania lub wracały.

Lotnictwo podstawowe mieści w sobie 
wszystkie stałe urządzenia eskadry: hangary, po­
mieszczenia dla personelu, tabor, warsztaty, 
składy materjałów pędnych, amunicji i t. p. 
Posiada ono światła graniczne terenu wzlotów, 
lampy Barbier lub ich odpowiednik w jakiejkol­
wiek innej postaci, świetlny wskaźnik kierunku 
lądowania T oraz reflektor sygnalizacyjny.

W szystkie urządzenia lotniska podstawow e­
go będą jaknajstaranniej zamaskowane, aby je 
ukryć przed dziennem i nocnem rozpoznaniem  
lotnictwa nieprzyjacielskiego.

Podczas pracy nocnej używa się środków 
oświetleniowych lotniska tylko w wypadkach 
nieodzownej konieczności. Personel latający 
ląduje i startuje, posługując się zasadniczo wła- 
snemi środkami oświetlenia, i jedynie kilka ma­
łych lamp lub latarń, każdorazowo rozstawia­
nych na lotnisku, wytycza kierunek trasy lądo­
wania.

Strefa walki. Ja k  powiedzieliśmy wyżej, 
strefa walki przedstawia się jako przestrzeń z tak

*) Dla obrony przeciwlotniczej punktu czułego, 
będącego obiektem częstych napadów 'nieprzyjaciela, 
poleca «iilę co pew ien czas zmieniać strofę działania lot­
nictwa myśliwskiego, .albowiem przeciwnik będzie uni­
kat dalszych nalotów z1 kierunku, gdzie .poprzednia spot­
kał sii'ę z przeeiwakcją lotnictwa.

rozmieszczonemi na niej reflektorami, aby one 
mogły przez pewien czas oświetlać samolot nie­
przyjaciela i w ten sposób umożliwić zwalczenie 
go przez myśliwca własnego. Normalnie czas 
ten wynosi około 8 minut.

Wymaga to strefy walki o rozmiarach 
24 X  24 km. Jako  minimum dla strefy walki 
należy przyjąć prostokąt o wymiarach 9 X  14 
km, co pozwala na oświetlenie przeciwnika 
w przeciągu 4 —  5 minut.

Jeden z reflektorów strefy walki przeznacza 
się — poza normalną swą pracą dla łączno­
ści optycznej z samolotem myśliwskim (sygna­
lizu je mu wysokość lotu przeciwnika i moment 
rozpoczęcia ataku).

Reflektory strefy walki rozpoczynają oświe­
tlanie samolotu nieprzyjacielskiego z chwilą, gdy 
na podstawie podsłuchów da się ustalić jego kie­
runek i kąt położenia.

Zbędnem, a nawet i niepożądanem jest 
oświetlanie samolotu nieprzyjaciela więcej, niż 
przez trzy reflektory jednocześnie; w przeciw­
nym wypadku utrudni się własnemu samolotowi 
przybliżenie się niepostrzeżenie do niego i ca ł­
kowite wykorzystanie momentu zaskoczenia.

Strefa wyczekiwania. Je s t to prostokąt wy­
dłużony o minimalnych wymiarach 6 X 2  km, 
umieszczony prostopadle do podłużnej osi stre­
fy walki. Położenie je j w nocy (praca ćwiczeb­
na) określa specjalnie przeznaczony do tego ce­
lu mniejszy reflektor sygnalizacyjny, rzucający 
swój snop światła wzdłuż granicy strefy walki 
i strefy wyczekiwania.

W  czasie swego dyżuru w powietrzu myśli­
wiec nocny krąży w granicach strefy wyczeki­
wania, starając się jaknajmniej utrudniać wła­
snym reflektorom (przez zbytnie zbliżanie się) 
nasłuchiwania nieprzyjacielskich samolotów i za­
chowując w każdej chwili najodpowiedniejszą 
dla siebie pozycję dla wykonania manewru na­
padu.

Wysokość lotu jego w strefie wyczekiwania 
winna być przynajmniej o 500 m większa, niż 
przeciętna wysokość lotu nieprzyjaciela, to zna­
czy około 2000 m.
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Korytarz wejścia  wytycza się przy pomocy 
reflektorów 40 —  60 cm, przez pochylenie sno­
pów światła wzdłuż jego granic (praca ćwiczeb­
na), o ile nie leży on wzdłuż naturalnych, dobrze 
widocznych w nocy linij orjentacyjnych (rzeka, 
szosa, krawędź lasu, brzegi jeziora).

Położenie korytarza wejścia ustala się roz­
kazem dowódcy obrony przeciwlotniczej punktu 
czułego.

Aby uniknąć wszelkich nieprzewidzianych 
możliwości i niebezpieczeństwa przy lotach w ko­
rytarzu wejścia, należy ściśle uregulować, po­
dać do wiadomości zainteresowanych i ściśle 
przestrzegać odnośnych przepisów, dotyczących 
świateł pozycyjnych i godzin zmian.

2) kiedy lądowanie na lotnisku podstawo- 
wem jest uniemożliwione przez leje i wyrwy od 
bomb nieprzyjacielskich,

3) jeżeli defekt silnika nie pozwala myśliw­
cowi na powrót do lotniska podstawowego 
(rys. 6).

Łączność. Eskadra myśliwska nocna (lot­
nisko podstawowe) nawiązuje łączność;

1) z miejscem postoju (składnica meldun­
kowa) dowódcy obrony przeciwlotniczej — te­
lefonem lub radjo;

2) z miejscem postoju dowódcy kompanji 
reflektorów (strefa walki) — telefonem lub goń­
cem na motocyklu;

3) z lotniskiem pomocniczem — telefonem.

V.
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Rys. 6. Schemat .poszczególnych efementów strefy działania eskadry myśliwskiej mocnej.

W pewnych wypadkach korzystnem będzie 
wyznaczyć osobne korytarze wejścia i powrotu; 
zmniejsza to ewentualność zderzenia się zmie­
niających się myśliwców.

Lotnisko pomocnicze wybiera się zasadniczo 
dla każdej strefy walki eskadry nocnej. Tech­
niczne wyposażenie jego składa się tylko z kom­
pletu latarń dla określenia i wytyczenia kierun­
ku startu i lądowania (krzyż z 4— 5 latarń 
wzdłuż i 2—3 latarń wpoprzek).

Personel latający eskadry nocnej dokładnie 
zaznajamia się z jego połężeniem i podejściami 
podczas lotów dziennych.

Lotnisko pomocnicze wykorzystuje się w na­
stępujących wypadkach;

1) o ile nad lotniskiem podstawowem znaj­
duje się nieprzyjaciel i będzie ono zamknięte 
dla przyjęcia myśliwca,

Pomiędzy reflektorami strefy walki a samo­
lotem myśliwskim, krążącym w strefie wycze­
kiwania, nawiązuje się łączność optyczną zapo­
mocą sygnałów świetlnych (znaki Morse‘a, przez 
zgaszenie i dłuższe lub krótsze zapalanie reflek- 
toru sygnalizacyjnego), oznaczających;

a) wysokość lotu nieprzyjaciela (np. jedna 
kreska świetlna oznacza 500 m),

b) moment, gdy myśliwiec może, nie prze­
szkadzając w pracy własnym reflektorom, roz­
począć walkę,

c) zezwolenie na powrót do lotniska pod­
stawowego (koniec napadu, fałszywy alarm lub 
pogorszenie się warunków atmosferycznych, unie­
możliwiające dalszą pracę).

O wiele lepsza byłaby w tym wypadku 
łączność radjotelegraficzna (zaopatrzenie samo­
lotu myśliwskiego w radjoodbiornik), jak to
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obecnie praktykuje się w Anglji i w Stanach 
Zjednoczonych Ameryki Północnej *).

A K C JA  BO JO W A  ESK A D RY M Y ŚL IW SK IE J 
NOCNEJ.

W  akcji bojowej nocnej eskadry myśliw­
skiej mogą mieć miejsce dwie następujące sy­
tuacje:

1-o. Posterunki obserwacyjno-meldunkowe 
punktu czułego są tak daleko wysunięte naprzód, 
że mogą zawczasu zaalarmować eskadrę i pierw­
szy samolot zdąży do czasu przybycia nieprzy­
jaciela zająć swoje miejsce w strefie wyczeki­
wania.

W  tym wypadku eskadra myśliwska nocna 
rozpoczyna działać na skutek alarmu, spowodo­
wanego meldunkiem sieci obserwacyjno-meldun­
kowej.

Z nastaniem nocy dwa samoloty i ich zało­
gi w stanie alarmu dyżurują na lotnisku, gotowe 
w każdej chwili do odlotu.

Z chwilą zarządzenia alarmu jeden z nich 
startuje i leci korytarzem wejścia do strefy wy­
czekiwania.

Doświadczenia praktyczne wykazały, że 
własna sieć obserwacyjno-meldunkowa może na 
czas przekazać na lotnisko podstawowe wiado­
mość o przelatującym nad nią samolocie nie­
przyjacielskim, o ile je j posterunki będą wysu­
nięte co najmniej na 80 km od punktu czułego.

Po odlocie pierwszego samolotu zarządza się 
kolejność i rozkład czasu zmian poszczególnych 
samolotów aż do odwołania alarmu,, tak, aby 
każdy samolot dyżurował w strefie wyczekiwa­
nia 40 minut, nie licząc czasu, potrzebnego na 
drogę do niej i nabieranie wysokości.

Silne napięcie nerwowe załogi i wytężony 
wysiłek uwagi w obliczu możliwej w każdej 
chwili walki ze znacznie silniejszym przeciwni­
kiem, oraz trudność ciągłego manewrowania 
w wązkiej strefie wyczekiwania nie pozwolą — 
bez straty na ogólnym wyniku pracy myśliwców 
nocnych — wyznaczać im dłuższego okresu dy­
żuru w powietrzu.

2-o. O ile posterunki obserwacyjno-mel­
dunkowe, wystawione przez punkt czuły, nie bę-

*) Już w r. 1918 myśliwcy mocuj, broniący Lon­
dynu, otrzymywali potrzebne informacje z ziemi przy 
pom ocy radiotelegrafu.

dą w stanie zaalarmować go w swoim czasie
0 przelatującym nad niemi samolocie nieprzyja­
ciela —  zarządza się stały, zmieniany co 40 mi­
nut dyżur myśliwca w strefie wyczekiwania, od 
nastania nocy do świtu.

Sposób ten pociąga jednak za sobą silne wy­
czerpanie energji personelu latającego i szybkie 
.zużycie sprzętu lotniczego.

UESZELONOW ANIE SAMOLOTÓW 
M YŚLIW SKICH  NOCNYCH NA WYSOKOŚĆ.

Czas przejścia samolotu nieprzyjaciela nad 
strefą walki, wynosi przeciętnie 4 minuty. W o­
bec tego własny samolot myśliwski, krążący 
w strefie wyczekiwania na średniej wysokości 
(2000 m), nie zawsze będzie w stanie dopędzić
1 zwalczyć samolot nieprzyjacielski, o ile różni­
ca ich wysokości będzie bardzo wielka. Aby 
uniknąć takich sytuacyj, zarządza się dyżur dwu 
samolotów jednocześnie w strefie wyczekiwania. 
Wysokość lotu jednego z nich będzie wynosiła 
3500—3000 m, drugiego —  1800 m,

Atak na przeciwnika rozpoczyna się na 
skutek sygnału świetlnego z ziem i*), wskazują­
cego zarazem, który z nich ma rozpocząć walkę 
z nieprzyjacielem.

Myśliwiec ów atakuje do końca samolot nie­
przyjacielski, nie zwracając uwagi na ewentual­
ną zmianę wysokości walki (wskutek pikowania 
lub wznoszenia się nieprzyjaciela), czy też błęd­
nie określoną i podaną mu wysokość lotu nie­
przyjaciela.

Zmiana myśliwców nocnych przez następne 
załogi w ciasnej strefie wyczekiwania, nastręcza 
duże obawy co do ewentualnego zderzenia się 
poszczególnych maszyn podczas zmiany. Nale­
ży więc jak najskrupulatniej ustalić sposób i roz­
kład czasu zmian, a załogi pouczyć, by jaknaj- 
ściślej go przestrzegały. Praca eskadry myśliw­
skiej nocnej wymaga szczególnej uwagi dowódz­
twa w odniesieniu do ścisłego przestrzegania 
ustalonych przepisów i sygnalizacji lotów noc­
nych.

Korzystnem będzie zorganizować zmiany 
samolotów nocnych kolejno w parorninutowycb 
odstępach czasu, aby uniknąć jednoczesnej 
obecności czterech samolotów w wązkiej i cia­
snej strefie wyczekiwania.

* )  R e f l e k t o r  s y g n a l i z a c y j n y .
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Wynik działań myśliwstwa nocnego zależy 
w równej mierze od należytego funkcjonowania 
reflektorów, jak też dyscypliny lotów.

Personel latający winien być starannie wy­
szkolony w najdrobniejszych szczegółach walki 
nocnej, z pozostawieniem mu jednak pewnej 
inicjatywy co do uzależnienia swego postępowa­
nia od zachowania się przeciwnika, który, świa­
domy sposobów tego rodzaju obrony, wytęży ca­
ły swój umysł i energję, by ją rozstroić i unie­
szkodliwić.

LOTNICTW O M YŚLIW SK IE NOCNE 

W ZESPOLE Z INNEMI ŚRODKAMI 

OBRONY PRZECIW LO TN ICZEJ 

PUNKTU CZUŁEGO.

Lotnictwo myśliwskie nocne jest jednym 
z najskuteczniejszych środków obrony przeciw­
lotniczej. Z powodu jednak olbrzymich potrzeb 
frontu, tylko bardzo ograniczona ilość eskadr 
lotniczych może być użyta dla nocnej obrony 
punktów czułych, leżących w strefie operacyj­
nej i na obszarze krajowym; a zatem będzie ono 
przydzielane, obok innych środków O. P. L,, je ­
dynie dla obrony szczególnie ważnych objektów 
politycznych lub wojskowych*).

Z nielicznych, realnych doświadczeń, pozo­
stałych w spadku po wojnie światowej, nie mo­
żemy wysnuć konkretnych wniosków co do tak­
tycznego użycia lotnictwa myśliwskiego nocne­
go jako środka obrony przeciwlotniczej punk­
tów czułych.

Ówczesne objekty częstych napadów nie­
mieckiego nocnego lotnictwa niszczycielskiego — 
Paryż i Londyn, zorganizowały swoją obronę 
przeciwlotniczą w sposób bardzo podobny. Tak 
jeden jak i drugi był otoczony kilkoma linjami 
posterunków sieci obserwacyjno-meldunkowej, 
które rozpoczynały się w odległości 30— 40 km 
od peryferyj miasta. Pomiędzy niemi a peryfer- 
jami miasta, rozrzucone bvłv dookoła objektu 
stanowiska ogniowe artylerii przeciwlotniczej, 
szczególnie gęsto rozmieszczone od strony praw­
dopodobnych nalotów i szlaków lotnictwa nie­
przyjacielskiego (rys. 7).

*) Podczas wotny św ito w ej t a k  poważny obiekt 
frontu kcaFcyhiego, jak Paryż dysponował dla' swej 
obrony tylko 45 samolotami m yśbw sikiiem i1 inocnetni.

Przerywana linja zapór balonowych otacza­
ła rejon Paryża prawie dookoła; zapory balono­
we były umieszczone na wysokości (przeciętnie) 
pierwszych, czołowych stanowisk artylerji prze­
ciwlotniczej.

Strefa działania lotnictwa myśliwskiego noc­
nego leżała w środku systematu obronnego — 
nad samemi miastami. Lotniska podstawowe 
znajdowały się na peryferjach miasta (Bourget).

Można przypuszczać, iż w przyszłej wojnie 
— dzięki postępowi technicznemu lotnictwa — 
zwiększy się wielokrotnie promień jego działa­
nia w porównaniu ze stanem w ostatnim roku 
W ielkiej W ojny Światowej.

Rys. 7. Rozmieszczenie posterunków sieci obserw acyj­
no-meldunkowej i stanowisk artylerji przeciwlotniczej

w obronie Paryża podczas wojny światowej. 
Kółko ciemne —< stanowisko ogniowe artylerji przeciwlot­
niczej. Kółko z kropką — posterunek obserwacyjno- 

meldunkowy.

Biorąc również pod uwagę coraz szersze 
stosowanie w lotnictwie metod aeronawigacyj- 
nych, musimy się liczyć poważnie z możliwościa­
mi napadów lotniczych na punkty czułe z dowol­
nego kierunku, tembardziej, iż nowoczesne ce­
lowniki umożliwiają bombardowanie bez wzglę­
du na kierunek wiatru.

Obrona pośrednia punktów czułych stanie 
się wobec tego bardzo problematyczną*). Je -

*) Obrona pośrednia punktu czułego polega na 
umieszczeniu środków obrony przeciwlotniczej n.a tak 
zwanych „szlakach1'* nalotów nieprzyjaciela, w pewnej 
odlegtbści od punktu czułego.
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Rys. 9. Schemat użyc-ia lotm.iictwia myśliwskiego nocnego jako części składowej 
półpiorściianiia obrotny punk tu czułego.

Rys. 8. Schematyczny przykład rozmieszczenia środ­
ków obrony punktu czułego i podziału pierścienia obron­
nego na poszczególne wycinki. A — strefa lotn. myśl., 

B, D — art. przeciiwlotn., C — balony zaporowe.

dynie pierścieniowe rozmieszczenie środków 
obrony dookoła punktu czułego zapewni względ­
nie najlepsze rozwiązanie tego problematu.

Rozpatrzmy obecnie, na czem będzie po­
legało to pierścieniowe rozmieszczenie środków

obrony przeciwlotniczej. Spotkamy się tu 
z dwoma wypadkami:

1-o. kiedy rozporządzamy wielkiemi ilo­
ściami poszczególnych środków obrony przeciw­
lotniczej ;

2-o. kiedy rozporządzamy bardzo ograni­
czoną ich ilością.

Pierwszego wypadku nie będziemy rozpa­
trywali *), zatrzymamy się natomiast na omó­
wieniu sposobów taktycznego użycia ograniczo­
nych ilości środków O. P. L. i lotnictwa myśliw­
skiego nocnego w obronie punktów czułych.

Doszliśmy do wniosku, że należy je roz­
mieszczać dookoła punktu czułego; nie możemy 
ich jednak rozmieszczać w większej odległości 
od niego, bo to powiększy obwód pierścienia 
obrony, a tern samem uczyni go bardzo płytkim 
i nieszczelnym.

*) Interesującym się tern zagadiniemiilem polecić mo­
gę .angielski .regulamin obrony .pr,zeciiwk>tniicz.ej: „Ma­
nuel of Ain.tiakcraftdefenee11 P. 1. Groumds uiniites. Lon­
don., 1922.
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Z drugiej strony pamiętamy o tem, że po­
szczególne środki O. P. L. mogą przeszkadzać 
sobie nawzajem w działaniu; nie możemy np. 
jednocześnie w jednem miejscu używać artylerji 
przeciwlotniczej, balonów lub lotnictwa myśliw­
skiego.

Wobec tego nasuwa się logiczny wniosek, iż:
1-o. środki obronne należy umieszczać jak- 

najbliżej objektu czułego, i
2-0. cały obwód pierścienia obronnego na­

leży podzielić na poszczególne wycinki (sekto­
ry), z których każdy będzie broniony przez je ­
den z rozporządzalnych środków obrony prze­
ciwlotniczej.

Przy wyznaczaniu poszczególnych wycin­
ków będziemy wykorzystywali i warunki tere­
nowe, a w szczególności naturalne, orjentacyjne 
lin je rozgraniczające.

Schemat takiego rozmieszczenia przedsta­
wia rys. 8.

Lotnictwo myśliwskie nocne, jako najsku­
teczniejszy środek obrony, umieszczamy z za­
sady na najważniejszym dla nas wycinku.

Potrzeba wykorzystania naturalnych i wi­
docznych w nocy granic wycinków staje się oczy­
wistą; wynika ona z wrażliwości balonów i wła­
snych samolotów myśliwskich nocnych na ogień 
i w drugim wypadku jeszcze na światła reflek­
torów artylerji przeciwlotniczej.

Z tego przykładu wypływa wniosek, iż w ze­
spole kilku różnych środków O. P. L. punktu 
czułego, przeznacza się dla lotnictwa myśliw­
skiego nocnego jako strefę jego działania — je ­
den z wycinków pierścienia obronnego danego 
objektu.

Zdarzyć się może jeszcze taki wypadek, że 
posiadanych środków obrony nie wystarczy dla 
zorganizowania całego, nieprzerwanego pierście­
nia obronnego dokoła objektu obrony. Wobec 
tego zmuszeni będziemy utworzyć od strony 
nieprzyjaciela półoierścień obronny, złożony 
z paru odcinków, bronionych —  ieden przez lot­
nictwo myśliwskie nocne, drugi — przez arty- 
lerję  przeciwlotnicza. Strefy ich działania be- 
da bezpośrednio przylegały do objektu obrony. 
abv uzyskać jaknajwiększą kątową długość pół- 
pierścienia obrony.

W  razie częstych lotniczych napadów na 
dany punkt czuły, będziemy co pewien czas 
zmieniali położenie półpierścienia obrony, prze­

suwając go nawet niekiedy całkowicie na prze­
ciwległą stronę punktu czułego.

Tak samo korzystnem będzie zmieniać po­
łożenie poszczególnych stref działania w ramach 
półpierścienia obrony (rys. 9).

Na zakończenie rozpatrzymy jeszcze ostat­
ni typowy przykład użycia lotnictwa myśliw­
skiego nocnego, gdy poza niem nie posiada się 
innych środków O. P. L.

W  tym wypadku strefa działania lotnictwa 
myśliwskiego nocnego będzie leżała nad samym 
objektem, którego rozmiary będą mniejsze, niż 
wymiar strefy walki (o średnicy 3—4, maksi­
mum 5 km).

Rys. 10. Schemat użycia lotiniotwa myśliwskiego noc­
nego, jako jedynego środka obrony przeciwlotniczej 

punktu czutego.

Strefa wyczekiwania będzie leżała naze- 
wnątrz objektu obrony, a więc może się ewen­
tualnie znaleźć na drodze samolotów nieprzyja­
cielskich.

Pożądane jest w tym wypadku posiada­
nie jednej baterji (plutonu) artylerji przeciw­
lotniczej, której zadaniem będzie osłona strefy 
wyczekiwania od strony ewentualnego nalotu 
nieprzyjaciela i zmuszenia go do napadu na 
objekt z innego kierunku.

Pozatem, będzie ona mogła brać udział 
w dziennej obronie punktu czułego (rys. 10).

Rozpatrywane przykłady były typowemi 
rozwiązaniami zagadnienia użycia lotnictwa my­
śliwskiego nocnego jako środka obrony przeciw­
lotniczej objektu czułego podczas nocy. Nie wy­
kluczają one możliwości innych rozwiązań, może 
nie mniej logicznych, albowiem trudno jest prze­
widzieć wszystkie możliwe sytuacje i warunki 
danej chwili. Zresztą każda poszczególna sytu­
acja może posiadać kilka również dobrych spo­
sobów użycia lotnictwa myśliwskiego nocnego, 
działającego samodzielnie czy też w zespole 
innych| środków O. P. L.
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Kpt.-pilot KARPIŃSKI STANISŁAW

BUDOWA LOTNISK

I. W STĘP.

Niniejszym artykułem zamierzam zapo­
czątkować cykl artykułów dyskusyjnych, którię- 
by rzuciły, z punktu widzenia lotnika, troęnę 
światła na nierozwiązane dotychczas ostatecz­
nie (zresztą nie tylko u nas, lecz i w innych 
państwach) zagadnienie budowy lotnisk.

Sądzę, że koledzy moi. współpracujący r.a 
polu budownictwa aeronautyki, jak również wo- 
góle koledzy lotnicy, podejmą ten temat i ze­
chcą wypowiedzieć się w sprawie, której skutki 
częstego niedoceniania u nas, a nawet — dc 
pewnego stopnia —  zaniedbania, niejednokrot­
nie odczuwali i odczuwają dotkliwie ,,na wła­
snej skórze lotnika". Będzie to wielce korzyst­
ne i przyczyni się do szybszego wyświetlema 
wielu ważnych a niezupełnie jasnych dotych­
czas szczegółów.

Budownictwo aeronautyki jest zupełnie 
odrębną i nową gałęzią w dziedzinie budowni­
ctwa ogólnego. Zagadnienie budownictwa aero­
nautyki powstało właściwie dopiero po wojnie 
światowej, gdy aeronautyka wojskowa, skła­
dająca się w większej części z lotnictwa i czę­
ściowo z balonów, zakończywszy swą ruchli­
wą i owocną działalność ,,w polu", powróciła 
•ido domowych pieleszy" i tu spotkała się oko 
w oko z koniecznością posiadania odpowiednich 
pomieszczeń dla licznego i cennego sprzętu oraz 
materjału technicznego.

Rzecz prosta, że pomieszczenia te, zaopa­
trzone w specjalne urządzenia i instalacje, mu­
szą znajdować się bezpośrednio przy terenach 
Pól wzlotów i winne tak być pomyślane, by me- 
bylko chroniły sprzęt i m aterjał techniczny od 
Wpływów atmosferycznych, ognia i złośliwych 
uszkodzeń, lecz by jednocześnie były one do­
stosowane do organizacu i potrzeb aeronautyki, 
°vaz ułatwiały je j funkcjonowanie i rozwój 
Całość, złożona z pola wzlotów, budynków, 
urządzeń i instalacyj. powinna tworzyć to, co 
dziś nazywamy lotniskiem względnie portem 
lotniczym lub balonowym.

Posiadane przez aeronautykę pomieszcze­
nia przed wojną światową były bardzo prymi­
tywne i nosiły wyraźny charakter tymczasowo­

ści. Podstawowe budowle na lotniskach, jak;e- 
mi są hangary, były raczej budami, przypom.- 
nającemi pomieszczenia wędrownych cyrków. 
Poza najczęściej używanemi wtedy hangarami 
brezentowemi, spotykało się również hangary 
całkowicie drewniane, rzadziej o szkielecie że­
laznym, obite deskami i kryte papą, lub wresz­
cie omurowane. Hangary te posiadały niewiel­
ką powierzchnię i rozpiętość.

Dziś jeszcze mamy możność podziwiania 
tego rodzaju pierwotnych zabytków przedwojen­
nego i wojennego budownictwa lotniczego na 
Mokotowskiem lotnisku w Warszawie, które już 
obecnie szybkiemi krokami zbliża się ku likwi­
dacji, by ustąpić miejsca pomyślanemu i budo­
wanemu nowocześnie wielkiemu portowi lotni­
czemu na Okęciu.

Zresztą w owym czasie było to nakazem 
chwili, gdyż aeronautyka była wtedy pod wzglę­
dem konstrukcyjnym w ciągłem poszukiwaniu 
coraz doskonalszych form. To, co ,,dziś" wy­
dawało się omal że ostatniem słowem techniki, 
,, jutro" stawało się przestarzałem. Dopiero 
w czasie wojny światowej, wielkim wysiłkiem 

konstruktorów państw walczących, aeronautyka 
zaczęła kształtować swe właściwe oblicze 
w dziedzinie konstrukcji maszyn i przyrządów, 
oraz wogóle pod względem materjału technicz­
nego.

Wiadomy jest nam fakt, niesłychany 
w dziejach lotnictwa żadnego z państw europej ­
skich, a dotyczący lotnictwa amerykańskiego, 
spowodowany w pierwszym rzędzie brakiem od­
powiednich pomieszczeń: oto, gdy aeronautyka
armji Stanów Zjednoczonych, walcząca w Euro­
pie, skoncentrowała się po zawarciu pokoju 
Wersalskiego, we Francji, tysiące płatowców 
i samochodów, dziesiątki tysięcy silników i ol­
brzymie zapasy m aterjału technicznego złożone 
zostały pod gołem niebem, narażone na zupełne 
zniszczenie. W  rezultacie cenny ten sprzęt 
i m aterjał techniczny z konieczności został pod­
palony i „poszedł z dymem", gdyż nie opła­
ciłby się jego transport z powrotem na drugą 
półkulę, a nie było pomieszczeń na zmagazyno­
wanie go.
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Wreszcie, gdy państwa, prowadzące tę w oj­
nę, nie mogąc po wojnie światowej utrzymywać 
nadal tak licznego, jak w czasie wojny, i kosz­
townego lotnictwa wojskowego, oraz podtrzy­
mywać silnie rozwiniętej produkcji lotniczej 
wyłącznie dla potrzeb wojska, a nie uważając 
za wskazane ze względu na interes obrony nie­
naruszalności wywalczonych swych nowych gra­
nic likwidować ją  choćby nawet częściowo — 
skierowały w znacznej części swój dotychczaso­
wy wysiłek i dorobek na tem polu na tory zapo­
czątkowania cywilnej aeronautyki dla potrzeb 
komunikacji, transportu i poczty, powstała ko­
nieczność racjonalnego urządzenia i zabudowa­
nia lotnisk, by z jednej strony zaspokoiły one 
wymagania i potrzeby armji, a z drugiej stro­
ny — posiadły charakter komunikacyjnych por­
tów lotniczych względnie balonowych.

W  momencie tym zaczyna swe właściwe ist­
nienie budownictwo aeronautyki. powstaiące 
i rozwijające się jednak wtedy bardzo powołnie. 
Jeszcze nie zupełnie rozumiano i doceniano zna­
czenie lotnictwa cywilnego, a lotnictwo wojsko­
we traktowano jeszcze do pewnego stopnia we­
dług warunków, w jakich istniało i pracowało 
w polu. Państwa były jeszcze, że tak się wy­
łażę, pod sugestja uwieńczonego wawrzynami 
wspaniałych zwycięstw woinv polowego lotni­
ctwa wojskowego i wydawało się, że to ostat­
nie nie powinno i nie może z niczego rezygnować 
na rzecz powstającego lotnictwa komunikacyj­
nego Dopiero późniei zaczęto przekonywać 
się, że orzemysł lotniczv. podobnie zresztą jak 
każda inna gałęź przemysłu lub handlu, może 
należycie istnieć i racjonalnie rozwijać sie ty l­
ko orzv przedsiębiorczości prywatnej i po 
uwolnieniu od krępuiacego go etatyzmu (wła­
ściwego każdej administracji państwowei, 
a wiec i wojskowe!). Z drugiei stronv znowu 
okazało sie. że lotnictwo cywilne może być w ra ­
zie potrzeby w przeciągu bardzo krótkiego cza­
su zmilitaryzowane dla potrzeb obrony pań­
stwa.

Jak o  przykład tego mogą nam służyć Niem­
cy, które, dzięki zakazowi utrzvmvwania lotni­
ctwa wojskowego (przez traktat W ersalski), skie­
rowały się na dro<*e rozwoju wyłącznie lotnictwa 
cywilnego i osiągnęły tak świetne wyniki, że 
w żadnym wypadku nie odczują braku lotnictwa 
wojskowego.

Z początku traktowano porty lotnicze cy­
wilne łącznie z wojskowemi, wydzielając im tyl­
ko pewne pomieszczenia z ogólnej ilości wojsko­
wych. Następnie oddzielono zupełnie tereny 
zabudowań cywilnych portów lotniczych, mie­
szcząc je jednak przy wojskowych polach wzlo­
tów; w końcu wreszcie, przy dalszym rozwoju 
lotnictwa cywilnego w niektórych państwach, to 
ostatnie zaczęło tworzyć zupełnie odrębne por­
ty lotnicze z własnemi polami wzlotów.

Mimo tych początkowych trudności kształ­
towały się stopniowo wyraźne zarysy potrzeb 
i wymagań aeronautyki w dziedzinie budownic­
twa, Dziś, po prawie dwunastu latach rozwoju 
aeronautyki w warunkach pokojowych, skrysta­
lizowane zostało ogólne pojęcie nowoczesnego 
lotniska względnie portu lotniczego lub balono­
wego. Wiemy już dokładnie, co to jest port lot­
niczy względnie balonowy, jak w zasadzie wi­
nien on być rozplanowany, z czego ma się skła­
dać, jak ma być urządzony i wybudowany. U sta­
la ją  się zasadnicze typy poszczególnych budyn­
ków, urządzeń i instalacyj, które weszły już 
i wchodzą obecnie w zastosowanie, co pozwala 
nabrać odpowiedniego przekonania odnośnie do 
ich zalet i wad, względnie braków.

-■'^ę-ęiei stosowane dzisiaj przy budowie 
lotnisk są konstrukcje budowlane żelazne, obu­
dowywane betonem lub cellobetonem, żelazobe- 
tonowe i wreszcie murowane. Drzewo zupełnie 
nie jest używane do stałych konstrukcyj budo­
wlanych na lotniskach. Nadaje to specjalne 
piętno długotrwałości nowoczesnym portom lot­
niczym i balonowym.

Zadaniem rozpoczętej niniejszem mej pra­
cy jest szczegółowe omówienie stosowanych dzi­
siaj zasad urządzenia i budowy oortu lotniczego 
lub balonowego, oraz poszczególnych budynków, 
urządzeń i instalacyj. jak również pobudzenie 
kolegów do rzeczowego wypowiedzenia się w tej 
sprawie na łamach ..Przeglądu Lotniczego". W y­
raźnie zastrzegam się i podkreślam to jeszcze 
raz, że w artykułach mych rozpatrywać będę 
sorawę budowy lotnisk wyłącznie z punktu wi­
dzenia lotnika, pozostawiając inżynierom b u ­
downictwa fachowe omówienie strony technicz­
nego wykonania budowy.

Ju ż zupełnie zanika u nas panujące do nie­
dawna przekonanie, że lotnictwo powinno wy­
kazywać się jaknajwiększą ilością wykonanych
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lotów, najm niej za jm ując  się urządzeniem  i bu 
dową swych portów , k tó re uw ażane były  d a w ­
niej naw et za pew nego ro d za ju  luksus. Czas 
i doświadczenie p rak tyczne p rzekonały  w szy st­
kich, że ty lko w tedy  lotnik la ta  p rzy  m aksym um  
bezpieczeństw a i zaufan ia do sprzętu  lotniczego, 
gdy konserw acja tego sp rzętu  jest należy ta. 
K onserw acja sp rzętu  zależna jest w pierw szym  
rzędzie od racjonalnych  pom ieszczeń. J a k  p ra ­
widłowość i bezpieczeństw o kom unikacji ko le­
jowej uzależnione jest od należycie u rząd zo ­
nych dworców i torów  kolejowych, tak  samo n a ­
leżyte funkcjonow anie i bezpieczeństw o aero- 
nautyki zależy od wybudow anych i urządzonych, 
odpowiednio do jej specja lnych  cech — portów  
lotniczych i balonowych, oraz od zabezpieczonych 
odpowiednio szlaków  pow ietrznych przez lo tn i­
ska pomocnicze, lądow iska i pom ocnicze stac je  
św ietlne i rad jogonjom etryczne, o k tórych  po ­
mówimy osobno.

S praw a budowy lotnisk w Polsce nabiera 
specjalnego znaczenia, jeśli się zważy, że z je d ­
nej strony  jesteśm y państw em  m iodem  w dzie­
dzinie aeronautyki, nie biorącem  w p racy  nad 
]ej rozw ojem  aż do odzyskania niepodległości 
praw ie żadnego udziału, a w listopadzie 1918 r. 
przystępow aliśm y do te j p racy  praw ie, że tak 
się w yrażę, ,,z gołemi rękom a", z drugiej zaś 
strony —  geograficzne położenie Polski oraz jej 
sy tuacja  po lityczna w Europie o tw iera ją  dla

rozw oju naszej aeronau tyk i drogę do niezw y­
kłych możliwości. M usimy więc nadrab iać  to, 
co inne p aństw a zrobiły  w tej dziedzinie do ro ­
ku 1918-go, a jednocześnie śpieszyć się, by do­
gonić, a może kiedyś prześcignąć te  państw a 
w p racy  doby obecnej, oraz by zrealizow ać w aż­
ne p o stu la ty  polskiej aeronautyki na polu 
wszechświatowem .

II. U W A G I OGÓLNE

P rzed  przystąpieniem  do właściwego tem a­
tu  chciałbym  w ypow iedzieć się jeszcze co do 
pew nych określeń, m ających bezpośredni zw ią­
zek z om aw ianą przezem nie spraw ą, a stosow a­
nych i rozum ianych u nas dotychczas, szczegól­
nie poza lotnictw em , jeszcze rozmaicie, jak: lo t ­
nisko, p o rt lotniczy, lotnisko pom ocnicze i lą ­
dowisko.

Otóż —  zdaniem  m ojem  — każdy  teren, 
przygotow any do ruchu lotniczego, winien za ­
sadniczo nazyw ać się lotniskiem .

Lotniska, dzielą się pod względem  swego 
przeznaczenia, a więc i zaopatrzenia w teren, 
u rządzenia, budynki i instalacje , na:

1) P o rty  lotnicze w zględnie balonowe:
a) I-ej kategorji;
b) Ii-e j kategorji;
c) III-e j kategorji.

2) Lotniska pomocnicze.

P o rt lo tn iczy  Buzibank (Los Angeiles) w Kalifornii, z ap ro jek to w an y  i w ybudow any przez  f. The Austin Comp.
(S t. ZjeJdin.).



428 PRZEGLĄD LOTNICZY Ne 6

3) Lądowiska.
Lotniska, wymienione pod 1) i 2), a więc 

porty lotnicze i balonowe oraz lotniska pomoc­
nicze, składają się z:

a) pola wzlotów;
b) terenów zabudowanych;
c) strefy bezpieczeństwa;
d) terenów dodatkowych, mieszczących ta­

kie urządzenia i budowle, które muszą znajdo­
wać się w znacznej odległości od pola wzlotów 
i terenów zabudowanych.

Lądowisko (wymienione pod 3) składa się 
tylko z:

a) poła wzlotów;
b) strefy bezpieczeństwa.
Wymienione wyżej rodzaje lotnisk różnią

się poza tem wielkością pola wzlotów oraz ilo­
ścią zabudowań, urządzeń i iiistalacyj,

Port lotniczy względnie balonowy I-e j ka- 
tegorji posiada pole wzlotów o rozmiarze i kształ­
cie, zbliżonym do koła o średnicy około 1.500 m, 
oraz zabudowania, urządzenia i instalacje, w ma­
ksymalnej ilości 100%.

Port lotniczy względnie baionowy 11-e) ka- 
tegorji posiada pole wzlotów o rozmiarze 
i kształcie, zbliżonym do koła o średnicy około 

1.300 m, oraz zabudowania, urządzenia i insta­
lacje, w ilości około 70% ,

Port lotniczy względnie balonowy III-e j ka- 
tegorji posiada pole wzlotów o rozmiarze 
i kształcie, zbliżonym do koła o średnicy około 
1.100 m, oraz zabudowania, urządzenia i insta­
lacje, w ilości około 50% .

Lotnisko pomocnicze posiada pole wzlotów
0 rozmiarze i kształcie, zbliżonym do koła o śred­
nicy około 900 m, oraz zabudowania, urządzenia
1 instalacje, w ilości około 20% ,

Lądowisko posiada pole wzlotów o rozmia­
rze i kształcie, zbliżonym do koła o średnicy oko­
ło 600 m, oraz tylko pewne urządzenia; zabudo­
wań i instalacyj lądowisko wcale nie posiada.

Zaznaczam, że użyte przezemnie określe­
nie: „pole wzlotów o kształcie, zbliżonym do ko­
ła o pewnej średnicy", nie oznacza wcale, by po­
wierzchnia terenu pola wzlotów rzeczywiście 
tworzyła koło. Należy tylko dążyć do tego, by 
figura powierzchni tego terenu, która może być 
różnorodna, posiadała warunki najbardziej zbli­
żone do warunków koła o danej średnicy, jeżeli 
chodzi o start i lądowanie, t. zn., by te ostatnie

były możliwe przy wszystkich kierunkach wia­
tru na długości rozporządzalnego terenu, równe) 
średnicy takiego koła. A więc na figurze po­
wierzchni takiego terenu, tworzącej pewien układ 
pasów o szerokości wolnego przelotu (450 m), 
można wkreślić koło, którego średnica równać 
się będzie długości tych pasów. Ilustruje to 
szkic 1, przedstawiający najbardziej prostą fi­
gurę powierzchni.

\5z k ic  1

Przy tego rodzaju figurze powierzchni pola 
wzlotów istnieć będzie 6 zasadniczych kierun­
ków startu i lądowania (wzdłuż każdego z pa­
sów w dwóch przeciwnych kierunkach), dosto­
sowanych do kierunków najczęściej panującycn 
wiatrów w danej miejscowości, oraz 12 kierun­
ków dodatkowych (po dwóch przekątniach każ­
dego z prostokątów pasów w dwóch przeciwnych 
kierunkach, t. zn. 4 kierunki dodatkowe na każ­
dym pasie). Długość każdego pasa i kierunku 
równa się średnicy wkreślonego na figurze po­
wierzchni koła. W długości tych pasów i kie­
runków mogą być stosowane pewne odstępstwa, 
podyktowane koniecznością dostosowania się do 
niesprzyjających pod tym względem miejsco­
wych warunków terenowych i atmosferycznych, 
jednakże należy dążyć do utrzymania powyż­
szej zasady. Szczegółowo pomówimy o tem 
później.

Ogólne warunki poszczególnych części skła­
dowych każdego lotniska są następujące:
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Pole wzlotów, w zastosowaniu do danych 
warunków terenowych i atmosferycznych, po­
winno posiadać takie wymiary i kształty, oraz 
winno tak być urządzone, by umożliwiało prawi­
dłowy start i lądowanie we wszystkich kierun­
kach przy zachowaniu maksymum bezpieczeń­
stwa.

Tereny zabudowane winne posiadać takie 
wymiary i kształty i winne tak być usytuowane 
w stosunku do pola wzlotów, by można było ra­
cjonalnie rozmieścić na nich wszystkie potrzebne 
dla danego lotniska budynki, urządzenia i in­
stalacje, oraz by leżały w kierunkach najrza­
dziej panujących wiatrów w danej miejscowości, 
jak również ażeby samoloty i balony najkrótszą 
drogą — przy uwzględnieniu wszystkich kierun­
ków wiatru —  mogły być wyprowadzane z han­
garów na start i powracać z miejsc lądowania 
do hangarów. Poza tem wzajemne ustosunko­
wanie terenów zabudowanych winno być tego 
rodzaju, by pomiędzy niemi utworzone były wol­
ne przeloty o szerokości minimum 450 m 
w kierunkach najczęściej panujących wiatrów 
(szkic 2).

<Szkic 2

Strefa bezpieczeństwa składa się z pasa 
bezwzględnego zakazu budowania i pasa ogra­
niczeń budowlanych. Pierwszy z nich —  to pas 
terenu o szerokości od 150 do 250 m, w zależno­
ści od rodzaju lotniska, okalający teren lotniska 
i bezpośrednio do niego przylegający, na któ­
rym w myśl Ustawy lotniczej nie mogą być

wznoszone przez osoby lub instytucje postronne 
żadne budynki lub innego rodzaju przeszkody. 
Na drugim, o szerokości 500 m, przylegającym 
zzewnątrz do pierwszego, nie wolno wznosić bez 
zezwolenia władz lotniczych żadnych budynków 
lub innego rodzaju przeszkód — ponad wyso­
kość 6 m. Strefa bezpieczeństwa umożliwia bez­
pieczne podejście samolotów i balonów do pola 
wzlotów w celu lądowania, zwiększa bezpieczeń­
stwo startu, oraz umożliwia całkowite wykorzy­
stanie terenu pola wzlotów do lądowania i star­
tu. Przy wyborze terenu na lotnisko należy 
zwrócić uwagę na możliwość uzyskania potrzeb­
nej dla danego lotniska strefy bezpieczeństwa 
(szkic 3).

Szkic ó

Tereny dodatkowe znajdują się poza lotni­
skiem w odległości około 1 —  2 km od tegoż. 
Na terenach tych budowane są radjostacje na­
dawcze, stacje biologiczne i inne urządzenia do 
kanalizacji lotniska, magazyny materjałów wy­
buchowych i t. p. Wymiary ich i ustosunkowa­
nie do lotniska określane są każdorazowo zgod­
nie z potrzebami danego lotniska.

III . ZASADY BUDOW Y LOTNISK

Realizacja budowy lotniska odbywa się 
w pięciu zasadniczych etapach, idących w na­
stępującej kolejności:

1) zainicjowanie budowy,
2) zaprojektowanie budowy,
3) urządzenie terenu,
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4) wykonanie budowy,
5) uruchomienie lotniska.
W  zasadzie każdy z tych etapów winien wy­

nikać z poprzedzającego, jednak wielokrotnie 
prace jednego etapu pokrywają się z pracami 
drugiego, nie mówiąc już o tem, że w czasie bu­
dowy lotniska, mówiąc nawiasem — w naszych 
warunkach długotrwałej i bardzo kosztownej, 
projekty bywają częściowo a czasem całkowicie 
zmieniane, co nie wpływa dodatnio na tok budo­
wy, pozwala natomiast naprawić pewne błędy 
zbyt teoretycznego projektowania i zastosować 
najnowsze, aktualne zdobycze techniki budowla­
nej i instalacyjnej, która w odniesieniu do aero- 
nautyki stale kroczy naprzód.

Rozpatrzymy kolejno poszczególne etapy 
budowy lotniska.

1) Zainicjowanie budowy.

Przypuśćmy, że z ogólnego planu i progra­
mu budowy lotnisk wynika, iż naprzykład w ro­
ku 1933 winna być rozpoczęta, a w roku 1940 za­
kończona budowa lotniska, jako portu lotniczego 
I-e j kategorji, w miejscowości X. W związku 
z tem w roku 1931-ym musi być zainicjowana, 
a w roku 1932 zaprojektowana budowa tego lot­
niska, tak, by z początkiem wiosny 1933 r. moż­
na było przystąpić do robót przy urządzeniu te­
renu i ewentualnie do rozpoczęcia budowy.

Przystępujemy do zainicjowania budowy te­
go lotniska, które polega na:

a) przygotowaniu ogólnego założenia;
b) wyborze i zakwalifikowaniu terenu pod 

lotnisko;
c) opracowaniu ogólnego szkicu sytuacyj­

nego wraz z opisem urządzenia i budowy lot­
niska ;

d) opracowaniu szkiców i wytycznych do 
właściwego zaprojektowania urządzenia terenu 
oraz budynków, urządzeń i instalacyj.

a) Przygotowanie ogólnego założenia. Na 
czem ono polega? Otóż chodzi o to, ażeby dać 
członkom komisji, m ającej przystąpić do wybo­
ru i zakwalifikowania terenu pod lotnisko, ogól­
ny pogląd na potrzeby i wymagania aeronauty- 
ki w stosunku do przyszłego lotniska w miejsco­
wości X, w sposób, pozwalający na wczucie się 
w te potrzeby i wymagania, a więc możliwie n a j­
bardziej gwarantujący należyte spełnienie zada­
nia przez Komisję.

Przystępując do przygotowania ogólnego 
założenia należy przedewszystkiem zdać sobie 
dokładnie sprawę z tego, jak ma projektowane 
lotnisko wyglądać, jakie jednostki m ają być na 
niem rozlokowane i w jakich pomieszczeniach, 
oraz jak te ostatnie winne być usytuowane. Na­
stępnie należy sobie uświadomić, jak wielkie za­
dania czekają dane lotnisko, jakiego rodzaju lo­
ty będą na tem lotnisku wykonywane, oraz ja ­
ka będzie frekwencja tych lotów. Powyższe da­
ne muszą być przez przygotowującego ogólne 
założenie uprzednio ustalone. Ustalić je będzie 
można na podstawie istniejącej, względnie za­
projektowanej organizacji jednostek aeronau- 
tycznych, jakie będą miały być na lotnisku X 
zakwaterowane, przy uwzględnieniu wszystkich 
odnośnych przepisów, obowiązujących w aero- 
nautyce.

Z powyższego jasno wynika, że przygotowa­
nie ogólnego założenia, jak zresztą i calaow.tc 
zainicjowanie budowy, winno być powierzone 
doświadczonym fachowcom lotnikom, jednocze­
śnie dokładnie obeznanym z zasadami budowy 
lotnisk. Praca ta winna być ześrodkowana 
w odpowiedniej komórce budowy lotnisk, mie­
szczącej się w naczelnej instytucji aeronautycz- 
nej,

Z podanych wyżej rozważań jest również 
widoczne, że przygotowane założenie winno 
tworzyć pewnego rodzaju szablon dla danego 
lotniska, szablon mniej lub więcej elastyczny, 
który należy potem zastosować do miejscowych 
warunków terenowych i atmosferycznych.

Weźmy konkretny przykład:
W miejscowości X ma powstać lotnisko 

o charakterze portu lotniczego I-e j kategorji. 
Poinformowaliśmy się następnie, że na lotnisku 
tem zakwaterowane będą w przyszłości nastę­
pujące jednostki: pułk lotniczy, doświadczalna
stacja lotnicza i komunikacyjny port lotniczy.

Z pierwszego warunku wnioskujemy o roz­
miarach pola wzlotów i strefy bezpieczeństwa, 
z drugiego zaś —  o ilości i wielkości terenów 
zabudowanych i ewentualnych terenów dodatko­
wych.

Na podstawie zestawienia spostrzeżeń me­
teorologicznych z trzech ostatnich lat wykreśla­
my różę wiatrów dla miejscowości X, wskazują­
cą nam wszystkie panujące kierunki wiatrów 
pod względem ich częstotliwości i ewentualnie
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siły (o ile to ostatnie ma w danym wypadku po­
ważniejsze znaczenie).

Szkicujemy potem przypuszczalne pole 
wzlotów w kształcie koła o średnicy 1.500 m. 
W środku koła wkreślamy różę wiatrów i na­
stępnie wytyczamy trzy (dla pułku, stacji do­
świadczalnej i portu komunikacyjnego) tereny 
zabudowań 1) w ten sposób, by tereny te pokry­
wały się z kierunkami najrzadziej panujących 
wiatrów, oraz by leżały one na stycznych do 
koła i były położone w takich od siebie odległo­
ściach, by pomiędzy niemi utworzone były prze­
pisane wolne przeloty. Na linjach promienistych 
ód środka koła wkreślamy więc tereny zabudo­
wań, których wielkość winna odpowiadać ilości 
Projektowanych budynków, urządzeń i instalacyj 
dla każdej jednostki. Ilość i jakość budynków, 
urządzeń i instalacyj, ustala się, jak już powie­
działem wyżej, na podstawie organizacji doty­
czących jednostek aeronautycznych, oraz w 
myśl obowiązujących w aeronautyce i w bu­
downictwie przepisów ogólnych.

Przypuśćmy, że w danym wypadku wszyst­
kie trzy tereny mają być jednakowej wielkości: 
szerokość przy stycznej do koła terenu pola 
wzlotów — 600 m, oraz długość również 600 m 
(szkic 4).

’ ) Czasami projektuje się dla takiego lotniska tylko 
dwa tereny zabudowań: jeden wspólny dla pułku i stacji 
doświadczalnej, drugi dla portu komunikacyjnego.

Ustalamy równocześnie, że lotnisko X  ma 
posiadać następujące tereny dodatkowe:

a) Teren na radjostację nadawczą, położo­
ny w odległości 1 do 2 km od granic terenu lot­
niska,, o powierzchni około 200 X  80 m (ustala­
my to na podstawie przepisów ogólnych o ra- 
djostacjach lotniskowych,-oraz według zapotrze­
bowania dla jednostek aeronautycznych lotni 
ska X).

b) Teren na magazyn amunicji i bomb lot­
niczych, położony w odległości 2 km od granic 
terenu lotniska i radjostacji nadawczej, o po­
wierzchni około 100 X  50 m, z odpowiednią 
strefą bezpieczeństwa (ustalamy to na podsta­
wie ogólnych przepisów uzbrojenia, oraz według 
zapotrzebowania dla jednostek aeronautycz­
nych lotniska X).

Ewentualne tereny dodatkowe na główny 
kolektor i urządzenia biologiczne do kanaliza­
cji lotniska ustalamy później, gdyż te są w pierw­
szym rzędzie zależne od rodzaju wybranego na 
lotnisko terenu, jego otoczenia, oraz innych 
miejscowych warunków terenowych, hydrogra­
ficznych i atmosferycznych.

Opracowane przez nas założenie ogólne dla 
Komisji, m ającej dokonać wyboru i zakwalifi­
kowania terenu, składać się będzie ze szkicu 
i opisu, dającego ogólne pojęcie i obraz przyszłe­
go lotniska X.

W  uwagach do tego opisu winno być zazna­
czone, że przy wyborze terenu należy dążyć do 
uzyskania jaknajbardziej idealnych warunków 
dla przyszłego lotniska, a jednocześnie kierować 
się możliwie najdalej posuniętą oszczędnością 
odnośnie do możliwości nabycia potrzebnego te ­
renu, oraz przyszłych kosztów urządzenia tere­
nu lotniska. Powinien być położony nacisk na 
to, by wybrany na pole wzlotów teren nie wy­
magał zbyt wielkich i kosztownych robót ziem­
nych przy plantowaniu i urządzeniu nawierzch­
ni, by ewentualne odwodnienie go i skanalizowa­
nie nie było trudne, oraz by tereny zabudowań 
były położone możliwie najbliżej istniejących 
szos, dróg i linij kolejowych. Projektowane lot­
nisko winno być położone możliwie najbliżej 
miejscowości X.

Do komisji, powołanej przez naczelne wła­
dze lotnicze, a składającej się z odpowiednich 
fachowców lotników, winni być powołani rów­
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nież w charakterze doradców i ekspertów fa­
chowcy z poszczególnych działów: budowlanego, 
robót ziemnych, agronomji, m eljoracji, kanali­
zacji, dróg i kolei.

Komisja tego rodzaju, m ając przygotowane 
odpowiednio ogólne założenie, może przystąpić 
do wyboru terenu na lotnisko.

W  celu ułatwienia pracy tej komisji winien 
być na polecenie władz lotniczych dokonany 
uprzednio przez najbliżej położoną od miejsco­
wości X jednostkę aeronautyczną — wywiad te ­
renu. Wywiad ten, zrobiony na podstawie ogól­
nych danych co do wymiarów przyszłego lotni­

ska oraz ogólnych przepisów o lotniskach, w re­
zultacie winien określić kilka terenów (3 — 5) 
w bliższej i dalszej odległości od miejscowości X 
któreby ewentualnie nadawały się na budowę 
lotniska.

W ten sposób komisja będzie miała znacz­
nie ułatwione zadanie, gdyż pojedzie odrazu na 
wskazane tereny, zbada dokładnie ich przydat­
ność i w końcu zakwalifikuje jeden z nich, lub 
wreszcie wyszuka nowy teren, o ileby żaden ze 
wskazanych przez wywiad się nie nadawał.

(C. d. n.)

Budynek administracyino-zportowy w porcie lotniczymi m. Kansas (Sit. Zjedm.).
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Inż. SKARBI ŃSK1 MICHAŁ

UWAGI O FABRYKACJI  SPAWANYCHI

k o n s t r u k c y j  w  l o t n i c t w i e

Spawanie znalazło tak szerokie zastosowa­
nie w lotnictwie, że zajęło jedno z pierwszych 
miejsc wśród metod łączenia metalowych części 
samolotów. Podczas gdy przepisy francuskie, 
obowiązujące do niedawna u nas, nie pozwalały 
na spawanie żadnych odpowiedzialnych części 
samolotów, Niemcy i Amerykanie wykonywali 
całe kadłuby i części nośne z rur stalowych, 
spawanych płomieniem acetyleno-tlenowym. 
Obecnie daje się zauważyć wyraźna tendencja 
Polskich wytwórni płatowców przejścia do me­
tod fabrykacji, przez nas opisywanych. Spawa­
nie pozwala wytwarzać tanio przy użyciu krajo­
wego materjału, zaś pod względem wagi stalowe 
konstrukcje spawane mogą konkurować z drze­
wem i duraluminjum. Omówimy kolejno trud­
ności, spotykane przy fabrykacji spawanych 
części samolotów.

W lotnictwie spotyka się węzły tak skom­
plikowane, jak może w żadnej innej gałęzi pro­
dukcji; w jednym węźle schodzi się czasem po 
kilkanaście elementów, uchwyconych na dużych 
odległościach. Punkty zaczepienia części mon­
towanych są często odległe po kilka, w wielkich 
samolotach — .po kilkanaście metrów, toleran­
cje zaś są stosunkowo bardzo małe. Np. przesu­
nięcie o parę milimetrów osi otworów w oku­
ciach, mocujących skrzydła, przy kilkometrowej 
ich odległości, powoduje rozregulowanie samo­
lotu i złe własności w locie: zawracanie przez
skrzywienie osi skrzydeł względem kadłuba, lub 
wiszenie przez zmianę kąta natarcia. Równie 
delikatne jest ustawienie osi silników względem 
kadłuba i opierzeń.

Otrzymanie zupełnie dokładnych wymia­
rów jest szczególnie trudne przy konstrukcji 
spawanej; występują tu w czasie pracy defor­
macje, spowodowane lokalnem nagrzewaniem 
się metalu, krzywiące całą konstrukcję.

Spawalnia w fabryce lotniczej pracuje 
w specjalnych warunkach: ma do czynienia
z blachami i rurami, których grubość ścianek 
waha się średnio od pół do dwóch milimetrów, 
rzadko przekracza trzy milimetry; gwarancja

wytrzymałości konstrukcyj lotniczych wywołu­
je konieczność specjalnego szkolenia i sumien­
ności spawaczy, oraz ścisłej kontroli warsztato­
wej nietylko gotowego fabrykatu i półfabryka­
tu, lecz również warunków, w jakich praca się 
odbywa. Sprawdzanie jest utrudnione skutkiem 
stosowania profili zamkniętych, czyniących nie­
dostępną dla oka kontrolera ściankę wewnętrz­
ną, a tem samem zbadanie przenikania szwu.

Błędy wykonania spowodowane być mogą:
1) wadliwą konstrukcją części, 2) złą koncepcją 
lub złem ułożeniem kolejności operacyj, 3) nie- 
odpowiedniem przygotowaniem spawanych ele­
mentów, lub skutkiem wadliwie skonstruowane­
go uchwytu, 4) złem wykonaniem szwu, 5) pro­
stowaniem, robionem źle lub w nieodpowiednich 
stadjach fabrykacji. Pobieżne rozpatrzenie wy­
mienionych błędów jest tematem tej pracy.

KO N STRU KCJA .

Błędy najczęściej spotykane, to: a) złe
przenoszenie sił, b) konstrukcja, uniemożliwia­
jąca dobre przygotowanie i wykonanie szwu,
c) nieuwzględnienie skurczu.



434 PR Z E G LĄ D  LOTNICZY Nj 6

Fig. 3.

w dolnym  w ęźle kad łuba B  (fig. 3), p rzesuw a­
my rozpórkę R. O twór w blasze B  jest o kilka 
m ilim etrów  większy od średnicy  R, co um ożli­
wia przyspaw anie rozporki R  do ru r P  i S bez 
pośrednic tw a elem entu  B.

Spoina p racu je  dobrze na ściskanie i na 
rozerw anie, gięcia i ścinania szwu należy  un i­
kać. P rzy  wzm ocnieniach niekorzystne jest 
skupianie sił na brzegu szwu, prow adzi to bo­
wiem do rozdarc ia  m aterja łu .

Część w inna być tak  narysow ana, żeby m oż­
na było wygodnie części dopasow ać i pospaw ać. 
P rzy k ład  złej konstrukcji p rzedstaw ia  elem ent 
z fig. 2. W ykonanie szwu jest tru d n e  lub n ie­
możliwe, zależnie od wym iarów części. Naj - 
w iększą trudność stanow i dostanie się zak rzy ­
wionym końcem paln ika do rogów A  i B.

N ajczęściej b łędy w ynikają  z tego, że kon­
stru k to r zapom ina o skurczu gorącego m etalu  
p rzy  stygnięciu, Są dwie przyczyny skurczu. 
Podczas spaw ania rozgrzana blacha rozszerza 
się, spotyka jednak  zaporę w postaci sąsiednich, 
zim nych części m etalu, k tóre do pew nego s to p ­
nia p rzec iw dz ia ła ją  rozszerzaniu, W  m iarę s ty ­
gnięcia część rozgrzana kurczy się, a poniew aż 
poprzednio  Swobodnie rozszerzyć się nie mogła,

W ęzeł winien być tak  skonstruow any, żeby 
elem enty, przenoszące duże siły  i p racu jące  
wspólnie, były  bezpośrednio pospaw ane, nie łą ­
czyły się zaś przez części dodatkow e, mniej

Fig. 2.

sztywne. Fig. 1 p rzedstaw ia  pęczek trzech  ru r; 
główne siły  przenoszą się przez ru ry  1 i 3. W y ­
konanie a jest dobre, b —  fałszyw e.

Inny p rzy k ład : przez otwór, w yw iercony
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następuje skrócenie. Drugą przyczyną zmiany 
Wymiarów jest kurczenie się przy stygnięciu ma­
sy stopionego metalu, wypełniającego szparę.

Obydwa wpływy występują z całą jasno­
ścią przy spawaniu walców wzdłuż tworzącej. 
Walec zwinięty z grubej blachy spłaszcza się po 
spawaniu skutkiem skurczenia się stopionego 
metalu w spoinie, natomiast na walcu z blachy 
cienkiej tworzy się grzbiet; pierwsza przyczyna 
gra w ostatnim wypadku główną rolę (fig, 5 a
i b).

Ftg. 5 a 'i b.

Rozpatrzymy jeszcze parę przykładów wy­
stępowania skurczu, mających swe odpowiedni­
ki w okuciach lotniczych. Jeżeli przez środek 
arkusza cienkiej blachy przesuniemy palnik, sil­
nie grzejąc metal, to po ostygnięciu blacha bę­
dzie sfałdowana w taki sposób, jak m atejja  sfa- 
strygowana przez środek zbyt krótką nitką. In­
ny przykład: rura A wykrzywia się w sposób 
pokazany na figurze 6 a po spawaniu rury B. 
Powodem tego paczenia jest jednostronne grza­
nie. Kąt a między rurami spawanemi pod ką­
tem zmniejsza się i to zależnie od kierunku wy­
konywania szwu, oraz od sposobu pasowania 
(fig. 6 b). Wrócimy do tego węzła, mówiąc o kie­
runku wykonywania szwu.

Spawanie blach grubych z cienkiemi przed­
stawia zawsze trudności, zachodzi bowiem nie­

bezpieczeństwo spalenia blachy cienkiej, pod­
czas gdy część gruba jeszcze się nie topi. Jeżeli 
na cienkiej blasze, pracującej równolegle z gru­
bą, nie jest przewidziana amortyzacja wydłu­
żenia w postaci fałd, nastąpi pęknięcie. Typo­
wym przykładem jest spawanie koszulek na cy­
lindrach silników samochodowych i lotniczych.

W dużych konstrukcjach kratowych bardzo 
pożądane jest zachowanie symetrji, W tym 
wypadku występuje odkształcenie również sy­
metryczne, które można łatwiej wyeliminować. 
Jako przykład weźmy boki kadłuba, spawanego 
ze stalowych rur. Jeżeli jedno lub kilka kolej­
nych przęseł jest usztywnionych zapomocą ukoś­
nie, z drugiej zaś strony są skrzyżowania z dru­
tów, łatwo może nastąpić zwichrowanie kadłuba. 
Powodem jest skurcz sztywnego boku skutkiem 
dwukrotnego grzania, nie znajdujący odpowie­
dnika na drugiej ścianie.

Trudność otrzymania ścisłych wymiarów 
w konstrukcji spawanej czyni bardzo pożądanem 
zredukowanie do minimum ilości punktów, wy­

magających dokładnego pasowania, co za tem 
idzie —  liczby części montowanych przy pomo­
cy śrub lub sworzni. Konstruktorzy niemieccy 
budują często kadłuby z oprofilowaniem, łożem 
silnikowem, piramidą do skrzydeł i statecznika­
mi —  z jednej części.

Łatwiej jest wykonać dokładnie kratownicę, 
usztywnioną przy pomocy ścięgien, niż przy po­
mocy elementów sztywnych (rur). Jeżeli w tej 
ostatniej nastąpi skrzywienie skutkiem niedo­
statecznego wyeliminowania skurczu, jedynym 
radykalnym sposobem jest wycięcie jednego lub 
paru elementów, podczas gdy kratownica, nie- 
usztywniona jeszcze ścięgnami, poddaje się dość 
łatwo. G rają tu pozatem poważną rolę ogólne
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w ym iary: grubość rur. Szczególnie dogodną dla 
w arsz ta tu  jest m ożność naprow adzan ia e lem en ­
tów, do których m ontuje się inne części sam olo­
tu. Fig. 7 p rzedstaw ia  p iram idę, łączącą sk rzy ­
d ła  z kadłubem . W ykonanie jest bardzo łatw e 
ze w zględu na dużą jej elastyczność i łatw ość 
o trzym ania dokładnej odległości punktów  A A
i BB.

Fig. 8.

Fig. 7.

Dobrze jest, jeżeli elem enty, w których  są 
przew idziane otw ory d la śruby d la połączenia 
z innem i częściam i płatow ca, nie stanow ią in te ­
gralnej części konstrukcji, lecz są w ykonane np. 
jako uszy. W  tym  w ypadku m ożna je pospa- 
wać na końcu, w yelim inow ując b łędy już p o p e ł­
nione, w razie zaś niezgodności, ucho m ożna 
bezkarnie uciąć i p rzyspaw ać inne. Ma to rów ­
nież znaczenie p rzy  rem ontach sam olotów. J a ­
ko p rzy k ład  weźm iem y łoże silnika gw iazdow e­
go (fig. 8), w iszącego na uszach M.

O wiele mniej szczęśliw a jest konstrukcja 
ze śrubam i, przechodzącem i przez pierścień, 
usztyw niony ru rkam i rozporowem i, i spaw ane 
nak ładk i (fig. 9).

W ykonanie takiego łoża jest bardzo  k łopo t­
liwe skutkiem  w ielokrotnego grzania p ierścienia 
i dużego, trudno  dającego się u jąć  skurczu, k tó ­
ry  dochodzić może do 5 mm na średnicy. N a ­
stręcza się tu  jeszcze jedna uw aga: o tw ory w in­
ne być tak  umieszczone, aby je m ożna było roz-

wiercić, nie pow inny być zatem  np. zasłonięte 
innemi częściami. Pasow anie jest znakomicie 
ułatw ione, jeżeli osie otw orów w p ad a ją  w siebie, 
nie są zaś um ieszczone pod kątem  lub p rzesun ię­
te. Czasem  zapom ina się o grubości szwu i p rze ­
w iduje zbyt m ało m iejsca na łeb śruby, przecho­
dzący obok spoiny.

Obecność skurczu w konstrukcjach  spaw a­
nych stw arza  pew ną analogję z odlewam i. M e­
ta l w spoinie jest kruchy i stosunkowo łatw o

Fig. 9.
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Fig. 10 a.

ulega pęknięciom  pod w pływem  naprężeń  w e­
wnętrznych. Spaw anie żeber długich do p ła ­
skiej blachy jest błędem . P o w sta ją  sfałdow ania, 
Śdy blacha jest cienka, silne zaś naprężen ia  —  
Przy blachach grubych. R ura  z przyspaw anem  
jednostronnie żebrem  wygina się w klęsłością do 
żebra, z pow odu czego prostow anie m echaniczne 
Jest bardzo tru d n e  w skutek dużej sztyw ności c a ­
łości. P ozosta je  grzanie ru ry  po stronie p rzec iw ­
nej żebra. Spaw anie dwuch pasów  blachy na za ­
k ładkę stw arza  sy tuację  podobną, k tó ra  jest 
szczególnie niekorzystna, gdyż w grę wchodzi 
fiięcie.

N ajw iększy skurcz o trzym uje się przy  spoi­
nach w ew nętrznych, najm niejszy  p rzy  spaw aniu

Fig. 10 b.

dwóch blach po kraw ędziach zew nętrznych. 
P rzy  żebrach podp iera jących  dobrem  wyjściem  
jest wycięcie otw oru D na zbiegu ścian. (Fig.
10 a). U nika się w ten sposób części szwu, 
dającej najw iększy skurcz. Fig. 10 a i b p rzed ­
staw ia w ęzeł kad łuba spawanego. Okucie z fig.
11 jest skonstruow ane wadliw ie. M am y tu  do 
czynienia z długiem i żebram i, podpartem i b lasz­
kami. Zachodzi niebezpieczeństw o pęknięć.

K orzystna jest konstrukcja części jako p u ­
dełka, zarów no ze względu na sztywność, jak 
i na łatw ość spaw ania po kraw ędziach zew nętrz­
nych (części A  na figurze 7).

Fig. 11.



438 PRZEG LĄ D  LOTNICZY No 6

PLA N  PRA CY .

P lan  pracy, obm yślony p rzed  robotą, ko ­
nieczny jest nie tylko ze względu na szybkość 
w ykonania, lecz też i na jego dobroć. P aso w a­
nie części, spaw anie i prostow anie są to  trzy  
elem enty, p rzep la ta jące  się w czasie całej p ra ­
cy. Spaw anie winno być prow adzone w ten  spo­
sób, żeby otrzym ać m inim alne odkształcenie; 
p rostow ać należy  p rzed  pasow aniem  elem entów, 
usztyw niających konstrukcję. Często dobrem  
wyjściem  z trudności jest nadan ie elem entow i 
w stępnego zn iekształcen ia w przew idyw aniu 
późniejszego skurczu.

N ajw yraźniej w ystępu ją  deform acje przy  
spaw aniu  dużych konstrukcyj kratow ych; bę-

B  — B  i t. d. Inny  p rzy k ład : W  bokach k a ­
dłuba należy wstaw ić ukośnice R. Jeże li pospa- 
wa się ru rę  R  najp ierw  na jednym  boku z obu 
końców, to drugą ukośnicę spaw ać się będzie 
już do zdeform ow anego kadłuba. Całość w y j­
dzie krzyw o. A by uniknąć tego,, należy pospa- 
wać najp ierw  oba w ęzły X, potem  Y.

E lem enty, w ym agające dokładności, w inny 
pozostaw ać w czasie p racy  jak n ajd łu że j nie- 
usztyw nione. Spaw ać należy dopiero w końco- 
wem stad jum  p racy  po w yprostow aniu reszty  
konstrukcji, naprow adzeniu  na m iejsce elem en­
tu  dokładnego, często po dodaniu  odpow iednie­
go zapasu  na  skurcz. Ja k o  p rzy k ład  weźm y ło ­
że silnika gwiazdowego (fig. 8). Chodzi o u trzy- 
manlie dokładnej odległości m iędzy osiami otwo-

K lasycznym  przykładem , jak wielkie z n a ­
czenie mogą mieć naprężen ia  w ew nętrzne, jest 
fak t następujący . Łoże silnikowe, w ykonane 
w jednej z w ytw órni am erykańskich, uległo zn i­
szczeniu w ten sposób, że pęk ły  dwie sąsiednie 
ru ry : jedna ściskana, druga rozciągana. Próbki, 
w ycięte z rur, d a ły  w ytrzym ałości i w ydłużenie 
zadow alniające. Obciążenie, p rzy  którem  n a s tą ­
piło pęknięcie, było znacznie niższe od dopu­
szczalnego. P rzyczyną niepow odzenia był zły  
rysunek części.

dziem y też je mieli przedew szystkiem  na myśli. 
O trzym anie m ałych odkształceń p rzy  spaw aniu 
części sym etrycznych (a z takiem i najczęściej 
m am y do czynienia w p rak tyce), umożliwia sy ­
m etryczne ułożenie kolejności spaw ania węzłów. 
G dy zachodzi obawa dużego skrzyw ienia, ko ­
rzystne jest jednoczesne spaw anie z obu stron 
przez dwóch spaw aczy. S tosow ane to może być 
np, p rzy  spaw aniu poziom ych rozporek do bo­
ków kadłuba, ustaw ionych na stole (fig. 12). Dwaj 
spaw acze spaw ają  naraz  w punktach  A  — A,
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rów K, przez które przechodzą śruby, łączące 
ramę z kadłubem. Po spawaniu w punktach P, 
B przesunie się względem rury A, która jest 
umocowana w ten sposób, że odległość punktów 
K  na uchwycie jest o parę milimetrów większa 
od 1. Po spawaniu uszu do umocowania silnika, 
wykonywa się szwy S. Rama, wyjęta z szablo­
nu, odkształca się sprężyście w ten sposób, że 
punkty K  zbliżają się do siebie i otrzymuje się 
odległość / prawie ściśle. Po rozwierceniu otwo­
rów K  według szablonu, pasującego do kadłuba, 
wierci się otwory M.

Jako  drugi przykład rozpatrujemy montaż 
piramidy, mocującej skrzydło górne samolotu 
do kadłuba. Pęczek z trzech rur spawa się od­
dzielnie wraz z okuciem gór nem, dając na 
uchwycie naddatek na skurcz. Po przyspawa- 
niu piramidy do kadłuba rozwierca się otwory 
górne na miarę.

Przy konstrukcjach przestrzennych (np. ło­
że silnikowe) należy się zdecydować na montaż 
płaskiemi ścianami lub też pęczkami rur, i z tych 
elementów składać całość. Montaż płaskich 
ścian pozwala na budowę prostych przyrządów, 
łatwość i przejrzystość roboty oraz sprawdzania, 
czyni natomiast trudniejszem eliminowanie de- 
formacyj.

Montaż całości z pęczków rur umożliwia 
wykonanie odrazu całego węzła, który, nie bę­
dąc grzanym w czasie dalszej pracy, nie defor­
muje się. Zaletą tej koncepcji jest łatwość do­
dania naddatków na skurcz oraz doprowadzenia 
rur na swoje miejsca przez podgrzewanie węzła. 
Ostatni sposób jest szczególnie wygodny, gdyż 
z jednego punktu wychodzi duża ilość rur pod 
ostremi kątami.

Montaż spawanego kadłuba wykonywać 
można dwoma sposobami: 1) spoić na stole oba 
boki, następnie po ustawieniu ich i przycięciu 
na miarę rozporek — pospawać całość; 2) spoić 
oddzielnie ramy. potem nawdziać je na podłuż- 
nice.

Pierwsza metoda jest odpowiednia w tych 
Wypadkach, gdy ma się do czynienia z prostą 
konstrukcją kratową, drugi sposób okazuje się 
korzystniejszy, gdy ramy są bardziej skompli­
kowane. W  tym ostatnim wypadku wstawianie 
rurek na gotowym kadłubie jest kłopotliwe. J e ­
żeli wszystkie ramy są usztywnione drutami, 
a jedna jest wykonana całkowicie z rur, zacho­

dzi niebezpieczeństwo większego skurczu tej 
ostatniej niż pozostałych, a więc spaczenia ka­
dłuba. Często wygodny jest montaż tylnej czę­
ści kadłuba bokami przedniej, zwykle bardzie) 
skomplikowanej —  ramami (ramy II i III  Fig. 
12). Konstruktor musi przewidywać sposób 
montowania kadłuba i tak skonstruować okucia 
do skrzydeł, podwozia i t. d., aby dały się za­
montować bądź jako część ramy, bądź jako część 
boku. Fig. 3 przedstawia kadłub spawany bo­
kami. W  związku z niejednakowem kurczeniem 
się części zwrócimy uwagę na ramę II fig. 3. 
W przekroju I i III następuje duży skurcz (do 
5 mm) od grzania wielkich węzłów w czasie spa­
wania. Jeżeli przy spawaniu boków założymy 
rurkę pionową II (skurcz 2 mm) równej długo­
ści, jak I i III, to po spojeniu kadłuba okaże się 
ona za długą.

Trzeba mieć na uwadze zasadę, żeby po wy­
prostowaniu części i rozwierceniu otworów już 
nic nie spawać, gdyż powoduje to nowe defor­
macje i konieczność powtórnego prostowania bez 
możności usunięcia drobnych niedokładności 
przy rozwiercaniu.

UCHW YTY, PRZYGOTOW ANIE.

Pierwszym problemem po obmyśleniu planu 
pracy jest zaprojektowanie przyrządu.

Uchwyt, na którym spawa się części, winien 
odpowiadać następującym wymaganiom:

1) musi być dostępny, monter winien móc 
bez trudności pasować i zakładać części,

2) spawacz musi mieć możność pracy w wy­
godnej pozycji. Niedogodne jest spawanie od 
soodu. pochylanie się dla dostania się do jakie­
goś odległego elementu. Bardzo męczące jest 
dla spawacza, jeżeli gorąco od rozpalonego me­
talu uderza mu w twarz. Spawanie dużych pła­
skich konstrukcyi wygodnieisze jest na stołach 
pionowych lub lekko pochylonych, niż na stołach 
ustawionych poziomo.

3) cześć gotowa winna wychodzić z przy­
rządu bez trudu,

4) uchwyt musi bvć na tvle sztywny, żeby 
sie nie paczvł przy rozszerzaniu i skurczu nie­
których elementów,

31 nie powinno bvć części przyrządu wysta­
wionych bezpośrednio na gorąco od palnika: 
może to doprowadzić do rozregulowania sie 
uchwytu,
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6) aparat musi pozwalać na swobodne wy­
dłużanie się i skurcz spoin. Np. jeżeli przyrząd 
uniemożliwi skurcz przęsła I —  III  z fig. 3, to 
rura wyciągnie się i utworzy się szyjka w m iej­
scu grzanem. a więc najmniej odpornem.

Konstrukcja przyrządu do spawania zależy 
od tego, czy przewidywane jest wykonanie ca ­
łego spawania bez wyjmowania części z szablonu, 
czy też przeznaczony jest on tylko do heftowa- 
nia. W pierwszym wypadku muszą być wszyst­
kie szwy łatwo dostępne dla palnika. Jeżeli 
mamy do czynienia z konstrukcją sztywną, ko­
rzystniejsze jest jedynie wykonanie heftowa- 
nia; przyrząd może być lepiej wykorzystany, 
przyczem przy wykonywaniu spoin może spa­
wacz umieścić część w pozycji dla siebie najwy­
godniejszej. Inaczej rzeczy się mają, gdy ma­
my do czynienia z dużemi, niesztywnemi kon- 
strukc j ami (kadłuby).

Przy projektowaniu przyrządu konstruktor 
musi wiedzieć, ile jaka część skurczy się w cza­
sie spawania. Przykład: stół do spawania boku 
kadłuba jest trasowany w ten sposób, że odle­
głości między-przęsłowe są powiększone o wiel­
kość skurczu (zwykle 0,5 — 2 mm zależnie od 
wymiaru rur). Nieuwzględnienie tego grozi 
otrzymaniem kadłuba za krótkiego o kilka cen­
tymetrów. Inny przykład: podłużnica kadłubo­
wa została uszkodzona. Wycinamy rurę mię­
dzy przęsłami, wstawiamy element nieco dłuż­
szy, licząc na skurcz. Przy spawaniu łoża 
z Fig. 8 należałoby odległość / powiększyć.

Często wysuwana jest objekcja, że wielkość 
skurczu jest różna, zależnie od indywidualno­
ści spawacza. W  rzeczywistości tak nie jest, je ­
żeli spełnione są następujące warunki: 1) kolej­
ność spawania i kierunku spawania węzłów jest 
ściśle określona, 2) spoina jest wykonywana 
normalnie z tą samą mniej więcej ilością sto­
pionego metalu.

Pewną miarę wielkości grzania daje obser­
wacja nalotów kolorowych na spawanym meta­
lu. Zasięg kolorów różni się zwykle niewiele na 
takich samych częściach spawanych przez róż­
nych spawaczy.

Przy przygotowaniu części do spawania 
zwrócić należy uwagę na następujące punkty:

1) Zachowanie odstępów między brzegami 
dla małych grubości. Odstęp ten wynosi około 
0,5 grubości blachy przy spawaniu plaskiem

i spawaniu blachy na sztorc. Przy pasowaniu 
blach grubszych niż 3 mm należy robić skosy.

2) Przy pasowaniu blach, schodzących się 
pod kątem ostrym, należy unikać zacinania na 
nóż blachy krótszej; trzeba ją  uciąć pod pro­
stym kątem i zostawić szparę (fig. 13),

3) Brzegi części spawanych należy oczy­
ścić z tlenków i zanieczyszczeń, jak: oliwa, la­
kier, farba.

F ig . 13.

WYKONANIE SZWU, PROSTO W AN IE

Opis metod spawania wychodzi poza gra­
nicę tej pracy. Zwrócę tu jedynie uwagę na 
kierunek spawania. Zaczynać spoinę należy 
zawsze od miejsca, w którem spotyka się parę 
ścian, i prowadzić je ku zewnątrz.

Węzeł typu z fig. 66, spawany w kierunku 
od środkowego punktu C do punktów Bi B-- 
z obu stron, i następnie w kierunku Bi—A, Ba — 
A, odkształca się w sposób nieznaczny. Maksy­
malną deformację otrzymujemy, spawając 
w kierunku A— B,, A B., B ,— C, B..— C. Dla 
rur ó 32 X  29, dopasowanych do siebie pod 
kątem 30°, otrzymano np. wartości a. — 1,5®, 
X =  2 mm.

W yjaśnienie tego zjawiska jest następują­
ce: podczas spawania części C (fig. 66) metal
się rozszerza, w punkcie zaś A pozostaje szero­
ka szpara. Po ostygnięciu partji C występują 
silne naprężenia, zaciskające część A, które, do­
dane do naprężeń ściskających, wywieranych 
przez zimny metal, otaczający grzaną część A, 
dają w tem miejscu duży skurcz, a przez to po­
większenie kąta r . Odwrotny proces zachodzi 
przy przeciwnym kierunku spawania. Rząd 
wielkości skurczu kąta wynosi parę stopni. Przy 
łączeniu żebrem dwóch ścian, schodzących się 
pod kątem (fig. 10 i 11), spoinę zaczynać nale­
ży od punktów D (strzałki).
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Krzywe konstrukcje spawane prostuje się:
I) mechanicznie —  przy użyciu prasy, przecią­
ganych trzpieni, odpowiednich ściskaczy lub 
młotka, albo 2) termicznie — przez wykorzy­
stanie zjawiska skurczu, Węzeł, przedstawiony 
na rysunku 6a, można z łatwością wyprostować 
Przez podgrzewanie palnikiem punktów P. Spo­
sób ten jest stosowany do prostowania kadłu­
bów (fig, 14),

Podgrzewać należy w miejscach, wskaza­
nych strzałkami. Jeżeli chodzi o otrzymanie do­
kładnego kąta (np, a =  30") między rurami 
w węźle z fig, 6b, należy postąpić w ten sposób:

1) dodać na skurcz jeden lub półtora stop­
nia,

2) spawać od strony wewnętrznej ku ze­
wnątrz, Przypuśćmy, że kąt otrzymany wyno­
si 31°,

3) grzejąc lekko część C bez użycia żad­
nych środków mechanicznych otrzymamy z ła t­
wością żądany kąt 30". Dalszem podgrzewa­

niem kąt można zmniejszyć bardzo znacznie, 
w grę wchodzi tu jednak duża deformacja X 
i owalizacja rur partji C, Grzanie części A, 
m ające na celu rozszerzenie węzła, jest mało 
skuteczne.

Prostowanie winno być wykonywane w ten 
sposób, żeby nie powiększać naprężeń wewnętrz­
nych, ale przeciwnie, o ile możności — znosić je.

Prostowanie mechaniczne, przy jednoczes- 
nem grzaniu, wykonywać należy bardzo ostroż­
nie. Zachodzi poważne niebezpieczeństwo przy 
cienkich ściankach tworzenia się lokalnych 
wgnieceń i fałd, lub szyjki w miejscu grzanem, 
a więc najmniej odpornem.

Prostowanie należy uskutecznić zawsze 
przed operacją, w czasie której usztywnia się 
punkty dokładnie, dając im możność późniejsze­
go przesuwania się.

Na zakończenie wypada powiedzieć o kon­
troli konstrukcyj spawanych. Musi być ona cią­
gła, aby być skuteczną. Nie może być mowy 
o przyjmowaniu gotowego fabrykatu przy po- 
bieżnem jedynie sprawdzaniu metod fabrykacji. 
Z drugiej strony jednak zachodzi poważne nie­
bezpieczeństwo przy kontroli zbyt formalistycz- 
nej — podrażania fabrykacji wskutek nieistot­
nych poprawek i zmian. Kontrolerami w spa­
walni winni być ludzie sumienni, znający facho­
wo nie tylko spawanie, ale orjentujący się w bu­
dowie płatowca na tyle, by móc określić w pro­
stych wypadkach, czy dana usterka może byc 
pominięta, czy też ma poważniejsze znaczenie.
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NA C Z A S IE
UWAGI NAD ZASTOSOWANIEM STEROWCA W MARYNARCE 

W ZAKRESIE BLISKIEGO WYWIADU

Kwestja taktycznego użycia sterowe a małej pojem­
ności była już częściowo poruszana na łamach ,,Prze­
glądu Lotniczego" (N:r. 11 z listopada 1929 r.) w krót­
kim artykule, omawiającym ewentualną możliwość wy­
korzystania tego rodzaju sterowca jako środka łączni­
kowego. Redakcja „Przeglądu Lotniczego" dała wów­
czas dowód zainteresowania się tą kwesitją, zamieszcza­
jąc wezwanie „do dalszego omówienia tematu z punktu 
widzenia taktycznego użycia sterowców małej pojem­
ności w różnych sytuacjach, przy wykorzystaniu do­
świadczeń innych państw".

Czyniąc zadość temu wezwaniu, pragnę poniżej 
przedstawić poglądy taktyków sowieckich na rolę, jaką 
sterowiec małej pojemności może odegrać w służbie mor­
skiej w dziedzinie bliskiego wywiadu. Temat ten nie 
jest pozbawiony aktualności, gdyż fakt posiadania przez 
nas pewnej części wybrzeża morskiego oraz skromnej 
wprawdzie, lecz dopiero rozwijającej się floty wojennej 
i handlowej, zmusza do interesowania się zagadnieniami, 
potęgująeemi obronność floty i wybrzeża a tem samem 
Państwa.

Treść niniejszych wywodów została zaczerpnięta 
przeze mimie, jaik już wspomniałem wyżej, z rozważań, 
zamieszczonych w literaturze sowieckiej, a mianowicie 
z pracy W. Ławrowa, omawiającej w sposób nader rze­
czowy ii przekonywujący zastosowanie sterowca w ma­
rynarce do zadań bliskiego wywiadu (W. Ławrow — 
0  primiemenji diriżabla dla bliźniej razwiedri — Wozd. 
Flot N,r. 10/28).

Zgodnie z zapatrywaniami cytowanego przeze mmc 
autora sowieckiego, całokształt tego zagadnienia przed­
stawia się następująco:

Organizacja bliskiego wywiadu na morzu rozciąga 
się na te strefy, co do których ujawnienie aktywności 
przeciwnika ma zasadnicze znaczenie. Strefy te będą 
zawsze istniały w okolicy baz morskich, twierdz nad­

Stenowiec strażniczy „Vedette“, patrolujący nad' 
wybrzeżem; morza Śródziemnego.

brzeżnych, cieśnin, ujścia rzek i t. p. Podstawowe za­
danie bliskiego wywiadu stanowi uprzedzenie sił zbroj­
nych, skoncentrowanych w danej strefie, o zbliżaniu się 
wroga w takim czasie, aby mogły one osiągnąć goto­
wość bojową przed zbliżeniem sóę .nieprzyjaciela, to jest 
przynajmniej na 3 — 4 godziin wcześniej. Ten dystans 
czasu jest koiniieezny dla zorganizowania zarówno kontr­
akcji, jia.ko też dla osiągnięcia pełnego pogotowia* gdyż 
wszystkie siły zbrojne danej strefy lub punktu nie mo­
gą być utrzymywane w nieprzerwanej gotowości bo­
jowej,.

Daleki wywiad nie może zapewnić należytego wy­
konania powyższego1 zadania, gdyż ruchy nowoczesnych 
statków wojennych na morzu są tak szybkie, że środki 
dalekiego, wywiadu nie zawsze będą mogły ustalić do­
kładnie położenia jednostek floty nieprzyjacielskiej 
w różnych momentach czasu.

Organizacja bliskiego wywiadu musi gwarantować 
dostrzeżenie każdego ruchu przeciwnika w danej strefie, 
oraz odpowiednio do tego- — jak najszybsze powiado­
mienie własnych sil. Wykonanie powyższego zadania 
sprowadza się do utrzymania stałej obserwacji nad pew­
nym pasem morza, który przeciwnik w czasie zbliżenia 
się .powinien przekroczyć. Innemi słowy chodzi tu o  jed­
noczesną obserwację wielu punktów jednakowo odle­
głych od bazy, przytem mniejszy lub większy promień 
zasięgu bliskiego wywiadu znajduje się w ścisłej zależ­
ności od jakości środków łączności- między środkiem 
wywiadu a brzegiem.

Szczególne zadanie bliskiego wywiadu stanowi wy­
szukiwanie łodzi podwodnych, uskuteczniane tak w celu 
walki z niemi, jak .też w celu zapewnienia własnej flocie 
bezpiecznego w yjścia i wejścia do bazy.

Zarówno zadania bliskiego wywiadu, jak też wyszu­
kiwanie łodzi podwodnych i min pływających, stwarza­
ją  dzięki swym właściwościom, pewne wymagania, któ­
rym muszą zadośćuczynić środki wywiadu, jakie nale­
żałoby tu zastosować.

Wymagania te dadzą się streścić następująco:
1) Najbardziej dogodna możność obserwacji głębi 

i powierzchni wody. Zależy to przedewszystkiem od 
pola widzenia, które powinno stanowić stożek, oparty 
podstawą o  powierzchnię wody z obserwatorem u jego 
wierzchołka. Szybkość przesuwania się obserwatora 
powinna łatwo ulegać zmianom w dość dużych grani­
cach. Wyszukiwanie lodzi, podwodnej wymaga malej 
szybkości (10 - 40 km/godz.), a niekiedy nawet zatrzy­
mania się, gdyż obserwator, w czasie ruchu zmieniając 
swe położenie w stosunku do lodzi podwodnej i źródła 
światła, może ją stracić z pola widzenia i już więcej nie 
odnaleźć. Duża szybkość jest niezbędna dla rozpozna­
nia okrętu (dymu), zauważonego w oddali, przez zbli- 
żeniid się w możliwie najkrótszym czasie, a następnie
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Konwój sta tków , fo tografow any  z eskortu jącego 
sterowca.

zam eldow anie bazie. G ranice zmiain szybkości powin­
ny pozw alać najbardziej ekonom icznie kursow ać w stre ­
fie obserw acji, aby przeciwnik nie mógł przejść  s tre ly  
w czasie  oddalan ia  się środka w yw iadu od najbardziej 
odległego punktu strefy . R ozpiętość granic szybkości 
zapew nia rów nież oszczędne zużycie m aterja łów  pęd­
nych dla przedłużenia czasu  trw ania  wywiadu.

2) D uży prom ień działania w czasie jest koniecz­
ny, aby bliski w yw iad mógt się odznaczać  n ieprzerw a­
ną ciągłością, w yw ołaną s ta łą  akcją  w yczekiw ania, o iaz  
dla zwłęikszenia gw arancji jego pewności. W yw iad  bli­
ski spełnia zadan ia  bierne. O czekuje w kroczenia prze­
ciwnika w strefę  jego obserw acji i to  oczekiw anie nie 
Powinno mieć przerw . Z tego też względu częstość w za­
jemnego luzów ania się w służbie środków  bliskiego w y­
wiadu powinna być ogran iczona do minimum dla unik­
nięcia ujem nych stron w postaci: przebyw ania m artw ych 
odcinków  drogi, zm niejszających prom ień działania 
w czasie, następnie s tra ty  czasu na zaznajom ienie się 
z Poczymionemi spostrzeżeniam i i w arunkam i obserw acji 
o raz  w zajem nego odszukiw ania się, co odw raca  uwagę 
od w łaściw ego przedm iotu obserw acji i może pozwolić 
Przeciwnikowi n a  niedostrzeżone przekroczenie s tre ly .

3) Bliski w yw iad winien rozporządzać doskonale­
ni i środkam i łączności, gdyż ty lko  szybkie doniesienie 
może posiadać znaczenie i zarazem  uzasadnia istnienie 
bliskiego wywiadu.

4) W ielkość ciężaru użytecznego powinna być ta ­
ka, aby bez szkody  dla prom ienia działania w czasie, 
środek w yw iadu mógł być zaopatrzony  w zapas bomb, 
w y sta rcza jący  dlla zniszczenia lodzi podwodnej (160- — 
320 kg).

5) G otow ość do lotu na w yw iad w inna być osiąg­
nięta w na jk ró tszym  czasie i nie p rzek raczać  15 minut 
od chwili o trzym an ia  rozkazu.

6) Środek w yw iadu powinien być w stanie nie ty l­
ko dokonać sta rtu  i lądow ań w ciemności, lecz również

pełnić służbę w nocy p rzy  pom ocy środków  ośw ietla­
jących.

W yliczone pow yżej w ym agania, jakim  musi zadość 
uczynić bliski w yw iad na  m orzu, stanow ią w łaściwe k ry ­
terium  dla dokonania w yboru m iędzy Toziporządzalnemi 
środkam i, jakie m ogą być uży te  do tego celu. Ilość tych 
środków  sprow adza się zasadniczo  ty lko  do dw óch: do 
sam olotu i do sterow ca. Analiza i szczegółow e rozw a­
żenie cech każdego z (tych środków  na tle przy toczonych  
w yżej w ym agań, pozw ala n a  zo rien tow an ie  się co- do 
ich przydatności o raz  dokonanie w łaściw ego wyboru

R ozw ażania te można streścić  w nasiępująecm :
S a m o l o t .
Sam olot cechuje p rzedew szystk iem  jego- duża szyb­

kość, przyczem  granice jego najm niejszej szybkości, 
w ynosząc w przybliżeniu 110— 120 km/godz., są  dość 
znaczne i nieodpowiednie dla środka bliskiego w yw ia­
du. P rom ień  działania w czasie do tychczas jes t jeszcze 
niewielki i zam yka się w ram ach: dla średnich sam o­
lotów — 5 godzin lotu, a dla dużych — S— 10 godzir. 
Zużycie m aterjałów  pędnych jest bardzo  znaczne, a ob­
serw acja  s tre fy  odbyw ać się może ty lko  p rzy  zygzako­
w atej linji kursów  dla rozszerzen ia  s tre fy  obserw acji. 
P rz y  znacznych szybkościach sam olotu, łódź podwod­
na może być niezauw ażona, a naw et w razie  zauw aże­
nia —• bardzo szybko s tra co n a  z pola w idzenia, na co 
w pływ a rów nież pozycja obserw ato ra  w sam olocie, 
u trudn ia jąca  mu obserw ację  w stosunku do lodzi pod­
wodnych.

B iorąc pod uw agę pow yższe cechy a ponadto  m atą 
rozpiętość gran ic  szybkości i zby t m ały  ciężar użytecz­
ny, m ożna dojść do w niosku, że sam olot nie jest środ ­
kiem, odpowiednim dla bliskiego w yw iadu na morzu.

S t  e r o  w i  e c.
W  przeciw ieństw ie do sam olotu, rozp iętość granic 

szybkości sterow ca odpow iada całkow icie tym  w ym a­
ganiom, jakim  środek bliskiego w yw iadu na m orzu wi­
nien czynić zadość. Zależnie od potrzeby, szybkość 
sterow ca może się zaw ierać w granicach od  0 do 80 
km /godz.

S to rpedow any  sta tek , fo tografow any  w m om encie 
tonięcia.
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ZASADY OŚWIETLENIA SZLAKÓW LOTNICZYCH
Odczyt wygłoszony na Zjeździe, poświęconym oświetleniu lotnisk i dróg 

lotniczych, w Berlinie 28—30 kwietnia 1930 r.

pojem ność 10000 — 12000 m3,
długość 80 — 100 m,
szerokość 16 — 18 m,
szybkość 80 — 100 km/godz.,
ciężar uży teczny  2500 — 3500 kg,
zapas m ateria łów  pędnych na 20 — 30 godzin lotu,
za toga 6 — 10 ludzi,
silniki 2 po 260 — 350 KM.
Sterów ce tego  typu posiadają  już prom ień działania 

conajm niej na przeciąg jednej doby. Z w yżka ciężaru 
użytecznego może być zaw sze w y k o rzy stan a  do zw ięk­
szenia zapasu bomb. L iczna za łoga  sterow ca, w k tórej 
sk ład  wchodzi conajm niej 3-ch obserw atorów , zapew nia 
sku teczną obserw ację. Zw iększony prom ień działania 
w czasie, zm niejsza w ydatn ie  ilość kon iecznych  zmian 
w czasie patro low ania strefy .

Powyżisze zestaw ienie cech sam olotu i sterow ca 
w ośw ietleniu w ym agań tak tycznych  bliskiego w ywiadu 
na m orzu, zdaje  się bez kw estji zapew niać pierw szeń­
stwo sterow cow i. D latego też w  dziedzinie tak ty czn e ­
go  użycia sterow ców  o  m ałej pojem ności nasuw a się 
sam  p rzez  się w niosek, że najw iększe pole rozw oju ma­
ją one zapew nione w służbie m orskiej, a w szczególno­
ści w zakresie  bliskiego wywiadu.

Por. obserw. bal. C zerski Leon.

A rtykuł poniższy zosta ł zg łoszony  przezem nie 
jako  re fe ra t delegacji polskiej na 1-szy Z jazd 
O św ietlenia lotnisk i dróg pow ietrznych w B erli­
nie 28—30.IV.1930 r. R efera t ten nie m iał na  celu 
żadnych rew elacyj naukow ych; dziedzina ośw ietle­
nia szlaków  nocnych jest dla nas dziedziną zupeł­
nie now ą, nie m am y w tej milerze żadnych do­
św iadczeń w łasnych, w ystępu jąc  więc na terenie 
m iędzynarodow ym  z referatem , miałem zam iar 
w yłącznie w skazać, że P o lsk a  na tern polu z a c z y ­
na pracow ać, że nie obce są nam  pod tym  w zglę­
dem prace innych narodów , ponadto  m iałem  cel 
czy s to  p rak ty czn y : zebranie w szystk ich  tez w tej 
dziedzinie, by dać zjazdow i program  do dyskusji, 
k tó raby  następnie da ła  nam sam yrn w ytyczne 
i podstaw y dla ośw ietlenia szlaków  lotniczych.

W obec tego, iż nie w szystk ie kw estje, jak  to 
w ynika ze spraw ozdań zjazdu, um ieszczonych 
w m ajow ym  num erze „Przeg lądu  Lotniczego", zo­
s ta ły  definitywnie w yjaśnione, chciałbym  bardzo, 
by był on  rów nież przyczynkiem  do dyskusji 
w śród  nas sam ych, k tó rym  nie obce są  spraw y lo­
tów nocnych.

Autor.

przedew szystk iem  ustalić system  ośw ietlenia tych szla­
ków, by pierw sze kroki w tym  kierunku nie by ły  oder- 
wanemi próbam i sygnalizacji, lecz dobrze przem yślanym  
fragm entem  całości.

P o  zapoznaniu się z p rak ty k ą  znakow ania .istnieją-

W ybuch bom by, rzuconej ze sterow ca.

P ośród  istn iejących typów  sterow ców  znajdu ją  się 
takie, k tó rych  dane techniczne kw alifikują je jako  od­
powiednie pod każdym  wziględem do służby w zakresie  
bliskiego w yw iadu na m orzu.

Do tego rodzaju  służby nadają  się m ianowicie ste­
rówce o  następujących  danych technicznych:

P rzy s tęp u jąc  do w ykonania ośw ietlenia szlaków  lot­
niczych na terenie R zeczypospolitej Polskiej, należało

R eflektor d jop tryczny  typu BBT (francuski) 
w  w ykonaniu jednej z firm  angielskich.



N° 6 PR ZE G LĄ D  LOTNICZY 445

cych sz-laków zag ran icą  o ra z  teoretyeznem  ujęciu tej rów nom ierność odstępów  pom iędzy poszczególnem i św ia-
spraw y, W ydzia ł Lotnictw a Cywilnego M inisterstw a Ko- tłam i, k tó re  z konieczności w iążą się czasam i z bliskością
muni.kaoji ustalił następujące zasady  ośw ietlenia szlaków  źródeł św iatła,
lotniczych.

R eflektor lu s trzany  typ S.-H. podw ójny (francuski).

W szelkie skom plikow ane u rządzenia  „m orse‘ujące“ i t. p. 
tracą  tem sam em  kom pletnie rac ję  bytu.

2. PR O STO LIN IJN O ŚĆ  USTAW IENIA ŚW IETLNYCH 
ZNAKÓW LOTNICZYCH.

P rz y  w ykonaniu szlaków  pow ietrznych, głów ną rolę 
grać w inna harm onja pom iędzy trzem a czynnikam i, za ­
pewniaj ącem i bezpieczeństw o lotu, a mianowicie: w yko­
rzystaniem  p rzy rząd ó w  pokładow ych, radjern i u rządze­
niem przyziem i, w yrażaijąeem  się w ośw ietleniu szlaków  
i przygotow aniu lotnisk pom ocniczych. T akie w spół­
działanie trzech czynników , możliwe jest ty lko  przy  
przyjęciu  zasad y  -prostolinijnego! ustaw ienia św ietlnych 
znaków  lotniczych. Lin je, w ykonane w brew  tej zasadzie , 
m uszą obecnie ulec w yprostow aniu, o  ile instalacje świetl­
ne rzeczyw iście m ają pom agać lotnikowi. Zasadzie tej 
podporządkow ują się z  konieczności- inne zasady , np.

wienia la tarń , p rzy jm ując  pogodę średnią, winne w ahać 
się od  30 — 50 km. O dległości te odpow iadają  odległo­
ściom pom iędzy lotniskam i potnocniczemi na  szlaku.

4. ŚW IATŁA POŚRED NIE.

W obec tego, że sygnały  świetlne służą głównie do 
spraw dzania  danych, o trzy m an y ch  z rad jo  i p rzy rządów  
pokładow ych, ustaw ienie św iateł pośrednich np. ru r neo­
nowych i. t. p., stosow anych przez wiele państw , całko­
wicie z a tra c a  sw oje znaczenie. S ygna ły  te, o  niewiel­
kiej m ocy i zasięgu, jak s tw ierdzają  to  rap o rty  pilotów 
am erykańsk ich  i niemieckich, w razie pogorszenia się 
pogody (m gła) odrazu znikają, p rzy  dobrej zaś pogodzie 
wogóle zastosow an ia nie m ają. Dla Polski, gdzie trud ­
ności znalezienia źród ła  prądu są dość znaczne, kw estje 
św iateł pośrednich n igdy aktualne nie byty  i w p rzew i­
dzianych planach ośw ietlenia szlaków  lotniczych odłożo­
ne by ły  na 3-ci etap  rozbudow y.

1. NIEZBĘDNOŚĆ ŚW IA TEŁ NA SZLAKACH.

S y gna ły  świetlne, działające bezpośrednio  na zm ysły  
pilota, w ym agające minimum czasu do p rzy jęc ia  i; — oo 
najw ażniejsze — budzące najw iększe zaufanie i w iarę pi­
lota, nie m ogą zniknąć na-wet p rzy  najw iększym  rozw oju 
dzisiejszej techniki instrum entów  pokładow ych i rad ja . 
Są one czynnikiem , sp raw dzającym  dane, o trzym ane 
z innej strony , często  zaś, zw łaszcza w chw ili niebezpie­
czeństw a, — jedynym  ratunkiem  pilota. Ze względu na 
swój ch arak te r czynnika sp raw dzającego  i bezpośrednio 
oddziaływ ującego na pilota,, w inny one być najprostsze.

V. - *

3. ZASIĘG I ROZSTAW IEN IE GŁÓW NYCH 
SYGNAŁÓW  ŚW IETLNYCH NA SZLAKACH.

M ając na uw adze średnią w ysokość, na k tórej w y­
konyw ane są  norm alne lo ty  nocne, jak  rów nież zależność 
pom iędzy zasięgiem  la ta rn i i w ysokością, na jakiej dana 
la tarn ia  ma daną odległość jest w idoczna, u staw ien ie  la ­
tarń  o zbyt wielkim zasięgu jest zupełnie zbyteczne poza 
glównemi portam i lotniczem i, gdzie latarn ie  m ają cha­
rak te r rep rezen tacy jny  i służą do znakow ania lotnisk nie 
tylko- dla norm alnych lotów kom unikacyjnych i t. p. Za­
sięg la ta rn i ustalono p rzy  dobrej pogodzie (absorbcja 
5—-10%) około 80—-100 km. W obec tego odległości usta-
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5. T Y P GŁÓW NYCH LATARŃ NA SZLAKACH.

M ając na uw adze, że w Polsce cena la tarn i jest 
w stosunku do kosztów  jej instalacji nie tak  znaczna, ro ­
bienie oszczędności na typie la ta rn i nie uznano za celo­
we, na tom iast zastanaw iano ' się nad najbardziej inten- 
syw nem  w ykorzystan iem  św iatła  tej latarni.

P rzy jm u jąc  oczyw iście dla la ta rń  dalekosiężnych typ 
la tarń  obrotow ych, zw rócono uw agę na ilość rozbłysków  
i czas ich trw ania, jakoi czynników  decydujących o  w la- 
ściwym  zasięgu latarni i o je j rzeczyw istej w idzialności. 
Tern sam em  w ybrano  latarn ie  ze szklarni d joptryczne- 
mi, pozwalają-cemi na uzyskanie do 6-ciu rozbłysków  
(2 grupy  po 3 rozbłyski).

L atarn ie  djopitryczne m ają również jako  zaletę n.ie- 
zniszczalność szkieł, łatw ość konserw acji r p rosto tę  kon­
strukcji, czego oczyw iście nie m ogą mieć la ta rn ie  lu­
strzane, bez w zględu na to, czy  m am y do czynienia z lu­
strami, m etalowemi, czy  też z lustram i szklancm i. L a ­
tarn ie  lustrzane  m uszą się zużyw ać, w ym agają  pieczo­
łow itej opieki i bardzo  łatw o, zw łaszcza  jeżeli chodzi 
o  lu stra  m etaliczne, m ogą być uszkodzone i zepsute.

Do ehwilli: obecnej P o lska  zakupiła 5 la ta rń  lotniczych 
d jop trycznych , z k tó ry ch  3 ustaw ione są  w Poznaniu, 
W arszaw ie  i Lwowie, 2 zaś na  szlaku lotniczym  Lwów— 
W arszaw a, w Dęblinie i Zwierzyńcu.

6. RODZAJ SYGNAŁÓW  POSZCZEGÓLNYCH 
LATARŃ LOTNICZYCH.

R óżnorodność sygnałów , nadaw anych przez la tarn ie  
w ielkiego zaisięgu, jest jak  w iadom o b. niewielka (p rzy  
lustrzanych  jeszcze  m niejsza, sprow adza się w łaściwie

do 2 — 3 rodzajów ), naw et jeśli chodzi o  la tarn ie  djo-p- 
tryezne . To też, chcąc umożliwić kom pletne odróżnienie 
la ta rń  pom iędzy sobą, zachodzi, konieczność połączenia 
ich z latarn iam i bliskiego zasięgu, k tó re  w zasadzie m o­
gą mieć różnorodność sygnałów  nieograniczoną (kolory, 
miganie, tw orzące lite ry  M orse‘go, połączenie tych  spo­
sobów i t. p.). P ro jek t takich skom binow anych la ta rń  
zosta ł w ykonany w 1928 r. i z łożony M inisterstw u Ko­
munikacji przez francuską firmę B arbier, B enard  et Tu- 
renne. Jednak  ze względu na zasadę jaknajw iększej pro­
sto ty  sygnałów  św ietlnych, om ów ione w P . 1 takie kom ­
binowane la tarn ie  uznano za niecelowe.

Skom plikow ane sygnały  obciążałyby  niepotrzebnie 
pam ięć lotnika i zm uszałyby  załogę sam olotu, m ającą do 
odczy tu  p rzy rząd y  pokładow e ii ra.djo, do dodatkow ego 
odcyfrowywania- znaków  latarni,.

Dla odróżnien ia  la tarń  instalow anych w Polsce mię­
dzy  sobą ustalono natom iast następującą podstaw ow a 
zasadę:

W szystk ie  la tarn ie  na danej drodze lotniczej winne 
mieć jednakow y sposób świecenia,. Np. jeden rozbłysk, 
dw a rozbłyski, trz y  rozbłyski ; jeden i g rupa dwuch ro z ­
błysków  i- t. p. N ależy ty lko  zachow ać odrębny  sygnał 
dla la tarń , leżących na skrzyżow aniu  dróg. W  ten spo­
sób św iatła  zazęb iających  się la tarń  będą zaw sze inne,
0 ile nie należą do jednej drogi' św ietlnej, łączącej dwa 
p o rty  pow ietrzne. I tak np. lin ja  północ — południe ma 
rozb łysk  poj-edyńczy, li.nja zachód — w schód m a grupę 
z 3-ch rozbłysków . W arszaw a, leżąca na skrzyżow aniu  
tych dwóch dróg, m a grupę z 2 rozbłysków . Lwów
1 p rzysz łe  skrzyżow anie z linją K raków  — Lwów — Ki­
jów ma 3 rozbłyski,, d roga  K raków  — W ilno ma jeden 
i grupę z dwoma rozbłyskami-.

R a m p a  św ie t ln a  w  jed n y m  z p o r tó w  a m e ry k a ń s k ic h .
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T ypy  reflektorów  używ anych w A m eryce (z lewej reflektor ruchom y, z praw ej s ta ły ).

I. OZNACZENIE NOCNE M IEJSCO W O ŚC I.

U łatw ienie o rien tac ji lotnika co do m iejscowości od­
niesiono na drugi etap rozbudow y dróg św ietlnych. S p ra­
wę tę zdecydow ano w ykonać najbardziej prostem i i bez- 
pośredniem i sposobam i. Np. ośw ietlenie reflektoram i 
ch arak te ry sty czn y ch  szczegółów  architektonicznych da­
nej miejscowości, w ykonanie liter pow ietrznych nazw y 
miejiseowości z ru r neonow ych lub te ż  żarów ek i t. p., 
daw anie odpow iednich ośw ietleń budynków , p rzy leg łych  
do szlaku kom unikacyjnego, staey j kolei żelaznych i t. P .

8. O ŚW IETLEN IE PO R T Ó W  LOTNICZYCH.

Podstaw ow am i św iatłam i, tw orzącem i ośw ietlenie 
portów  lotniczych, są:

a) L a ta rn ia  lotniskowa, tw orząca początek  w zględ­
nie koniec lub skrzyżow anie drogi świetlnej, w ykonana 
według zasad , om ów ionych w yżej,

b) Ognie graniczne. Ognie te  koloru czerw onego 
(żarow e, lub neonowe) w inny być um ieszczone wokoło 
pola w zlotów  w odległościach od 50 do 100 m. Ognie te 
w żadnym  w ypadku nie m ogą stanow ić przeszkód dla 
lądow ania.

c) Ognie przeszkód. Ognie te koloru czerw onego, 
względnie stanow iące kom binację lam p czerw onych, 
św iecących ku górze i  lamp białych, skierow anych ku 
dołowi, winne być um ieszczone na w szystk ich  przeszko­
li ach, leżących wokół gran ic  pola wzlotów' (kom iny fa­
bryczne, wieże kościelne lub w odociągow e, wieże ante­
nowe, slupy linij e lektrycznych, oddzielnie sto jące w yso­
kie budowle i t. p.).

d) Sam o pole w zlotów (m iejsce lądow ania) ozna­
czone jest ustaw ieniem  w odpow iednim  porządku świateł 
p rzyziem nych (linij św ietlnych).

e) Pom ocnicze św iatło  dla lądow ania, którem  jest 
reflektor (jeden), ustaw iony zboku kierunku lądow ania, 
rozrzuca jący  św iatło  na 180° i ośw ietla jący  p rostokąt 
mniej więcej o< w ym iarach  600 X  300 m2.

f) Pom ocnicze św iatło, k tórem  jest rów nież t. zw. 
s trz a ła  św ietlna. O św ietlony w skaźnik w iatru. W skaź­
nik ten winien mieć m ożność być zam ocow yw anym  
w każdym  ‘kierunku (w celu uzgodnienia kierunków  in­
stalacji d i! f).

9. Jako sygnały  świetlne po nocy, p rzy ję to  na lot­
niskach kom binacje ogni1 czerw onc-zielonych, reflektor 
b iały (znaki M orse‘a) o ra z  rak iety  białe i czerw one.

Inż. e lek tryk  Jó ze f P aw likow ski.

„GIRO AERO DMTALIA 1930”
(l-szy italski międzynarodowy lot okrężny awionetek 15 31.VIII 1930)

Jak  wiadomo, daleko idące różnice, jakie się wyło­
niły w roku ubiegłym  m iędzy przedstaw icielam i W ioch 
a resz tą  kom isarzy  sportow ych  I-go  m iędzynarodow ego 
konkursu aw ionetek co do p rzyznania nagi ód, spowo­
dow ały, że w roku bieżącym  Italjanie nie wezm ą udziału 
w tej im prezie, organizow anej z ram ienia F. A. 1. przez 
Aeroklub niem iecki.

W zam ian za to  Królewski Aeroklub Italski u rządza 
w sierpniu r. b. w łasny  lot ok rężny  dla aw ionetek.

Lot ten , k tó rego  tra sa  prow adzi w yłącznie przez 
o bszar italski, jes t o tw a rty  dla w szystkich państw , na­
leżących do F. A. I., jest więc m iędzynarodow ym .

Postanow ien ia  jego regulam inu różnią się zasadni­
czo od postanow ień m iędzynarodow ego konkursu aw io ­
netek, o rganizow anego pod egidą F. A. I

Po -pierwsze, konkurs o tw a rty  jest tylko dla aw io- 
nctek l-sze j kategorii, t. zn. aw ionetek dwuosobowych 
o  ciężarze w łasnym  do 400 kg, p rzyczepi dopuszczalna 
jest to lerancja do 20%.

T o o sta tn ie  postanow ienie jest sprzeczne z przepi­
sam i F. A. I., k tó re  przew idują to le ranc ję  ty lko do 10%.

D rugą cechą ch a rak te ry s ty czn ą  dla tego konkursu 
jest postanow ienie o handicapie silnika. F aw oryzow a­
ny  jest silnik 80-konny, zaś w szelkie silniki o  w iększej
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L o t  b o w iem , k t ó r y  p o d z ie lo n y  je s t  n a  4 -y  d z ie n n e 

o d c in k i, d z ie lo n y  je s t  w o b r ę b ie  p o s z c z e g ó ln y c h  o d cin ­
k ó w  n a  n ie z lic z o n ą  ilo ś ć  b a r d z o  k r ó tk ic h  e ta p ó w .

P o s ta n o w ie n ie  to , k t ó r e  p o z a  s iln ik ie m  p ro p a g a n ­
d o w y m  m a  n a  ce lu  z m u sz e n ie  p ilo ta  d o  lic z n y c h  lą d o ­
w ań  i s ta r tó w  o r a z  d o  s ta łe g o  zm ien ia-nia k u rsu  i t. d., 
w ię c  sp o r to w o  i tu r y s ty c z n ie  u z a sa d n io n e , s ta n o w i je cł- 
n a k  d u że u tru d n ie n ie  d la  o r g a n iz a to r ó w , ze  w zg lęd u  n a  
d u żą  i lo ś ć  p u n k tó w  lą d o w a n ia , k o n tr o li , z a o p a tr z e n ia  

i t. p.
T r a s a  lo tu  ro z ło ż o n a  je s t  n a s tę p u ją c o :

2 5 .V III .  7 o d c i n e k .  R z y m  —  R im in i 1110 ,5  k m , n a  

k t ó r y  s k ła d a ją  s ię  n a s tę p u ją c e  e t a p y :
1. R z y m  —  N eap o l 190 km .
2. N ea p o l — • B a r i 2 2 4  „
3. B a r i  —  B r in d is i 77  „
4. B rin d iisi — • F o g ja 21 2  „
5. F o g ja  — • P e s c a r a 158 „
6. P e s c a r a  —  F e r m o 87  „
7. F e r m o  —  A n co n a 35  „
8. A n c o n a  — ■ F a n o 63  „
9. F a n o  — - S t .  M a r in o 47 „

10. S . M a r in o  —  R im ini.

h

17.5 „

( t y lk o  p u n k i

2 7 .V III . 2 o d c i n e k .  R im in i — • W e n e c ja  88 8  k m , na 
k t ó r y  s k ła d a ją  Się n a s tę p u ją c e  e t a p y :

11. R im in i —  F lo r e n c ja 115 km .
12. F lo r e n c ja  —  P avu lk> 65  „
13. PayullO ' —  B o-lon ju 44  „
14. B o lo n ia  —  F o r li 66  „ 1
15 : F o r l i  —  L u g o 24 „ /
16. L u g o  —  R a w e n a 26  „
17. R a w e n a  —  F e r r a r a 67  „

18. F e r r a r a  —  P o m p o s a 45  „

19. P o m p o s a  —  P a d w a 67 „

20. P a d w a  —  T r ie s t 157 „
21. T r ie s t  —  P o s tu m ia 3 6  „
22. P o s tu m ia  —  G o r iz ia 50  „

(ty lk o  p u n k ty

T r a s a  lo tu  „ G iro  A e r o  d T ta llia  1 9 3 0 “ .

m o c y  o tr z y m u ją  —  z a le ż n ie  od i lo ś c i  K M , p r z e k r a c z a ­
ją c y c h  tę  n oirm ę —- o d p o w ie d n io  z m n ie js z o n ą  i.lość p u nk­
tów .

A c z k o lw ie k  p o s ta n o w ie n ie  to  m a  s w o je  u z a sa d n ie ­
n ie w  te m , że  d ą ż y  d o o g r a n ic z e n ia  m o c y  s iln ik a  u s a ­
m o lo tó w  • tu r y s ty c z n y c h  (d ą ż n o ś ć  s łu s z n a  w o b e c  s t a łe j  
te n d e n c ji z w ię k s z a n ia  m o c y  s iln ik ó w  d la  sa m o lo tó w  te ­
g o  ty p u ) , to je d n a k  m im o  u s ta le n ia , że  p r z y  o b lic z e n ia  
p r z y ję t a  b ę d z ie  t. zw . fa b r y c z n a  m o c  s iln ik a , o k r e ś lo n a  

opiisem  fa b r y c z n y m , w ła ś n ie  p o s ta n o w ie n ie  to  m o ż e  p ro ­
w a d z ić  d o  p o w a ż n y c h  n ie s n a s e k  i p r z y s p o r z y ć  m o ż e  o r ­
g a n iz a to r o m  b a r d z o  d u żo k ło p o tó w .

D a le j u d e rz a  p rz y  ty m  lo c ie  o g r o m n ie  d u ża ilo ść  
e ta p ó w  b a rd z o  k r ó tk ic h .
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23 . G o r iz ia  —  U d in e  35 km
24. U d in e  —  S .  D o n a  di P ia v e  64 ,, ( ty lk o  pu nkt

k o n tr o ln y ) .

25 . S .  D o n a  di P ia v e — W e n e c ja  27  „

2 9 .V III .  3 o d c i n e k .  W e n e c ja  —  T u r y n  6 8 4 ,7  km ,

n a  k t ó r y  s k ła d a ją  s ię  n a s tę p u ją c e  e t a p y :

26 . W e n e c ja  —  V ic e n z a  66  km .
27 . V 'ice n z a  —  T r e n to  68 „

28 . T r e n to  —  P o lz a .n o  4 2 ,7  „
29. B o lz a n ó  —  W e r o n a  113 „

30. W e r o n a  —  E r e s c d a  51 „

31 . B r e s c ia  —  B e r g a m o  6 2  „

32 . B e rg a m o ' —  M e d io la n  38 „

33. M e d io la n  —  V e r c e l l i  65  „
34 . V e r c e l l i  —  A o s ta  9 6  „
35 . A o s ta  —  T u r y n  83  „

3 1 .V III . 4 o d c i n e k .  T u r y n R z y m  72 6  k m , na
k t ó r y  s k ła d a ją  s ię  n a s tę p u ją c e  e ta p y :

36. T u r y n  —  A le k s a n d r ia 76 km .

100 m  p o n iż e j n a jle p s z e g o  w y n ik u  o 1 p u n k t m n ie j. 
W y m a g a n a  w y s o k o ś ć  m in im a ln a  o k r e ś lo n a  z o s ta ła  na
2.000 m.

—  p ró ;b a  s ta r tu  i lą d o w a n ia  z te m , ż e  w  p ie r w s z e j 

m o ż n a  m a k s y m a ln ie  u z y s k a ć  5, w  d r u g ie j 10 p u n k tó w .

—  p ró b a  p r z y d a tn o ś c i  p r a k ty c z n e j d a ć  m o ż e  m a ­
k s y m a ln ie  27  p u nktów ', z c z e g o  15 łą c z n ie  z a  u r z ą d z e ­

n ie  p r z e c iw p o ż a r o w e , u m ie s z c z e n ie  i ła tw o ś ć  o b s łu g i 
sp a d o ch ro n u , in s tru m e n ty  p o k ła d o w e , u m ie s z c z e n ie  b a ­
g a ż u , sk ła d a lin o ść  s k r z y d e ł ,  s t a r t e r  i t. d.

A w io in etk i o c ię ż a r z e  w ła s n y m  4 0 0  k g  o tr z y m a ją  
8  p u n k tó w , a w io in etk i c ię ż s z e  za k a ż d e  r o z p o c z ę te  

10 k g  n a d w a g i o 1 p u n k t m n ie j.  J a k  ju ż  w s p o m n ia łe m , 
m a k s y m a ln a  w a g a  o k r e ś lo n a  z o s ta ła  n a  48 0  kg .

S i ln ik i  b ę d ą  h a n d ica p ó w  sine w  tein s p o s ó b , że 80  
k o n n e  o t r z y m a ją  20  p u n k tó w , s i ln ie js z e  za  k a ż d e  5 k o ­
ni p o n ad  tę  s iłę  o ł p u n k t m n ie j.

D la  z w y c ię z c ó w  p rz e w id z ia n e  s ą  b a r d z o  z n a c z n e  

n a g r o d y , a m ia n o w ic ie :

37 . A le k s a n d r ia  —  P a r m a 130 „ N a g ro d a
38. P a r m a — .S a rz a m a 86  „ 1 -a 10 0 .0 0 0  liró w
39. S a rz a m a  —  L u c c a 50  „ ( ty lk o  p u n k t 2 -a 5 0 .0 0 0  „

k o n tr o ln y 3 -a 2 5 .0 0 0  „
40 . L u c c a  —  P iz a 20  „ 4 -a 1 2 .0 0 0  '.,
4 1 . P iz a  —  C e  ci na 4 2  „ 5  —  1 0 -a  po 7 .5 0 0  „

4 2 . C e c im .a — S ie n a 60  „ 11 —  1 5 -a  p o 5 .0 0 0  „
43 . S ie n a  —  C am p igL ia  M . 66 „ 16 —  2 0 -a  p o 3 .5 0 0  „
44 . C iam piigSą M . —• G r o s s e to 50  „ 21 —  2 5 -a  po 2 .0 0 0  „
4 5 . G r o s s e to  —  R z y m 146 „

O  z w y c ię s tw ie  ma tr a s ie  d e c y d u je  s z y b k o ś ć . R a z e m  3 0 0 .0 0 0  l i r ó w
P r ó c z  w y ż e j o p is a n e g o  lotu  o k r ę ż n e g o  p r z e w id z ia ­

n y  je s t  w  c z a s ie  od 20 do 22.VIW  s z e r e g  p ró b  n a  lo tn i­

sku  O t to n ©  pod R z y m e m .
Na te  p r ó b y  s k ła d a ją  s ię :
—  lo t n a  w y s o k o ś ć , p o le g a ją c y  n a  o s ią g n ię c iu  n a j­

w ię k s z e j w y s o k o ś c i  w c ią g u  4 0  m in u t z o b c ią ż e n ie m  

2 0 0  k g  ( ł ą c z n i e  z z a ło g ą ) .
U c z e s tn ik , k tó r y  u z y s k a  n a jw ię k s z ą  w y s o k o ś ć ,  

o tr z y m a  20  p u n k tó w . W s z y s c y  inni u c z e s tn ic y  o t r z y ­

m u ją  m n ie js z ą  i lo ś ć  p u n k tó w , a m ia n o w ic ie  za  k a ż d e

L o t  te n , m im o  ż e  p o s ia d a  n ie w ą tp liw ie  w ie le  c i e ­

k a w y c h  m o m e n tó w , n ie  z g r o m a d z i n a  s t a r c ie  p r a w d o ­
p o d o b n ie  z b y t  d u ż e j i lo ś c i  u c z e s tn ik ó w  z a g r a n ic z n y c h , 

p o n ie w a ż  o d b y w a  s ię  on b e z p o ś r e d n io  po d ru g im  m ię ­
d z y n a r o d o w y m  k o n k u r s ie  a w icm e te k , im p re z ie  w  c a ły m  

tctgo s ło w a  z n a cz e n iu  m ię d z y n a r o d o w e j,  do k t ó r e j ,  z a ­

k r o jo n e j ma z n a c z n ie  s z e r s z ą  s k a lę , s t a ją  n a jle p s i  lo tn ic y  

w ie lu  p a ń s tw  e u r o p e js k ic h .

B o g d a n  J .  K w ie c iń s k i .

JESZCZE O MIĘDZYNARODOWYM KONKURSIE AWIONETEK

W o b e c  o s ta te c z n e g o  z a m k n ię c ia  l is ty  z g ło s z e ń  do 
M ię d z y n a r o d o w e g o  R ai.du A w icm etek  d o p ie ro  w dn. 15 

m a ja  r. b ., ja k  ró w n ie ż  z e  w zg lęd u  n a  o d b y tą  w B e r l i ­
n ie w dn. 20  m a ja  r. b . k o n fe r e n c ję  d e le g a tó w  u c z e s tn i­

c z ą c y c h  p a ń stw , je s t  d o  z a n o to w a n ia  p a rę  z m ia n  ta k  c o  
do l is ty  u c z e s tn ik ó w , ja k  ró w n ie ż  c o  d o  p o s ta n o w ie ń  re ­
g u la m in o w y c h .

D o d a tk o w o  z o s ta ły  z g ło s z o n e  n a s tę p u ją c e  a w io -  
netki, ( p a t r z  ta b e la  n a  n a s tę p n e j s t r o n ie ) .

C z e c h o s ło w a c ja  m im o  u p ły w u  d r u g ie g o  te rm in u  n ie 
z g ło s i ła  ż a d n e j a w io n e fk i, c o  ró w n a  s ię  n ie w z ię c iu  u d z ia ­
łu w  z a w o d a c h .

P o  u w z g lęd n ien iu  w y ż e j w s k a z a n y c h  z g ło s z e ń  p rz e d ­

s ta w ia  s ię  l is ta  te g o r o c z n y c h  u c z e s tn ik ó w  w ed łu g  

p a ń stw  z g ła s z a ją c y c h :

N ie m c y  47
F r a n c ja  16
P o ls k a  16

H isz p a n  ja  10
A n g lja  8
S z w a jc a r ia  4

R a z e m  101

P o k a ź n a  ta  c y f r a  o d p o w ia d a  n a s z y m  p rz e w id y w a ­

n iom  co  d o  ilo śc i u c z e s tn ik ó w .
W o b e c  te j l ic z b y  z g ło s z e ń  n a le ż y  s ię  l ic z y ć  ze  z g lo -
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Z G Ł A S Z A JĄ C Y P L A T O  W IE C S I L N I K P I L O T U W A G I

A n g l j a
M a x w e ll D. T ren ch M o n o -S p e c ia l W arn er 110  K M J .  E . C a rb e rry

C p t.T h e  R. H. G n e st D .C . M oth G ip sy  11 0  K M M iss S p o o n e r

F r a n c ja
R en e  C au dron C au d ron  C 23 2 R en au lt 9 5  KM —

M -lle  M . H ilsz M o th -M o ra n e -S a u ln ie r G ip sy  9 5  KM M -lle  H ilsz

N ie m c y
A kad . F lie g e rg ru p p e D . 18 G e n e t 10 0  KM R. N ein in g er

H. S im o n , B e rlin K lem m  2 5  IV . a. G e n e t 80/85 K M H. S im on

A . S o ld e n h o f, D u sse ld o rf S o ld e n h o f S a im so n  4 0  K M A . R ie d ig e r

L e ich tf lu g z e u g  K lu b , M o ­
n achium K lem m  L. 25a B . W . W. X . 4 5  KM v. G ray en reu th

» » a » » V • H . B o h n in g

R h ein  L u ftfa h r tin g . K ref. R . K . 2 9 . S . H . 14 . 95/115 KM K . K a tz e n ste in
H o rs t v . S a lo m o n , B e rlin K lem m G e n e t 8 0  K M H . B e n z
Ju n k e rs , D essau Ju n k e rs  Ju n io r S . H. 13 . a. 80/92 K M —

P a p e n m e y e r , H am bur B au m er B  V I. G ip sy  9 0  K M —

H u th , T rav em iin d e D o ln o p ła t S co rp io n  35/40 K M —

M o h am et S id k i, E g ip t K lem m S a im so n  4 0  K M S id k i
F r . S e ib e l,  B e rlin K lem m  L 2 6  11 a. S . H . 13. a. 8 0  K M S e ib e l

A. F r ie d r ic h M oth  S p e e G ip sy  11/115/120 K M —

H iszpan ja
A ero k lu b  H iszp ań sk i C . A. S . A . G ip sy R o d ig n ez

» ” V) „ O sd ia le s
M . O g ara » ł» H aya
E liz a ld e  S . A . E liz a ld e N avarro
K s. A n t. H ab sb u rg  B o u r-

b on D . H . M oth G ip sy  8 5  KM K s. A . H a b sb u rg
A e ro k lu b , A n d alu z ja M oth G ip sy —
M . L o rin g L o rin g V Ram band

K s . d ’E s tre m e ra M o th n A n sa ld o
U n ion  A era Ju n k e rs G e n e t E sp in a sa

Je d n o  z g ło s z e n ie  h is z p a ń sk ie  b liż e j n ie z n a n e .

s z e n ie m  s ię  n a  s t a r t  o k o ło  80  a w io n e te k . J e s t  to  c y fr a ,  

k t ó r e j d o ty c h c z a s  n ie o s ią g n ą ł  ż a d e n  k on ku rs..
B a r d z o  ż a ło w a ć  n a le ż y , że  z e  w zg lęd u  n a  p e w n t 

tru d n o śc i, b liż e j n ie z n a n e , n ie  w e ź m ie  u d z ia łu  C z e c h o ­
s ło w a c ja .

W  zw ią z k u  z te m i d o d a tk o w e m i z g ło s z e n ia m i z m ie ­
n ia  s ię  i d ru g a , p o d a n a  w p o p rz ed n im  n u m e rz e  ta b e la , 
i w y g lą d a ć  b ę d z ie  o n a  w s w o je j k o ń c o w e j c z ę ś c i  n a s tę ­
p u ją c o :

Rok O g ó łem
z g ło sz e ń

I K A T E G O R JI II K A T E G O R JI S I L N I K I

St
an

ęł
o 

na
 

st
ar

ci
e

K
o

ń
cz

y
ło

ra
id

I lo ś ć % I lo ś ć % rzęd ow e 0//O g w iaźd z. %

1629 82 6 8 78 14 22 37 45 45 5 5 54 31

1930 101 89 88 12 12 65 6 4 3 6 36 — - * )

* ) w ą tp liw y  je d e n  s iln ik  h is z p a ń sk i. t
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C o  s ię  t y c z y  p o s ta n o w ie ń  re g u la m in u , to o b e c n ie  
u k a z a ty  s ię  p r z e p is y  w y k o n a w c z e , u z g o d n io n e  p o p rz e d ­

nio n a  k o n fe r e n c ji  d e le g a tó w  w  B e r l in ie .
P r z e p is y  te  m . in. p o s ta n a w ia ją , że  lo tn is k ie m  p-od- 

s ta w o w e m  je s t  lo tn is k o  S t a a k e n  (d a w n e  lo tn isko- Z e p - 
pelinow -ski-e), d a le j re g u la m in  te n  re g u lu je  te rm in  p r z y ­
bycia- u c z e s tn ik ó w , p o d a je  p r z e p is y  o  s t a r c ie ,  z n ą k a c h  

o b o w ią z u ją c y c h ,  s p o s o b ie  p rz e lo tu  p rz e z  k a n a ł .  K o le j­
n o ś ć  s ta r tu , k o le jn o ś ć  p ró b  te c h n ic z n y c h  i t. p. Z  po 
ś ró d  c ie k a w s z y c h  p o sta n o w ie ń  w y m ie n ić  n a le ż y  po 
p ie r w s z e  z m ia n ę  t r a s y  lo tu  n a  o b s z a r z e  h is z p a ń sk im , 
g d z ie  t r a s a  ta  u s ta lo n a  z -o sta la  w o b e c  n ie m o ż liw o śc i 
p rz e p ro w a d z e n ia  t r a s y  p rz e z  A t la n ty k  w ten  sp o só b , że  
u c z e s tn ic y  p o  o s ią g n ię c iu  S e w illi  m u sz ą  w r ó c ić  p rz e z  
M a d r y t  d o  S a r a g o s s y ,  a p o tem  le c ie ć  d o  B a r c e lo n y ,,  s k ą d  
t r a s a  prow ad zi- p o p rz e d n io  u s ta lo n y m  sz la k ie m .

D a le j w z o re m  ro k u  p o p rz ed n ieg o ' u s ta n o w io n o  2 pun­
k ty , w  k t ó r y c h  -start o tw a r t y  b ę d z ie  d o p ie ro  o p ew n e j 
o k r e ś lo n e j g o d z in ie .

P u n k ta m i te m i s ą  'P au  -(s ta r t ni o w c z e ś n ie j ja k  dn. 

22  o  g o d z . 7 .0 0 ) i  La-u-sanne ( s t a r t  n ie  w c z e ś n ie j ja k  din. 

25 , o  g o d z in ie  7 .0 0 ) . P ó -s ta n o w ie n ie  to  m a  n a  ce lu  u n ik ­
n ię c ie  z b y tn ie g o  „ r o z c ią g a n ia "  s ię  z a w o d n ik ó w  n a  tr a s ie  
-i p rz e z  to  u ła tw ie n ie  k o n tr o li  n a  -p o sz cz e g ó ln y ch  e ta ­
p a c h . P o s ta n o w ie n ie  to  m a  ró w n ie ż  w p ły w  n a  p r z y b y ­
c ie  u c z e s tn ik ó w  d o P o ls k i ,  w te n  s p o s ó b  b o w iem  ż a d e n  
u c z e s tn ik  n ie  mo-że p r z y b y ć  d o  P o z n a n ia  p rz e d  dn iem  
27 l ip c a  w  g o d z in a c h  -p rzed p o łu d n io w y ch .

D łu g o ś ć  lo tu  z o s ta ła  p rz e z  z m ia n y  n a  tr a s ie  n ie co  
p rz e d łu ż o n a  i p r z e k r a c z a  o b e c n ie  7 .6 0 0  -km.

W  s k ła d z ie  p o lsk ic h  u c z e s tn ik ó w  z a s z ły  o  ty le  
z m ia n y , że aw ionetk i- lu b e lsk ie  z o s ta ły  w y c o fa n e . Z e­
sp ó ł -sam o lo tó w  R . W . D ., w y s ta w ia n y  z fu n d u sz ó w  M i­
n is te r s tw a  K o m u n ik a c ji ,  a z g ła s z a n y  p rz e z  A ero k lu b  

R . P . ,  o tr z y m a ł  s p e c ja ln ą  n a z w ę  „ E k ip a  P o ls k i " .

B .  J .  K-

ORGANIZACJA SŁUŻBY RADJOWEJ NA ANGIELSKICH 
LIN JACH LOTNICZYCH

O d  'p o c z ą tk ó w  po-wstahila- 'kcimiumiikaejlii llotnicz-ej p r y ­
w a tn e j s ta r a n o  s ię  z a s t o s o w a ć  n a  s a m o lo ta c h  p a s a ż e r ­

s k ic h  s t a c je  n a d a w c z o -o d b io rc z e -, w  ce lu  z a p e w n ie n ia  
b e z p ie c z e ń s tw a  n a w ig a c ji  p o w ie trzn e j-.

K-o-miuniilkacjia p o w ie tr z n a  p a s a ż e r s k a  -z o sta ła  w  A n­
g lii  za in iib jow ana- 10 ła t  te m u  p-rze-z T o w a r z y s tw a -  „ A ir- 
cra ift T r a n s p o r t  e t T r a v e l  C o "  i „ H a n d le y  P a g e  T r a n s ­
p o r t  C o “ . N a s a m o lo ta c h  ty c h  T o w a r z y s t w  z o s t a ły  zia- 
imstailiowame' a p a r a t y  f irm y  M a r c o n i,  k tó r a  zo irgan iizow a- 
ł-a ob-słu gę p o r tó w  lo tn ic z y c h  i spraw dlz-anlie a p a r a tó w  
ra-dijow yoh lo tn ic z y c h  p r z e d  z a m fe r z o n a m i p o d ró żam i!. 
W  w y n ik u  lO-il-etiniej p r ą c y  w  t e j  -dżiedżiinii-e' w 1 n o w o  
p o w s ta ły m  p o rc ie  1-otniiczymi w  C r o y d o n  z o s ta ły  z u ż y t­
k o w a n e  w s z y s tk ie  doświaidez-en-iai, zdiobyte- w ‘ c ią g u  te ­
g o  c z a s u  :i p o w s ta ła  z-u-pełnie niow-a o r g a n iz a c ja  s łu ż b y  
ra d io w e j- w  lo tn ic tw ie :.

J a k  w ia d o m o , w s z y s tk ie  p rz e d s ię b io rs tw a - lo tn ic z e  
s t a r a ją  s ię , ż e b y  s to s u n e k  -opłacalnej waig-i (t . }. p a s a ż e ­

r ó w  i p r z e s y łe k  o p ła c a n y c h )  d o  c a łk o w ite j w a g i p r z e w o ­
ż o n e g o  s p r z ę tu  i- Itudlzi b y ł  ja k  n a jw ię k sz y ,. Z  te g o  p o w o ­

du ja-sn-em j-e-st, że  n a w e t  n a n a jw ię k s z y c h  s a m o lo ta c h  
zab-ieraniie sp e c ja ln e g o - a p a ra tu  r a d io w e g o  je s t  rz -eczą  
n ie p o ż ą d a n ą .

iZ ty c h  w z g lę d ó w  T o w a r z y s tw o -  Mair-comfe-go w  sai- 
m ycih p o c z ą tk a c h  z a s t o s o w a n ia  łą c z n o ś c i :  ra d io w e : w  
totmictw-ite s t a r a ło  s ię  ta k  s p r a w ę  p o s t a w ić .  ż e b y  u n ik ­
n ą ć  k o n ie c  z n o ś c-i’ z a b ie r a n ia  n-a samiofiot- sipecjafiinego a p a ­
ra tu  radljo-wego-.

Z  c-h w M , g d y  z d e cy d o w a n o ' s i ę  n a s t a c je  siarnolbt-o- 
w e, o b s łu g iw a n e  p r z e z  p ilo ta , oika-z-aiłlo s ię  m iezbędinem  
z a s t o s o w a n ie  te le fo n ® , w o b e c  c z e g o  T o w a r z y s tw o ' M a r­
c o n i‘© go w y p r a c o w a ło 1 odimośn-e ty p y  a p a r a tó w , p r z y -

* )  W e d łu g  M a r c o n i  -  Revi,eiu N r. 1 2  —  s e p te m b e r  
1929  I. M . Fum ify-al. Fig. 1.



PRZE G LĄ D  LOTNICZY Nb 6

R ys. 2.

czem  typy  te pow sta ły  kilka lat p rzed  rozw ojem  dzis ie j­
szej radiofonii. Z astosow ane ap a ra ty  m usiały  odpow ia­
dać szczegó lnym  w ym ogom  służby ,lotnicze,ji, t. j. m usia­
ły  być pew ne w działan iu , mocne, a p rzy  te m lekkie.

A żeby przekonać to w arzy s tw a  lotnicze, wzgitędlnie 
w ładze, k ieru jące Lotnictwem o konieczności i ren tow ­
ności z ais tasow ania łączności radiowej!, T o w arzy stw o  
M arcon iego  zaproponow ało  urządzenie in s ta lac ji rad io ­
wej na sam olotach i u trzym an ie  jej w porządku , jako też 
organizację  odpow iednich skaeyj na ziemi, 11,a w łasny  
koszt,, żądając jedynie opłat od godziny rzeczyw istego  
lotu.

Sikallkui!bw,any w szyilin,gae;h' (1 sh  =  2,25 zł.) koszt 
w ynajm u ap ara tó w  rad iow ych  tes t — jak w idać z za­
łączonego, grafiku (Fig. 1) — bairdizo z,atfeżny od, ilości 
sam olotów  i od1 ilości rocznych godzin  lotów . T ak  nip. 
p rzy  <500 godzinach fotów  rocznie, t 50 saimotaitachi, koszt 
godlziiiny w ynosi 6,3 sh, t. j. około 15 złotych,. Jak  w idzi­
m y, jest to suma,, k tó ra  kalkuluje się zupełnie1 dobrze.

System  ten, t. j. sy s tem  w y  najm ow ania ap a ra tu ry  
rad.jowej na godziny, okazał ssę bard zo  p rak ty czn y m  
i jest po dziś dzień s tosow any  w  Aniglliji,

P o n iew aż  'przed s ta rtem  samoillotu b y w a zw ykle 
ba rd zo  m ało  czasu dilia sp raw dzen ia  a p a ra tu ry  radiow ej,

przeto  diia szybkiego, i mi:eza,wodnego sp raw dzenia  u ży ­
wa się u rządzen ia  probiercze,goi, uwiidocznłonegoi na 
rys . 2. U rządzenie to sk łada  się z falo mi er z,a> o raz  
sztucznej anteny, um ieszczonej w ekranie. C ałość jest 
um ieszczona w nćew idkfej i lekkiej sk rzynce, która, bar- 
,d!zo łatwo, może być w niesiona do  w nętrza  sam olotu. 
Fatató ierz  posiada s ta łe  sprzężen ie  z obw odem  sz tu cz ­
ne j an teny  i, załączając  tę osta tn ią  zam iast an ten y  i! zie- 
mii w aiparacie radiow ym , m ożem y b a rd z o  ła tw o  sp raw ­
dzić odbiornik s tacy jny  ta k  co, doi sriiły odbioru,, ,jaik też 
i co do fal. W  tym  w ypadku oczyw iście  w y tw arzam y  
d rgan ia  w fatam ierzu za pom ocą brzęczyka.

P rze łącza jąc  stację  ma nadaw anie, m ożem y za, p o ­
m ocą tego, sam ego urządzenia probierczego1 sp raw dzić 
fale nadajnika, w arunk i d rgań  o ra z  g łębokość modulacji.

O prócz tego  op isyw ane u rząd,zenie p rob iercze  po­
zw ala na spraw dzen ie  m etodą porów naw czą czułości 
mikrofonu i! slućhaw ćk.

Na rys,. 3 m am y drug ie  urządzenie  p rob iercze, po ­
zw alające sp raw dzić  napięcie i prąd anodow y, oraz na­
pięcie i prąd' niskiego napięcia,.

Rys, 4.

U rządzenia p rob iercze  z rys. 2 i 3 o raz  m ały m oto ­
rek  benzynow y m ontuje się razem  w m ałym  w ózku 
(rys. 4), k tó ry  ła tw o  m oże być dloisuimięty d o  samoitotu, 
k tórego urządzenia  radljowe chcem y spraw dzić.

M ały m otorek benzynow y, sp rzężony  z prądnicą 
typu samolotowego,, jest pokazany na, ryis, 5.

P ró b y  ap a ra tu ry  radjow ej dzielą się na 4 rodzaje 
prób:

P ró b ę  „A“ — w ykonyw a się natychm iast. ,po, p rzy ­
byciu sam olotu z podróży . Za" pom ocą w yżej opisanych 
apa ra tó w  sp raw dza  się poszczególne części, ap ara tu ry .

P ró b a  „B “ po lega na w yjęciu ap ara tó w  z saimotatu 
i diokladmem spraw dzeniu  ich .na specjaln ie do, tego  ceiiu 

Rys. 3. u rządzonych  sto łach, względnie, tablicach.
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R ys. 5.

P ró b a  „C “ odbyw a się przed lotem i podobna jest 
do próby „iA“, jednakże zam iast zas;®aniia aiparatury  
z prądhlicy, um ieszczonej na wózku (rys. 4), puszcza się 
w łaśc iw ą prądnicę (poruszaną śm igłem ) ma sam olocie za

pom ocą 6 w ekow ego  akumulatorai, używ anego zw ykle 
na samoilioeie. O czyw iście w tym  w ypadku iprądinilca n:ie 
rozw ija pełnej m ocy, jednakże z zachow ania się apara­
tu ry  nadaw czej i odbiorczej podczas tej p róby  spraw ­
dzający  inżynier może dokładnie pow iedzieć, ozy 
w szystko  jes t w  porządku.

W arunki, w jakich stacja  radljowa rnusii p racow ać 
na sam olocie, są  bardzo1 trudna.

Po pierw sze m am y szum  siPhiika i; śm igła, k tó ry  do 
pew nego Stępnia' może być usunięty  p rzez  zastosow anie 
specjalnego hełmu (kom iniarki) rys. 6. W  hełm ie tym  
um ieszczone są  słuchaw ki rad iow e, o toczone kółkiem

Rys. 6. Rys. 7.

Rys. 8.
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sum ow ym , k tóre uszczelnia p rzestrzeń  pom iędzy uchem 
pilota i słuchaw kam i. W  ten sposób w pływ  zew n ę trz ­
nych szum ów  w znacznej m ierze daje się usunąć.

Po  drugie — marny trzaski, pow sta jące  w skutek 
działania iskrow nika s in ik a  benzy,nowego. T rzask i te 
pow stają w skutek indukcji obw odów  iskrow nika na od­
biornik i mogą być częściow o usunięte przez bardzo s ta ­
ranne. połączenie międizy sobą w szystk ich  m etatow ych 
części samolliotu. Każde uszkodzenie  tych połączeń po­
woduje zakłócenie w odbiorze radiow ym  i czasam i 
w prost uniem ożliw ia działanie odbiornika.

R ys. 9.

O prócz tego, podczas fctu miogą w odbiorze p rz e ­
szkadzać stacje postronne, p racujące ma zbliżonej fali. 
Jasną jest rzeczą, żc w szystk ie  kom unikacje rad iow e na 
odcinkach illirtij lotniczych m uszą być uzgodnione i u re ­
gulow ane.

A ngielska organ izacja  służby radiowej: w  lo tn ictw ie 
przew iduje, że każdy  sam olot posiada  sw oją w łasną s ta ­
cję n adaw czo  - odbiorczą teiiefonfczną.

W  portach lo tn iczych, m iędzy k tó rym i odbyw ają się 
lo ty , np. w  L ondynie, P a ry żu , Brukseli? Md!,, .znajdują s,ię 
portow e stacje  nadaw cze  (rys. 7 p rzedstaw ia  4 nadajn ik i 
stacji; angielskiej w  Croydion, z;aś na rys . 8 m am y u rzą ­
dzenie antenow e dla tych nadajników ).

Lotnik, znajdu jący  -się w  pow ietrzu , w łącza sw oją

WSTRZELIWANIE OGNIA 
EWOLUCYJ

W  „W iestniku W oz duszno go- F lo ta"  opisuje p. D. 
Poipow stosow any kilkakrotnie w lotnictw ie sowieckiem 
sposób w strzeliw ania ognia a rty le r ii zapom ocą ewolucyi 
sam olotu (nie regulam inow y), a 'to  w w ypadku nie- 
funkcjonow ania rad ja .

Sposób ten da się stosow ać p rzy  zachow aniu nastę­
pujących w arunków :

1) obserw ato r winien znać miejsce strze la jącej ba- 
terjii lub kierunek ognia,

s tację  na nadaw anie i zapytuje stacje portow e, gdzie się 
znajduje.

S tacje portow e odbierają za pom ocą specjalnych o d ­
biorników  gonjom etrycznych (rys. 9) i, zbierając dane z 
dw óch fab 3 stacy j lo tniczych, dokładnie określają  poło­
żenie sam olotu i telefonują mu o n.iern przez stacje na­
daw cze (rys. 7 i 8).

W  ten sposób pilot podczas całej sw ej drogi jest 
stale obserw ow any  z ziemi, skąd o trzym uje w skazów ki 
co d:o drogi, k tó rą  leci, prognostyki pogody i t. p. W  ra ­
zie n iebezpieczeństw a, pilot m oże zażądać pom ocy, któ-

R ys. 10.

ra jest mu natychm iast w ysy łana . T ak np. niedaw no 
w skutek defektu srTnika sartiotoł, ku rsu jący  miiędzy Lon­
dynem  a P aryżem , m usiał w y lądow ać na m orzu, a p rzy ­
by ły  natychm iast na  pomoc okręt ra to w n iczy  zab ra ł 
w szystk ich  pasażerów  na pokład.

Na rys. 10 widiziimy głów ny budynek adm inistracy j­
ny  w C roydon w raz z anteną B ellini-Tossi1 dla odbioru 
k ierunkow ego sygna łów  z sam olotów .

W  porcie  C roydon T o w arzy stw o  M arcon iego  u trz y ­
m uje specja lny  oddział poszukiw ań, k tó ry  s ta le  czyni 
nowe dośw iadczenia i próby nad dalszem i udoskonale­
niami radiow ej komiunilkacji w lotnictw ie.

Inż. A. Plebański.

ARTYLERJI ZAPOMOCĄ 
SAMOLOTU

2) placów ka łączności ma łączność zc strze la jącą  
b a te r ją  i sam olotem  (płachta sygnałow a w kształcie T- 
„Popchem "),

3) w szystk ie obserw acje  sam olotu podaw ane są 
w stosunku do linji cel — placów ka. L ata jąc  w ten spo­
sób, sam olot nie dem askuje strze la jącej baterji.

P rz y  prow adzeniu ognia tym sposobem dow ódca 
baterji uzyskuje następu jące dane: długi, kró tk i, długi 
w prawo] długi w lewo, krótk i w praw o, krótki w lewo,
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tr a fn e . L ic z b o w y c h  w ie lk o ś c i o d c h y le ń  w ty m  w y p a d k u  
tr z e b a  s ię  w y rz e c .

Z a łą c z o n e  ry s u n k i i lu s tr u ją  sp o só b  p rz e p ro w a d z e ­
n ia  w s trz e liw a n ia .

D łu g i —  s a m o lo t p r z e la tu je  n a d  p la c ó w k ą  ( r y s .  1 ) .
K r ó tk i —  s a m o lo t  n ie  d o la tu je  d o  p la có w k i ( r y s .  2 ).

D łu g i w p ra w o  (w  le w o ) —  s a m o lo t  p r z e la tu je  n ad  
p la c ó w k ą  i w y k o n y w a  s k r ę t  n a  3 6 0 °  w p ra w ą  (w  le w ą ) 
s tro n ę .

P la c ó w k a  p o w ta r z a  o b s e r w a c ję  z a p o m o c ą  p ła c h ty  

s y g n a ło w e j i te le fo n u je  ją  do b a te r i i .
G d y  p la c ó w k a  p o w tó r z y  s y g n a ł  sa m o lo tu  m y ln ie , 

s a m o lo t  o s tr o  s k r ę c a  n a  c e l i b e z  sy g n a łu  „ s t r z e la ć 11 o d ­

d a la  s ię . O z n a c z a  to , ż e  p o w tó rz y  o n  p o d a n ie  o b s e r ­
w a c ji.

Ż ą d a n ie  p la c ó w k i p o w tó rz e n ia  n a d a n ia  o b s e r w a c ji  
w y k o n y w a  s ię  z a p o m o c ą  p ła c h ty ,  ja k  ró w n ie ż  ro z k a z  
„ p o m o c y  n ie  p o tr z e b a  —  d z ię k u je m y 11.

*
*

©

\

łtn ó j/ rj

PŁACHT* . T  '

p  a

3.

K r ó tk i  w p ra w o  (w  le w o ) —  s a m o lo t  n ie  d o la tu je  d o  

p la có w k i i  w y k o n y w a  s k r ę t  n a  360° w p ra w ą  (w  le w ą ) 

s tro n ę .

T r a fn e  —  s a m o lo t p ik u je  n a  p la c ó w k ę .

W  p ra w o  (w  lew o ) n a lin ji ce lu  —  s a m o lo t p ik u je  

n a  p la c ó w k ę  i w y k o n y w a  o d p o w ied n i s k r ę t  n a  360°.

S y g n a ł  „ s t r z e la ć 11 p o d a je  sa m o lo t ja k  „ u w a g a 11 (p o ­

c h y la ją c  s a m o lo t k o le jn o  n a  lew e  i p ra w e  s k r z y d ło ) .

N ow e c e le  p o d a je  s a m o lo t z a p o m o c ą  m eld u n k u  c ię ­
ż a rk o w e g o .

P r z y  w s trz e liw a n iu  k ilk u  c e ló w  —  c e le  w in n e b y ć  
p o n u m e ro w a n e . P o  u k o ń cz en iu  w s trz e liw a n ia  je d n e g o , 
p la c ó w k a  w y k ła d a  s y g n a ł  „ k o n ie c 11 i n u m e r n a s tę p n e g o  
c e lu .

S p o s ó b  ten  w y d a ję  s ię  b y ć  b a r d z o  p r o s ty  i  c ie k a ­

w y . N a le ż a ło b y  w y p r ó b o w a ć  w  n a s z  cm  lo tn ic tw ie .
S t r e ś c i ł :  S .  A b ż o ł t o w s k i

CZTEROSILNIKOWY SAMOLOT JUNKERS’A TYP G. 38

W e d łu g  za p ew n ie ń  J u n k e r s la  n a le ż y  b u d o w ę s a m o ­
lo tu  G . 38  u w a ż a ć  p o  ty p a c h  F  13, G  24, G  3 1 , n a  n a ­

s tę p n e  s ta d iu m  d o  p r o je k to w a n e g o  ty p u  .1 1000, m a ją ­
c e g o  b y ć  w  pefinem  te g o  s ło w a  z n a cz e n iu  la ta ją c e m  

s k r z y d łe m .

S to p n io w a , z p ra w d z iw ą  n ie m ie ck ą  s y s t e m a ty c z n o ­

ś c ią  p rz e p ro w a d z a n a  e w o lu c ja  o d  sa m o lo tu  k a d łu b o w e ­
g o  d o  s a m o lo tu , w k tó r y m  g r o s  k a b in  i p o m ie sz c z e ń  

b ę d z ie  z n a jd o w a ć  s,ię w p ła ta c h , rz u c a  s ię  na k a ż d y m  
k ro k u  w o c z y .

C h o ć  Ju n k e r s a  G 38  n ie m o ż n a  je s z c z e  n a z w a ć  la ­

ta ją c e m  s k r z y d łe m , to  je d n a k , w o b e c  p r z e s z to  2 m e tr y  
g ru b e g o  i 1'0.4 m g łę b o k ie g o  w śro d k o w e j c z ę ś c i  s k r z y ­

d ła , w y s t a ją c a  n ie c o  pod n iem  k a b in a  b a g a ż o w a  o r a z  
k a d łu b , k tó r e g o  r o la  o g r a n ic z a  s ię  p ra w ie  w y łą c z n ie  

do  p o d trz y m a n ia  s t e r ó w  i s t a te c z n ik ó w  —  s c h o d z ą  zu ­
p e łn ie  n a  p lan  d ru g i.

T e  o d c h y le n ia  o d  r o z w ią z a n ia  id e a ln e g o  z o s ta ły  

sp o w o d o w a n e  z b y t  m a łe m i s to s u n k o w o  ro z m ia ra m i p ła ­
tó w , o r a z  b ra k ie m  d o św ia d c z e ń  c o  do b u d o w y  sa m o lo ­
tó w  b ez ik a d łu b o w y ch .

S k r z y d ła  w y s t a r c z a ją  c o p r a w d a  do w b u d o w a n ia  

w  n ie  s iln ik ó w , je d n a k  b r a k  w n ich  m ie js c a  n a  k a b in y  
p a s a ż e r s k ie  i p r z e d z ia ły  b a g a ż o w e . L o ty  p ró b n e , p rz e ­

p ro w a d z o n e  z sa m o lo ta m i b ez ik ad lu b o w em i ty p u  k a ­
c z e g o  A b o c ia n ie g o , n ie  m o g ły  ró w n ie ż  b y ć  p o d s ta w ą  do 
z a r y z y k o w a n ia  b u d o w y  p o d o b n eg o  sa m o lo tu  o lb r z y m a , 

k tó r e g o  k o n s tr u k c ja  w y m a g a ła  o g r o m n e g o  n a k ła d u  p ra ­
c y  i p ie n ię d z y .

S a m o lo t  G . 38  z o s ta ł  z b u d o w a n y  w p ie r w s z y m  rz ę ­
d z ie  ja k o  ty p  ł r a n s p o r to w o -b a g a ż o w y , n ic  w ię c  d zi­

w n eg o , że  k a b in y  p a s a ż e r s k ie  p o z o s ta w ia ją  n ie c o  d o  ż y ­
c z e n ia .

Z a ło g a  sa m o lo tu  s k ła d a  s ię  z 2 p ilo tó w , 1 r a d io te ­
le g r a f is ty ,  1 n a w ig a to r a , 1 s z e fa  m e c h a n ik ó w  i 2 m e­
ch a n ik ó w  p o k ła d o w y c h .

W  k a b in a c h  p a s a ż e r s k ic h  m o ż e  z n a le ź ć  p o m ie s z c z e ­
n ie  p on ad  3 0  o só b .

W y m ia r y  G . 38  s ą  n a s tę p u ją c e :
R o z p ię to ś ć  45  m

G łę b o k o ś ć  s k r z y d ła  w  c z ę ś c i  ś r o d k o w e j 10.4 m

G łę b o k o ś ć  s k r z y d ła  w c z ę ś c i  z e w n ę trz n e j 2 .8  m
N a jw ię k s z a  w y s o k o ś ć  s k r z y d ła  z e w n ę trz n a  2 m
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Sam olot G. 38. W idok  z boku.

N ajw iększa w ysokość sk rzyd ła  w ew nętrzną
(św iatło) 1.9 m

Pow ierzchnia płatów  290 n r
N ajw iększa długość (kadłuba) 23 m
N ajw iększa w ysokość (kadłuba) 6.5 m
W ag a  sam olotu  13 ton
W aga  sam olotu z obciążeniem  norma,lnem 20 ton
W aga sam olotu z obciążeniem m aksym alnem  24 ton 
P rom ień działania p rzy  obciążeniu 7.8 ton ładunku

użytecznego (poza załogą i t. d.) 1000 km
Prom ień działania p rzy  Obciążeniu 3 ton 3500 km
S zybkość podróżna 174 km /godz.
N apęd: 2 silniki w ew nętrzne typu Junkersa

L 88 a 800 KM 1600 KM
2 silniki, zew nętrzne typu Junkersa

L 8 a 400 KM 800 KM

Raizem 2400 KM

Sam olot ten uzyskał o statn io  w swej kategorj-i, le­
cąc z 5 tonowym  ładunkiem  użytecznym , 4 rekordy  mię­
dzynarodow e, a m ianowicie:

1) za lot na odcinku, w ynoszącym  ponad 100 km, 
w ykonany z szybkością 184.46 km /godz. (R ekord szyb­
kości; tej kategorii).

2) za, lot na odcinku, w ynoszącym  ponad 500 km, 
w ykonany z szybkością 172 km /godz. (R ekord szybko­
ści tej kategorii),

3) za lot na odcinku w ynoszącym  ponad 500 km, 
w ykonany w czasie 3 h 2’- (R ekord czasu trw ania lotu 
tej ka tegorji),

4) za lot bez lądow ania na odcinku 501,49 km. (Re­
kord  długości odcinka w zam kniętym  kole tej kategorji).

Jako ogólne w ytyczne, k tó re  sobie w ytw órn ia  Jun- 
ke rs‘a przed przystąpieniem  do budow y sam olotu G. 38 
postaw iła, o ra z  do k tó rych  zrealizow ania w czasie bu­
dow y dążyła , należałoby w ym ienić:

1) dążenie do stw orzen ia  jaknajlepszych w arunków  
aerodynam icznych, a to:

a) przez w ybranie odpow iedniego profilu;
b) przez ograniczenie szkodliw ych w pływ ów ;
c) przez oddalenie śmigieł od kraw ędzi na tarc ia  

płatów,
2) dążenie do zapew nienia jaknajw iększego bezpie­

czeństw a lotu, a  to:
a) przez nadanie skrzydłom  ksz ta łtu  V;
b) przez zw iększenie ilości silników, w szczególno­

ści zaś przez umożliwienie dojścia do nich w czasie lotu.

Na pierw szy  rzu t o k a  zdaw ałoby się, że m iędzy 
kształtem  sk rzydeł G. 38 i  typów , w ym ienionych uprzed­
nio, niem a z  powodu dość wielkiej różnicy  form ze­
w nętrznych — ścisłego' związku. N ależy jednak pam ię­
tać, że ch a rak te ry s ty czn y  dla Junkersa  dolny jednopłat 
nie mógł znaleźć zastosow ania p rzy  nowej konstrukcji,
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Schem at sam olotu Junkersa  Q. 38.
K — kabiny pasażersk ie , KS — kabiny silnikow e, P  — kabina pilota, N — kabina radiotelegrafie;',no-naw iga- 
cyjna, B—kabina bagażow a, Z—kabina ze zbiornikam i. S—silniki, CO—centra la  obsługi, O—ganki skrzydłow e.

przy  k tórej grubość sk rzy d ła  rów na się praw ie grubo­
ści sk rzyd ła-kadłuba.

P oza  płatem , odróżn iającym  się jeszcze od  sk rzy ­
deł pozostałych typów  swym trapezoidalnym  kształtem , 
inne zasad y  konstrukcyjne sk rzydeł pozostały  bez zmian. 
1 tak w ykonano je całkow icie z lekkiego metalu, pokry­
w ając blachą falistą o  grubości 0.3 mm.

Części sk ładow e sk rzy d ła  są  odpow iednio zw ięk ­
szonemu elem entam i płatów  innych typów , a pewne zm ia­
ny nie są odchyleniam i od  zasad  konstrukcyjnych , lecz 
jedynie p rzystosow aniem  tychże  do wym ogów  budowy 
sam olotu o lbrzym a.

Zew nętrznie posiada sk rzydło  następujące cechy 
charak te ry sty czn e :

— w ysunięcie w przód środków  sk rzyd ła  (ksz ta łt 
s trza ły ),

— zm niejszenie głębokości sk rzy d ła  w m iarę posu­
wania się na zew nątrz (trapezo idalny  narys),

— zm niejszenie ku końcom płatów  ich grubości 
(,k sz ta łt ,,V“).

K ształt s trz a ły  nadano skrzydłom  z tego powodu, 
że chciano środek ciężkości p rzesunąć ku tyłowi, ,i w ten 
sposób zapew nić sam olotowi rów now agę podłużną mi­
mo stosunkow o k ró tk iego  kadłuba oraz m ałych po­
w ierzchni stateczników  i sterów .

Kąt, z aw arty  pom iędzy kraw ędzią na ta rc ia  a osią 
poprzeczną sam olotu, w ynosi około 20°, natom iast k ra ­
wędź odpływ u jest do tej ostatn iej praw ie rów noległa.

dodatnie pod każdym  w zględem , postanow iono ten ro­
dzaj sk rzydeł zastosow ać do G. 38,

K ształt trapezu znajduje zw ykle zastosow anie przy  
budowie sam olotów  o  dużej rozpiętości, m ając za zada­
nie zm niejszenie momentów zgięcia i skręcania.

N ależy nadmienić, że poniew aż brak by ło  dokład­
nych danych co do aerodynam icznych  w łaściw ości tego 
rodzaju  sk rzydeł, a wyniki pom iarów  tunelowych, prze­
prow adzanych na m odelach m ałych, nie m ogły być zu­
pełnie m iąrodajncm i, p rze to  zbudowano specjalnie ce­
lem prób sam olot Junkersa  typ  A 35. D opiero z chwilą, 
gdy stw ierdzono, że osiągnięte w yniki należy uw ażać za W n ę t r z e  sk r z y d ła  sam olo tu  G. 38.
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U trzym anie powierzchni górnej praw ie w p łaszczy­
źnie poziomej, a odchylanie dolnej od poziomu ku górze 
o 8", nada ło  skrzydłom  k sz ta łt V, zapew niając z jednej 
stron y  sam olotow i dużą rów now agę poprzeczną, z dru­
giej zaś —■ um ożliw iając doprow adzenie  ganków  sk rzy ­
dłow ych -prawie do końca zew-nętriznych części sk rzyd ła .

S k rzyd ło  składa- się -z pięciu części: z części środ­
kowej, będącej rów nocześnie częścią kadłuba, o raz  z 2 
części w ew nętrznych i 2 zew nętrznych.

Rozłożenie p ła ta  na szereg  części ułatw iło w yko­
nanie go o raz  stw orzy ło  lepsze warunki tran spo rtu  i w y­
m iany części.

W  części środkow ej sk rzyd la -kad łuba  znajdują się 
w tyle kabiny pasażerskie, rozszerza jące  się w m iarę 
w zrastan ia  grubośc-i pł-atów — na -bo-ki w gląb skrzydeł.

Częściow e zasłonięcie boków kabin przez piasty spo­
wodowało, że kabiny te są -o-świetlone od góry.

Do środkow ej kabiny pasażersk iej przy lega o d  przo­
du k o ry ta rz , w którym  znajduje się cen tra la  obsługi. 
Z k o ry ta rza , przedłużającego się na boki w ganki sk rzy ­
dłowe, wiedzie tro je drzwi w kierunku nosa sam olotu, 
z k tórych  dwoje zew nętrznych —- do czołow ych kabin 
pasażerskich , a środkow e — do k-orytarzyka przedziału 
pilota o raz  kabiny rad io te leg raficzno -naw igacy jne j. 
W  centrali obsługi znajduje się tablica zegar-owa i roz­
dzielcza, um ożliw iająca szefowi m echaników  nadzoro­
w anie -samej p racy  silników -i o rganów  p-omocniczych, 
k tó rych  szybkiego centralnego uruchom ienia lub za trz y ­
m ania w ym agają  w zględy bezpieczeństw a. N atom iast

czynności pozostałe, jak obsługiw anie chłodnic, w łącza­
nie i w yłączanie zbiorników, daw anie w czesnego zapło­
nu, zo sta ły  zdecentralizow ane i pow ierzone mechaniko-m 
kabinowym.

W yposażenie kabiny pilota ogran icza się do po­
dwójnych organów  sterow ych, najniezbędniejszych p rzy ­
rządów  naw igacyjnych, m anetek, centralnego- kurka ben­
zyny, w yłącznika głów nego i po-szczególnych iskrow ni­
ków, -oraz do przyrządów , um ożliw iających zmianę k ą ­
ta nastaw ienia sta teczn ika poziomego- o raz  sterów  kie­
runkow ych.

P ilo t i p racu jący  za  nim szef m echanik m ogą poro­
zumieć się bądź ustnie, bądź zapo-mocą sygnałów  tele­
graficznych. M echanicy pokładowi o trzym ują  w cza­
sie p racy  w kabinach silnikowych rozkazy  bądź zapo- 
m ocą sygnałów  telegraficznych, bądź dźwiękowych.

Do spodu części środkow ej p rzy lega przedział ba­
gażow y.

P rzed z ia ł ten, -który p rzy  konstrukcji można było 
om inąć, zbudowan-o specjalnie z tego powodu, by w ra­
zie uszkodzenia po-dwozia zam ortyzow ać uderzenie, m o­
gące uszkodzić najżyw otn iejsze części sam olotu. W  w e­
w nętrznych częściach sk rzydeł znajdu ją  się w tyle ka­
biny pa-sażerskie, łączące się z kabinam i kadlubowemi, 
górne przedzia ły  bagażow e, skrzydłow e części k o ry ta ­
rza centrali obsługi i ganków, a p rzy  k raw ędzi n a ta r ­
cia — czołowe kabiny pasażersk ie  i przedział z wbudo­
w anym silnikiem w ew nętrznym , łączący  się z kabiną 
silnika -zewnętrznego.

W n ę t r z e  k ab iny  p i lo tó w  .na sam oloc ie  0 .  38.
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Za kabinam i biegnie rów nolegle do k raw ędzi n a ta r­
cia ganek skrzydłow y.

Pod czołow ą częścią zew nętrznych sk rzydeł są 
um ieszczone w ciągane względnie opuszczane chłodnice 
wodne i oliwne, a  w kabinie silnikowej, znajdującej się 
p rzy  kraw ędzi na ta rc ia  — silniki zew nętrzne. P onadto  
w przedziale ■silnikowym lewego płatu jest zam ocow ana 
prądnica elektryczna. Za kabinami biegnie równolegle 
do osi podłużnej sk rzy d ła  — ganek skrzydłow y, w któ­
rym  — w praw em  sk rzydle — znajduje się silnik, sp rę­
żający  pow ietrze. Za gankam i leżą cylindryczne zbior­
niki benzynow e, w ykonane z blachy aluminiowej, a mie­
szczące po 240 i 140 1. Zbiorniki ite są połączone z le­
żącym  niżej zbiornikiem  centralnym .

Pom py system u Juno, napędzane przez silnik, do­
prow adzają  benzynę ze zbiornika centralnego do silni­
ków. P o nad to  w kabinach silnikowych znajdu ją  się je­
szcze specjalne zbiorniki opadowe, przew idziane na  w y­
padek uszkodzenia pomp.

W  razie  w ysadzen ia  silników, w zględnie w razie za­
palenia się tychże, można w ypuścić benzynę z poszcze­
gólnych zbiorników.

Podobnie też dla umożliwienia zrów now ażenia sa­
molotu p rzy  jednostronnem  większem zużyciu benzyny, 
m ożna ją zapom ocą pomp ręcznych przepom pow yw ać 
ze sk rzy d ła  do sk rzyd ła .

Zbiorniki ze sm aram i znajdują się w bezpośredniej 
bliskości silników.

W szystk ie  zbiorniki, k o ry ta rz e  i kabiny są  osłonięte 
zasłonam i i drzw iam i ogniotrw ałem u

Od środkow ej części skrzyd ła-kad łuba  biegnie ka­
dłub w łaściw y, zaw iera jący  dwie m niejsze kabiny pa­
sażersk ie  o raz  zam ocow ane na kadłubie stery .

S ter głębokościow y jest dw upłatem . Do zm iany po­
łożenia s ta teczn ika  poziomego, służy kolo, znajdujące 
się w kabinie pilota.

S te r k ierunkow y sk łada  się z trzech p iatów , z k tó­
rych jeden, leży w osi podłużnej sam olotu, a dwa na 
zew nętrznych kraw ędziach stateczn ika poziomego. Po­
szczególne p ła ty  steru kierunkowego, można z kabiny 
pilota w ten sposób nastaw ić, że w ystępujący  w razie

S t e r y  sam olo tu  G. 38.

za trzym an ia  któregokolw iek z silników mom ent skrętu 
zostaje  zrów now ażony.

Zm iana norm alnego ustaw ienia steru  nie zm niejsza 
granic jego w ychylenia z położenia zwykłego,.

Po łączen ia  sterów  z drążkiem  sterow ym  i pedała­
mi są  w ykonane z grubych, b iegnących  w łożyskach  kul­
kow ych prętów  stalow ych.

Jak  wiadomo, w razie zw iększenia rozpiętości ste­
rów  rosną siły, potrzebne do sterow ania, proporcjonal­
nie, natom iast w raz ie  zw iększenia głębokości — w kw a­
dra tach  w stosunku do w spółczynnika zw iększenia.

W ykonanie sterów  m ało głębokich, o dużej rozpię­
tości, o  osi obrotu, znajdującej się w głębi piatów  stero­
wych, o raz  odpowiednie umieszczenie środka ciężkości 
sam olotu, stw orzy ło  m ożność zastosow ania do sterow a­
nia norm alnej siły  fizycznej, bez uciekania się do spe­
cjalnych przekładni.

W ym agania, staw iane podwoziu 24-ton,owego sa­
molotu, by ły  bardzo duże. Zw ykle pow iększenie sto­
sow anych typów  podw ozia ni,e prow adziłoby do celu, 
gdyż w ym agałoby kół o bardzo  dużych w ym iarach, je­
śliby obciążenie, p rzypadające  na pow ierzchnię styku 
koł,a z terenem , m iało znajdow ać się w  g ran icach  do­
puszczalnych.

Jak  z pow yższego w ynika, jedynem  odpow iedniem  
rozw iązaniem  m ogło być w yłącznie podwozie, posiada­
jące ponad 2 koła.

Poniew aż stosow ane do tychczas typy  podwozi czte- 
. rokołowyoh dają. zby t wielki opór czołow y, p rzeto  w po­
szukiwaniu now ych konstrukcyj stw orzono zupełnie no­
w y typ podwozia, posiadający  szereg  zalet.

Podw ozie G. 38 sk iada się z dwóch niezależnych od 
siebie kół i jest zbudow ane na zasadach, podobnych do 
pojazdów  bezosiowych.

Golenie skośne w kształcie N, obracające się na osi 
poziomej, zam ocow anej w dolnej pow ierzchni piatów, 
oraz goleń pionowy, zam ocow any na złączu dolnej po­
wierzchni części w ew nętrznej i, zew nętrznej sk rzyd ła , 
am ortyzow any  pierścieniami gumowerni, jak również 
cz te ry  sp rężynow ane linki sta low e—utrzym ują  ram ę kół 
w odpowiedniem  położeniu. W  ram ie tej um ieszczono 
2 koła, jedno za drugiem. Zdolność poruszania się ra­
m y w płaszczyźnie pionowej pow oduje to, że na nierów ­
nym terenie, w zględnie i p rzy  uszkodzeniu opon, praca 
•obu kół jest jednakow a.

Ten sposób ustaw ienia kói usuwa praw ie zupełnie 
w szelkie w strząsy , zapobiegając zagłębianiu  się kół na 
grząskim  terenie, i daje ponadto  w ażną pod względem 
aerodynam icznym  m ożność odpow iedniego osłonięcia 
kół i zm niejszenia tern sam em  szkodliw ych oporów . 
T arcze  kół są  w ykonane z elektronu. W ym iar opon 
w ynosi 1500/350 mm.

B rak ostrogi, sk racającej wybieg, spow odow ał ko­
nieczność w budowania hamulców. Jak  z obliczeń wy­
nikało, sita fizyczna pilota jest zbyt mała, by zapom ocą 
hamulców nożnych móc skutecznie ham ow ać toczenie 
się tak  wielkiego sam olotu. N astępstw em  było zasto­
sow anie hamulców pneum atycznych system u K norra.
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Hamulce te, urucham iane zapom ocą ścieśnionego po­
w ietrza, są  połączone z głów ną m anetką od gazu oraz 
pedałam i steru  kierunkowego. P rzeciągnięcie m anetki 
poza położenie, p rz y  k tórem  o b ro ty  silników są  mini- 
mahie, powoduje jednoczesne uruchom ienie hamulców 
na w szystk ich  kołach, a naciśn ięc ie  pedałów  ste ru  k ie ­
runkow ego poza m aksym alną gran icą  w ychylenia ste­
rów, urucham ia hamulec p rzy  pom ocy dyferencjalu  po 
odnośnej stronie podwozia, um ożliw iając szybkie w y­
konanie skrętów  o  m ałym  promieniu.

N ajw yższe ciśnienie pow ietrza w cylindrach hamul­
ców  w ynosi około 6-ciu  atm osfer. Ciśnienie to w y s ta r­
cza  do u trzym an ia  sam olotu bez podstaw ek w miejscu — 
w czasie próby silników n a  pełnym  gazie.

Ze względu na ciężar sam olotu o raz  zw iązane 
z tern uszkodzenia naw ierzchni lotnisk, zastąp iono  o s tro ­
gę kołem . Oś koła jes t zam ocow ana w ruchom ym  wi- 
dełkow atym  uchwycie, am ortyzow anym  tak w kierunku 
pionowym, jak i poziomym.

Napęd sam olotu sk łada  się z czterech  silników szyb­
kobieżnych, k tó rych  siła łączna wynosi 2400 KM. Sil­
niki te są  rekonstrukcją  typów  L 5 i L 55.

W  w ew nętrznych częściach sk rzyd ła  są  w budowa­
ne 2 silniki; 12-cylindrow e typu L 88, każdy  o  sile 800 RM, 
napędzające po jednem  śm igle czteroram iennem . P o ­
nadto w zew nętrznych częściach płóz znajdu ją  się dwa

400-konne silniki 6-cio cylindrow e typu  L 8 ze śm igła­
mi noirmalnemi.

Silniki te zam ocow ano w specjalnych kabinach 
w głębi, skrzydeł, tak, że w czasie lotu możliwe jest bez­
pośrednie nadzorow anie ich p racy  oraz ew entualne usu­
nięcie uszkodzeń.

P rz y  umieszczeniu silników w yłoniło się szereg trud ­
ności. Z jednej strony , by ułatw ić obsługę, konieczne 
było- jaknajgłębsze w budowanie ich w skrzydło , z d ru­
giej strony  — p rzy  zbliżeniu śm igła do kraw ędzi n a ta r­
cia w ystępuje szereg szkodliw ych w pływów, zmniej­
szając w  dużej m ierze jego spraw ność.

Poniew aż konieczne było przystosow anie budowy 
do obu w yżej wym ienionych wym ogów  p rzy  rów nocze- 
snem jaknajw iększem  ograniczeniu wagi części po­
m ocniczych, przeto śm igła zam ocowano na długich, lek­
kich i e lastycznych  w ałach.

Sprzęg ła  oliwne 'typu Junkersa  og ran iczają  ilość 
obrotów  i zapobiegają uszkodzeniom  w alu przez sity , 
działające na n iego.

P rzek ładn ia , łącząca  wal korbow y silnika z wa­
tem śm igła, zm niejsza ilość obrotów  tego ostatniego 
w stosunku do obrotów  silnika — o połowę. Należy 
nadmienić, że silniki pow yższe uw aża w ytw órnia Jun­
ke rsa  za tym czasow e, p rojektując w bliższej p rzyszło­
ści zastąpienie ich silnikami ropnemi.

T ablica zegarow a i rozdzielcza na sam olocie
U l i

Koła sam olotu G. 38.
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S iln ik i z a p u s z c z a  s ię  z a p o r a o c ą  z g ę s z c z o n e g o  p o ­

w ie tr z a , k tó r e , p r z e c h o d z ą c  p rz e z  s p e c ja ln y  p o m o c n ic z y  
g a ź n ik , ju ż  ja k o  b o g a t a  m ie s z a n k a  w c h o d z i ĆO' c y l in ­

d ró w .
Z g ę s z c z o n e g o  p o w ie trz a , p o trz e b n e g o  do u ru ch o ­

m ie n ia  s iln ik ó w , p n e u m a ty c z n y c h  k r a n ó w , h a m u lcó w  
i u rz ą d z e ń  p rz e c iw p o ż a ro w y c h , d o s t a r c z a  s i ln ik -s p r ę ­
ż a r k a  p o w ie trz a , w b u d o w a n a  w p ra w y m  g a n k u  s k r z y ­
d ło w y m . C iś n ie n ie  m a k s y m a ln e  w y n o s i  o k o ło  50  a tm o ­
s fe r .  P o w ie tr z e  z g ę s z c z o n e  z o s t a je  z m a g a z y n o w a n e  

w s z e r e g u  b u tli s ta lo w y c h .
P r ą d n ic a ,  z n a jd u ją c a  s ię  w  le w e j k a b in ie  s iln ik o w e j, 

n a p ę d z a n a  z a p o ra o c ą  p a s a  k lin o w e g o  p rz e z  le w y  z e ­

w n ę trz n y  s iln ik , ł a d u ją c  a k u m u la to ry , d o s t a r c z a  e n e r g ii  
e le k t r y c z n e j ,  p o trz e b n e j d o  o św ie tle n ia , ra d io te le g r a fu  

i te le g r a fu  p o k ła d o w e g o .

J a k o  o c h r o n ę  p rz e d  p o ż a re m  p o s ia d a  s a m o lo t d w a 
u rz ą d z e n ia  p rz e c iw p o ż a ro w e , z k t ó r y c h  je d n o  z o s ta je  
u ru ch o m io n e  b ą d ź  s a m o c z y n n ie  p rz e z  s to p ie n ie  z n a jd u ­
ją c y c h  s ię  w p obliżu  s iln ik ó w  k a p s li, b ą d ź  p rz e z  p ilo ta .

D ru g ie  u rz ą d z e n ie  z a c z y n a  d z ia ła ć  z ch w ilą , g d y  
s z e f  m e c h a n ik  u ru ch o m i je  z a p o m o c ą  a p a r a tu  p n e u m a ­
ty c z n e g o , k tó r e g o  o d n o ś n e  w e n ty le  z n a jd u ją  s ię  n a  ta ­

b l ic y  z e g a r o w e j.  P o z a  tern  s a m o lo t p o s ia d a  s z e r e g  g a ś ­
n ic  r ę c z n y c h .

APARAT TLENOWY TYPU NASZOGEN

F ir m a  In h a b a d  w B e r l in ie  w p ro w a d z iła  o s ta t n io  n a 
r y n e k  a p a r a t  tle n o w y , p r z e z n a c z o n y  d o lo tó w  n a  du­
ż y c h  w y s o k o ś c ia c h ,  o p a r t y  n a  z u p ełn ie  n o w y c h  z a s a ­
d a ch  k o n s tr u k c y jn y c h  i d z ia ła n ia .

J a k  w ia d o m o  d z ia ła n ie  a p a r a tó w , s to s o w a n y c h  do­
t y c h c z a s ,  je s t  o p a r te  n a  p a ro w a n iu  p ły n n e g o  p o w ie trz a  
lub ro z p rę ż a n iu  s 'ię  ś c ie ś n io n e g o  tle n u , m a g a z y n o w a n e g o  

w b u tla c h  s ta lo w y c h .
A p a r a ty , z b u d o w a n e  n a  w y ż e j w y m ie n io n y c h  z a s a ­

d a ch , s ą  s to s u n k o w o  n ie d o s k o n a le .
P r z y  r o z p r ę ż a n iu  tle n u  lu b  p a ro w a n iu  p o w ie tr z a  n a ­

s tę p u je  s iln e  o z ię b ie n ie , m o g ą c e  d o p ro w a d z ić  d o  z a ­
m a r z n ię c ia  a p a r a tu  lub u sz k o d z e ń  d ró g  o d d e c h o w y c h . 
P o z a  tem  w a d ą  je s t  ró w n ie ż  d u ż y  c ię ż a r  bu tli s ta lo w y c h  

o r a z  e w e n tu a ln o ść  e k s p lo z ji .
W  a p a r a ta c h  N a s z o g e n  z a s to s o w a n o  po ra z  p ierw ­

s z y  c h e m ik a lia  w fo r m ie  m a ły c h , s p r a s o w a n y c h  c e g ie ­
łe k , w  k t ó r y c h  z n a jd u je  s ię  c h e m ic z n ie  z w ią z a n y  tlen .

P o d  w p ły w e m  b o d ź c a  e le k tr y c z n e g o  n a s tę p u je  r e ­

a k c ja  c h e m ic z n a , p r z y c z e m  tlen  z a c z y n a  s ię  w y d z ie la ć  

w  p ie r w s z e j m am ucie z s z y b k o ś c ią  4  l i tr ó w , w  n a s tę p n y c h  

z a ś  z s z y b k o ś c ią  2 ,5  l i tr ó w  n a  m in u tę  (p r z y  c iśn ie n iu  

750  m m  r t ę c i ) ,  a w ię c  w  ilo śc i w y s t a r c z a ją c e j  d o  po­

k r y c ia  z a p o tr z e b o w a n ia  tleniu p r z y  n a jin t e n s y w n ie js z e j 

p r a c y  p tu c.
P o c z ą t k o w y , s i ln ie js z y  s tru m ie ń  tle n u  tn a  na ce lu  

w y p e łn ie n ie  z b io rn ik a  o r a z  p r z e c z y s z c z e n ie  a p a ra tu .
W  m ia rę  w z r a s ta n ia  w y s o k o ś c i  z w ię k s z a  s ię  in te n ­

s y w n o ś ć  p r a c y  a p a r a tu , ta k , że  n a p r z y k ta d  p rz y  c iś n ie ­

niu 150  m m  r tę c i  s tru m ie ń  tlenu  w y n o s i o k o ło  12.5 l i tr a  

na m in u tę.
C e g ie łk i  n ie  s ą  h y g r o s k o p i jn e , n ie  r o z k ła d a ją  się  

i n ie  r e a g u ją  n a u d e rz e n ia .
C e g ie łk a  z a jm u je  ta k  m a tą  p r z e s tr z e ń , że  g d y b y  

c h c ia n o  z a w a r ty  w n ie j tle n  z m a g a z y n o w a ć  w i la s z c e , 
r ó w n e j je j  w ie lk o ś c ią , to  s to p ie ń  s p r ę ż e n ia  te g o ż  m u - 

c ia lb y  w y n o s ić  o k o ło  3 5 0  (n o rm a ln ie  120 —  150).
S tr u m ie ń  tlenu  z a c z y n a  p ły n ą ć  po u p ły w ie  1 —  2 

sek u n d  o d  ch w ili w łą c z e n ia  p rą d u , a w ię c  p ra w ie  n a ­
ty c h m ia s t .

W y s o k a  te m p e ra tu ra , w y tw a r z a ją c a  s ię  p r z y  r e a k ­

c ji ,  u n ie m o ż liw ia  z a m a r z a n ie  a p a ra tu  o ra z  p o w o d u je , że

te m p e r a tu r a  w d y c h a n e g o  tle n u  je s t  u tr z y m a n a  w  o d p o ­

w ie d n ich  g r a n ic a c h .
R ó w n o c z e ś n ie  z tle n em  w y tw a r z a  s ię  p a ra  w o d n a , 

p o w o d u ją c  je g o  z w ilż en ie .

O r g a n iz m  lu d z k i z u ż y w a  n o rm a ln ie  o k o ło  5 %  do­
p r o w a d z a n e g o  d o  p łu c  tle n u , p o d c z a s  g d y  r e s z t ę  ja k o  
d w u tle n e k  w ę g la  w y d a la  p rz y  w y d ech u .

Z te g o  p ow od u p r z y  a p a r a ta c h  l i ie p o s ia d a ją c y c h  

o b ie g u  z a m k n ię te g o , 9 5 %  tlen u  z o s t a je  b e z u ż y te c z n ie  
s t r a c o n e .

N a sz o g e n  s k o n s tru o w a n o  w ten  sp o só b , że  p rz e z  

u z y s k iw a n ie  tlen u  ze z w ią z k ó w , o p u s z c z a ją c y c h  d ro g i

u.

S c h e m a t  a p a ra tu  tle n o w e g o  ty p u  N a sz o g e n .
K —  k o n ta k ty  e le k tr y c z n e ,  F  —  f i l t r ,  Z —  z b io rn ik  
e la s t y c z n y , R  — • r e g e n e r a to r ,  S  —  w e n ty l s s ą c y ,  W  — 

w e n ty l w y d e c h o w y , O —  ru ra  o d d e c h o w a , U  —  u stm k .
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o d d e c h o w e , s t w a r z a  s ię  m o ż n o ś ć  c a łk o w ite g o  w y k o r z y ­

s ta n ia  go..
W  p rz e c iw ie ń s tw ie  d o  in n y c h  a p a ra tó w , k t ó r e  m u­

s z ą  s t a le  z z a p a s ó w  d o s t a r c z a ć  tle n  w ilo śc i p o trz e b n e j 

d la  p łu c , n o w y  a p a r a t  u z u p e łn ia  je d y n ie  tlen  r e g e n e r o ­
w a n y  o  i lo ś ć  f a k ty c z n ie  z u ż y tą , p r a c u ją c  w te n  sp o só b  

b a r d z o  e k o n o m icz n ie .
A p a r a t  s k ła d a  s ię  z n a c z y n ia , z a w ie r a ją c e g o  c e g ie ł ­

k i  ( T ) ,  z a o p a tr z o n e g o  w  k o n ta k ty  (K ).

T le n , w y d z ie la ją c y  s ię  p od  w p ły w e m  im p u lsu  e le k ­
t r y c z n e g o , w ch o d z i po p r z e jś c iu  p rz e z  f ilt i  ( F )  d o  e la ­

s t y c z n e g o  z b io rn ik a  (Z ) .
P o d c z a s  s s a n ia , z a c h o d z ą c e g o  p r z y  w d ech u , z a m y ­

k a  s ię  w eintyl ( W ) ,  p r o w a d z ą c y  d o  z b io rn ik a , a o tw ie r a  
w e n ty l ( S )  od  r u r y , w io d ą c e j do r e g e n e r a t o r a  ( R ) .  S t r u ­
m ień  w y d e c h a n e g o  d w u tle n k u  w ę g la  i tlen u  w y d z ie lo n e ­

g o  p rz e z  c e g ie łk i  z a c z y n a  p ły n ą ć  ze  z b io rn ik a  p rz e z  r e ­

g e n e r a to r ,  w k tó r y m  z o s ta ją  z a tr z y m a n e  sz k o d h w e  do­
m ieszki.. C z y s ity  tle n  d o c h o d z i d o  r u r y  o d d e c h o w e j ( 0 ) ,  
p r z y le g a ją c e j z a p o m o c ą  u s łn ik a  (U ) ś c iś le  do u st.

P r z y  w y d e c h u  z a m y k a  s ię  p od  w p ły w em  c iśn ie n ia  

z a w ó r  s s ą c y ,  a  o tw ie r a  z a w ó r  w io d ą c y  do. z b io rn ik a .
P o łą c z o n y  z u stn ik ie m  ś c is k a c z  n o sa  u n iem o ż liw ia  

o d d y c h a n ie  p o w ie trz e m .
Z a le ż n ie  o d  ilo ś c i  c e g ie łe k , z n a jd u ją c y c h  s ię  w n a ­

cz y n iu , c z a s  w y d z ie la n ia  n o rm a ln e g o  s tru m ie n ia  tlenu  
w y n o s i o k o ło  2 —  3 g o d z in .

A p a r a t,  z b u d o w a n y  z le k k ie g o  m e ta lu , w a ż y  łą c z ­
n ie  z  ła d u n k ie m  c e g ie łe k , w y s t a r c z a ją c y m  na d w u g o d z in . 
n e o d d y c h a n ie , o k o ło  9 k g .

W y m ia r y  50 0  X  35 0  X  27 5  m m , c e n a  w p rz y b liż e ­
niu 8 5 0  z ło ty c h .

HAMULCE PNEUMATYCZNE DLA SAMOLOTÓW 
SYSTEMU KNORR

D r o g a , k t ó r ą  p rz e b y w a  s a m o lo t p o  d o tk n ię c iu  k o ła ­
mi z ie m i a ż  d o  z u p e łn e g o  z a tr z y m a n ia  s ię , je s t  s to s u n ­

k o w o  d łu g a . S i ł a  ż y w a  sa m o lo tu  p o z a  o p o re m  p o w ie­

tr z a  o r a z  o p o re m  to c z e n ia  s ię  k ó ł, z o s ta je ,  ja k  d o ty c h ­
c z a s ,  n iw e c z o n a  p rz e w a ż n ie  o p o re m  ta r c ia  o s tr o g i .  

J e d n a k ż e  d łu g o ś ć  w y b ie g u  s a m o lo tu  lą d u ją c e g o  m a  d u że 
z n a c z e n ie  d la  m o ż n o ś c i n a le ż y te g o  w y lą d o w a n ia , w  s z c z e ­
g ó ln o ś c i  d la  sa m o lo tó w , z m u s z o n y c h  d o  lą d o w a n ia  p r z y ­
g o d n e g o  w te re n ie . Je ż e l i  b o w iem  w ta k im  w y p a d k u  
te re n  n ie  p o s ia d a  d łu g ości, d o s ta te c z n e j,  s a m o lo t a lb o  

w p a d a  n a  p rz e s z k o d ę , a lb o  te ż  „ k a p o tu je "  w  te re n ie  
n ie o d p o w ie d n im . J e s t  z a te m  ,n ie z m ie r n ie  w a ż n e  m o ż li­

w e  o g r a n ic z e n ie  w y b ie g u  sa m o lo tu  lą d u ją c e g o .

D ru g ą  n ie d o g o d n o ś c ią  sa m o lo tu  lą d u ją c e g o , je s t  
tr u d n o ś ć  k ie r o w a n ia  nim  p o  w y lą d o w a n iu . N a ty c h m ia s t  
p o  w y lą d o w a n iu  s a m o lo t ty le  t r a c i  n a  s z y b k o ś c i ,  ź e  k ie ­

ro w a n ie  n im  z a  p o m o c ą  s te ru  p io n o w e g o  s t a je  s ię  n ie ­
s k u te c z n e . P r z y  lą d o w a n ia c h  p r z y m u s o w y c h  m o ż e  s ię  

to ró w n ie ż  d a ć  p r z y k r o  w e z n a k i. J e ż e l i  te re n  lą d o w a ­
n ia  n ie  je s t  z u p e łn ie  ró w n y , w ó w c z a s  n ie w ie le  p o trz e b a , 
b y  je d n o  k o ło , z a tr z y m a n e  p rz e z  ja k ą ś  n ie ró w n o ś ć , sp o ­
w o d o w a ło  w y s k o c z e n ie  sa m o lo tu  w b o k , a  c o  z a  tem  

■id.ziie —  z a r y c ie  s ię  je g o  je d n e m  s k r z y d łe m  w  z ie m ię , 
g d y ż  m a s a  sa m o lo tu  m a  d ą ż n o ść  p o ru s z a n ia  s ię  p o  lin ii 
p ro -ste j. P o d o b n y  w y p a d e k  m o ż e  z a jś ć  n a  lo tn is k a c h  
s t a ły c h  o  n ie c o  m ię k s z e j n a w ie rz ch n i, p o r y te j n a d m ie rn ie  

o s tr o g a m i.
N iie ty łk o  s a m o lo t  lą d u ją c y ,  le c z  ta k ż e  s a m o lo t  k o łu ­

ją c y  po lo tn isk u , w y m a g a  m o ż liw ie  p e w n e g o  k ie r o w a n ia  

n im  w  d ro d z e  o d  h a n g a ró w  d o  s ta r tu  i o d w ro tn ie . D u ż ą  
n ie d o g o d n o ś ć  s ta n o w i to , że  p ilo t w  c z a s ie  k o ło w a n ia  
je s t  p ra w ie  b e z  w p ły w u  n a  k ie ru n e k  sw e g o  sa m o lo tu  
i je s t  pod: ty m  w z g lęd e m  z a le ż n y  o d  p o m o c y  z z e w n ą trz .

W o b e c  p o w y ż s z e g o  n a su n ę ła  s ię  m y ś l, b y  z a ró w n o  

d la  s k r ó c e n ia  w y b ie g u , ja k  i d la  p o le p sz e n ia  m o ż n o śc i 
k ie r o w a n ia  sa m o lo te m  n a  z iem i, z a s to s o w a ć  h a m u lce  n a  

k o ła , p r z y c z e m  o s t r o g a  z o s ta ła b y  ró w n ie ż  z a s tą p io n a  
k ó łe c z k ie m . W  z a le ż n o śc i, o d  s i ły  n a c is k u  k ó ł, m o żn a

je  ty le  z a h a m o w a ć , i le  p ozw ala , s t a te c z n o ś ć  s a m o lo tu . 
S t o s u ją c  ró ż n ie  s iln y  n a c is k  n a  k a ż d e  k o ło , ła tw o  u sk u ­
te c z n ić  kiero w an ie  s a m o lo te m . W  p rz e c iw ie ń s tw ie  b o ­

w iem  d o  sa m o c h o d ó w  s a m o lo t  p o s ia d a  p rz e w a ż n ie  ty t­
k o  je d n ą  o ś  o  d u ży m  o d s tę p ie  k ó l. W y n ik a  s tą d , że  ju ż  

s ła b a  r ó ż n ic a  w h a m o w a n iu  k ó ł w y s ta r c z y ,  b y  sp o w o ­
d o w a ć  s k ie ro w a n ie  s ię  sa m o lo tu  w  s t r o n ę  k o ła  s iln ie j 
z a h a m o w a n e g o .

H a m o w a n ie  i  k ie r o w a n ie  sa m o lo te m  w y m a g a ją  c a ł ­
k ie m  s p e c ja ln ie  z b u d o w a n y c h  h a m u lcó w . U w a g a  p ilo ta  
w c z a s ie  k o ło w a n ia  je s t  t a k  z a a b s o r b o w a n a , że  h a m u lce  
k o ło w e  m u si o n  m ó c  o b s łu g iw a ć  z u p ełn ie  m e c h a n ic z n ie  

i b ez  ż a d n e g o  w y s iłk u . W  ra c h u b ę  w c h o d z ić  m o ż e  z a ­
tem  ty lk o  h a m u le c  p o śre d n i, t .  j .  h a m u le c  taki., k tó r e g o  

d z ia ła n ie  n ie  o d b y w a  s ię  pod w p ły w em  s i ły  f iz y c z n e j 
h a m u ją c e g o , le c z  pod w p ły w e m  s ity , r o z w in ię te j p rz e z  
u rz ą d z e n ie  p o m o c n ic z e , u ru c h a m ia n e  r ę k ą  h a m u ją c e g o . 
T ak i. h a m u le c  s a m o lo to w y  p o w in ien  z je d n e j s t r o n y  po­

z w o lić  n a  z u p ełn ie  ró w n o m ie rn e  z a h a m o w a n ie  obu k ó ł, 
b y  p rz y  z m n ie js z a n iu  s z y b k o ś c i  u n ik n ą ć  w y s k o c z e n ia  s a ­

m o lo tu  w b o k , z d r u g ie j s t r o n y  w in ie n  p o z w a la ć  na d o ­

w o ln e  h a m o w a n ie  kola. p ra w e g o  lub le w e g o  d la  o s ią g n ię ­
c ia  w  te n  sp o só b  k ie r o w a n ia  s a m o lo te m .

P o n ie w a ż  k o ła  s a m o lo to w e  s ą  w k ie ru n k u  p io n o w y m  
s iln ie  z r e s o r o w a n e , p rz e to  p rz e n o s z e n ie  s i ty  o d  p ilo ta  do 

k ó ł z a  p o m o c ą  p rz e k ła d n i, d ź w ig n io w y ch  je s t  p ra w ie  w y ­
k lu cz o n e , g d y ż  b y ło b y  to  z a n a d to  s k o m p lik o w a n e  i. n ie 
d a ło b y  b e z w z g lę d n ie  ró w n e g o  n a c is k u  n a  o b y d w a  k o ła .

J a k o  je d e n  z n a jb a r d z ie j o d p o w ie d n ich , o k a z a ł  się  
ty p  h a m u lc a  p n e u m a ty c z n e g o  s y s te m u  K n o r r  i. to ta n  

pod w z g lę d e m  m o ż n o ś c i p o s łu g iw a n ia  s ię  n im  b ez  ż a d ­
n e g o  w y s iłk u  i m o ż n o śc i ła g o d n e g o  s to p n io w a n ia  n a c i­
sk u , ja k  ró w n ie ż  p od  w zg lęd e m  m o ż n o ś c i w y w ie r a n ia  
ró ż n ie  s iln e g o  n a c is k u  n a  k a ż d e  k o ło  z o so b n a  d la  sp o ­
w o d o w a n ia  z w ro tu  sa m o lo tu . S c h e m a t  ta k ie g o  h a m u lca  
p r z e d s ta w ia m y  n a  r y s .  M a ta  p o m p k a  p o w ie trz n a  B  
s s ie  p o w ie trz e , o c z y s z c z a n e  p rz e z  f i l tr  A i, w t ła c z a  je  

p r z e z  w e n ty l C  do z b io rn ik a  D , w y k o n a n e g o  z d u ra lu -
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mimiium. S k o r o  c iś n ie n ie  w ty m  z b io rn ik u  d o ch o d z i do 

p e w n e j n o rm y , w ó w c z a s  z a  p o m o c ą  o d p o w ie d n ie g o  u rz ą ­
d z e n ia  z o s t a je  u n ie s io n y  w e n ty l b ieg u  ja ło w e g o  ( E ;  

p o m p y  p o w ie trz n e j . G d y  c iś n ie n ie  w z b io rn ik u  D  sp a d a , 
w e n ty l b ieg u  ja ło w e g o  z a m y k a  s ię  s a m o c z y n n ie , i p om p ­

k a  t ło c z y  zn ów  p o w ie trz e  d o  z b io rn ik a  D .

S c h e m a t  h a m u lca  d la  sa m o lo tó w  s y s te m u  K n o rr .

S i ła  h a m u ją c a  z o s ta je  w y tw o r z o n a  w c y lin d r a c h  11, 

k tó r e  u m o c o w a n e  s ą  b e z p o ś r e d n io  p rz y  k a ż d e m  k o le . 
W  c y lin d r a c h  ty c h  p o r u s z a ją  s ię  tło k i, k t ó r e  p rz e z  odpo>- 

w ie d n ie  p rz e k ła d n ie  p o łą c z o n e  s ą  ze  s z c z ę k a m i h a m u lco - 
w e m i w e w n ą trz  b ę b n a  h a m u lco w e g o . D o p ły w  p o w ie trz a  
s p r ę ż o n e g o  o d b y w a  s ię  p rz e z  w ę ż e  ru ch o m e  J ,  k t ó r e  
z ła tw o ś c ią  p o d d a ją  s ię  p r z y  k a ż d y m  p o d sk o k u  k o ła , 
g w a r a n tu ją c  w ten  sp o só b  z u p e łn ą  n ie z a le ż n o ś ć  h a m o ­
w a n ia  o d  n ie ró w n o m ie rn y c h  ru ch ó w  k ó ł. P o w ie tr z e  

s p r ę ż o n e , p ły n ą c e  d o  c y lin d ró w  H , p rz e p ły w a  p rz e z  w e n ­
ty le  G . W e n ty le  te  p o z w a la ją  n a  re g u lo w a n ie  c iśn ie n ia  
z d o k ła d n o ś c ią  do je d n e j d z ie s ią te j a tm o s f e r y  w c y lin ­

d ra ch  H.
U ru c h a m ia n ie  w e n ty li G  m o ż e  s.ię o d b y w a ć  b ą d ź  to  

z a  p o m o c ą  d ź w ig n i K , b ą d ź  te ż  z a p o m o c ą  d źw ign i L  lub 

o r c z y k a  s te ru  k ie ru n k o w e g o . D ź w ig n ia  h a m u lco w a  r ę c z ­
n a  K  p o łą c z o n a  je s t  sw y m  d o ln y m  k o ń ce m  ze  s to ż k o -  

w em  k o łe m  z ę b a te m , z n a jd u ją c e m  s ię  n a  o s i  p ion ow e] 
w e w n ą trz  s k r z y n e c z k i  d y fe r e n e ja łu  M . O ś te g o  k o ła  
m o ż e  w y k o n y w a ć  w r a z  z d ź w ig n ią  K  ru ch  w p ła s z c z y ź ­

n ie  p io n o w e j. Z k o łe m  tem  z a z ę b ia ją  s ię  d w a in n e k o ła  
s to ż k o w e , u m ie sz c z o n e  k a ż d e  n a  je d n e j osi, p o z io m e j,

je d n a  o ś  w  p rz e d łu ż e n iu  d r u g ie j. N a  w o ln y c h  k o ń c a c h  
ty c h  o s i  u m ie sz c z o n e  s ą  d ź w ig n ie  k ą to w e , k t ó r e  z a  po­
ś re d n ic tw e m  o d p o w ie d n ic h  d rą ż k ó w  u r u c h a m ia ją  o b a  

w e n ty le . D ź w ig n ia  h a m u lco w a  r ę c z n a  p o s ia d a  p o n ad  
s k r z y n k ą  d y fe r e n e ja łu  ra m ię  p o p rz e c z n e , k tó r e  z obu 

s tr o n  łą c z y  s ię  o d p o w ie d n io  z d rą ż k a m i lub lin k am i s te ­
ro w n icz e m u  p o łą c z o n e m i z e  s te re m  n o ż n y m .

D z ia ła n ie  h a m u lc a  je s t  n a s tę p u ją c e :  d la  n a c iś n ię c ia  
h a m u lcó w  p r z y  lą d o w a n iu  n a c ią g a m y  n ie co  d źw ig n ię  
r ę c z n ą  K ; p rz e z  ten  ru ch  o b r a c a m y  o b y d w ie  d źw ig n ie  
k ą to w e  o- p ew ien  k ą t ,  a p o łą c z o n e  z tem i d ź w ig n ia m i 

d r ą ż k i u r u c h a m ia ją  w e n ty le  G . H a m u le c  z o s t a je  n a c ią g ­
n ię ty  ró w n o m ie r n ie , g d y ż  o b y d w a  c y lin d r y  o t r z y m u ją  
ró w n o m ie rn e  c iśn ie n ie  p o w ie trz a , i s a m o lo t  zw aln ia , b iegu  
w lin ji  p r o s te j .  T o  d z ia ła n ie  m o ż n a  re g u lo w a ć  d źw ig n ią  

r ę c z n ą  K .
R ó ż n ie  s iln y  n a c is k  n a  k o la  u s k u te c z n ia  s ię  w  ten  

s p o s ó b : ta k  d łu g o , ja k  d ź w ig n ia  r ę c z n a  K  z n a jd u je  s ię  
w p o ło ż en iu  ja to w e m , k ie r o w a n ie  s a m o lo te m  o d b y w a  s ię  
n o rm a ln ie  z a  p o m o c ą  s te ru  b o c z n e g o , g d y ż  d rą ż k i s te ­
ro w n ic z e  p o r u s z a ją  s ię  w z d łu ż  ra m ie n ia  p o p rz e c z n e g o  
d ź w ig n i K  b ez  p o r u s z a n ia  je j .  J e ż e l i  w ce lu  h a m o w a n ia  

d ź w ig n ia  K  z o s ta je  p o c h y lo n a , w ó w c z a s  r a m ię  p o p r z e c z ­

n e o p ie r a  s ię  o  t y ln e  k o ń c e  s z p a r . J e ż e l i  te r a z  s t e r  k ie ­
ru n k o w y  z o s ta n ie  s k r ę c o n y  w je d n y m  k ieru n k u , w ó w c z a s  
od p o w ied n i d r ą ż e k  p r z e k r ę c a  o  pew ien  k ą t d ź w ig n ię  K 

d o k o ła  je j  o s i  p o d łu ż n e j. D z ia ła n ie m  d y fe r e n e ja łu  z o ­
s t a je  je d n a  z b o c z n y c h  d źw ign i k ą to w y c h  o b r ó c o n a  
w je d n y m  k ie ru n k u , d ź w ig n ia  d ru g a  w k ie ru n k u  p rz e ­
c iw n y m . W y n ik  je s t  ta k i, ż e  c y lin d r y  H O trz y m u ją  

p rz e z  w e n ty le  n ie ró w n o m ie rn e  c iś n ie n ie , je d e n  s iln ie js z e , 
d ru g i — • s ła b s z e , k o ła  z o s ta ją  o d p o w ie d n io  m n ie j lub w ię­
c e j  z a h a m o w a n e  i s a m o lo t s k r ę c a  w  k ie ru n k u  k o ła  w ię­
c e j  z a h a m o w a n e g o .

Z a m ia s t  ra m ie n ia  p o p r z e c z n e g o  d źw ign i K , m o ż n a  
ró w n ie ż  s to s o w a ć  r ą c z k ę  p o p r z e c z n ą  n a  k o ń cu  ‘te j dźw ir 
gn i, i! w ó w c z a s  k ie r o w a n ie  s a m o lo te m  p r z y  p o m o c y  h a ­
m u lcó w  o d b y w a  s ię  r ę c z n ie .

D o ś w ia d c z e n ia , p rz e p ro w a d z o n e  w p o ro zu m ie n iu  
z z a k ła d a m i J u n k e r s ‘a  w y k a z a ły ,  że  s to s o w a n ie  ty ch  
h a m u lcó w  z m n ie js z a  w y b ie g  do m n ie j w ię c e j je d n e j tr z e ­
c ie j .  D o ś w ia d c z e n ia  te  w y k a z a ły  ró w n ie ż , że  „ k a p o ta -  
żu “ n a w e t w ó w c z a s  n ie  t r z e b a  s ię  o b a w ia ć , g d y  sa m o lo t 
z o s t a je  p o s a d z o n y  z zab lo k o w an em u  k o ła m i, p o n iew a ż  

ta r c ie  o  p o w ie rz c h n ię  lo tn is k a  je s t  w ó w c z a s  je s z c z e  ta k  
sta b e , że  o d n o ś n y  m o m e n t o b r o to w y  je s t  z a  s la b y  d la  

sp o w o d o w a n ia  w y p a d k u . W p r a w d z ie  z m a le ją c ą  s z y b ­
k o ś c ią  n a c is k  n a  p o w ie rz c h n ię , a  w r a z  z nim  ta r c ie  ii m o ­

m en t w z r a s ta ją ,  le c z  je d n o c z e ś n ie  w z r a s ta  m o m e n t s t a ­
te c z n o ś c i  sa m o lo tu .

SAMOLOT COMTE A. C. 3

S z w a jc a r s k a  w y tw ó r n ia  s a m o lo tó w  A lfre d  C o m te  

w  Z u rich u  w y k o n a ła  n a  z a m ó w ie n ie  rz ą d u  b o liw ijs k ie ­

g o  s a m o lo t  n is z c z y c ie ls k i  A . C . 3.

A. C . 3. je s t  to  je d n o p ła t  z g ó n n em  s k r z y d łe m  o r o z ­

p ię to ś c i  26  m , z a o p a tr z o n y  w  d w a  s iln ik i H isp a m o -S u iz a  
po 6 0 0  K M  k a ż d y . K a d łu b  je s t  w y k o n a n y  ze  s p a w a ­

n y c h  ru r s t a lo w y c h , p o k r y ty c h  p łó tn e m . N a przod:z,ie 
p ła to w c a  z n a jd u je  s ię  m ie js c e  dila k a r a b in a  m a s z y n o ­

w e g o  i 'je g o  o b s łu g i. Na w y s o k o ś c i  s k r z y d e ł ,  b e z p o ­

ś r e d n io  p rz e d  n ie m i, m ie s z c z ą  s ię  s ie d z e n ia  d la  d w ó ch  
p ilo tó w , p o ło ż o n e  o b o k  s ie b ie .

Z a  s ie d z e n ia m i z n a jd u je  s ię  k a b in a  d łu g o śc i 4 ,5  m ,



464 PRZEG LĄ D  LOTNICZY JN° 6

Sam olot A. C. 3., skonstruow any przez szw ajcarską  firm ę Alfred Comte.

K ażdy silnik jest zaopatrzony  w  dw ie pom py, do­
prow adzające  benzynę ze zb iorn ików  do karbu ra to rów . 
Silniki um ieszczone są nad sk rzydłam i, na specjalnej 
podstaw ie , w ykonanej z ru r stalow ych , spaw anych. Do­
stępne są one dla obsługi podczas lotu. Są całkow icie 
pokry te  blachą alum iniową.

Chłodnice są um ieszczone po obu stronach  siln i­
ków, zaś re ze rw u a ry  oliwne znajdują się pod niemi.

Podw ozie jest rozp ię tośc i 4,70 nr i posiada dw a ko­
la o w ym iarach  1500 X  300 mm z am ortyzacją  oicopneu- 
inatyczną.

Charakterystyka.

W y m iary :
R ozpiętość 26 m
D ługość 18 „
W ysokość 6 „
Pow ierzchnia nośna 94 n r

Silniki:
2 silniki H ispano-Suiza a 600 KM 1200 KM 

C iężary :
C iężar w łasny  3400 kg
C iężar uży teczny  2600 ,,
C iężar ca łk o w ity  6000 ,,
O bciążenie pow ierzchni 63,8 kg na 1 n r
O bciążenie m ocy 5 kg na  1 KM

C echy lotu:
Szybkość maks. p rzy  ziemi 

p rzy  obciążeniu 5000 kg 200 km/godz.
Szybkość maks. p rzy  ziemi 

p rzy  obciążeniu 6000 kg 195
Szybkość maks. na  4000 m 

p rzy  Obciążeniu 5000 kg 190 „

szerokości 1,9 m, w ysokości 1,5 m, przeznaczona dla 
załogi i jako miejsce dla bomb. Dla u ła tw ien ia  łado­
w ania c iężarów  kabina ta posiada drzw i w podłodze
0 w ym iarze 1,90 m na 1,40 m, przez k tóre m ożna rów ­
nież w yrzucać  bomby. Kabina posiada sześć okienek
1 d rzw i w ejściow e, um ieszczone w  głębi jej po lew ej 
stronie. W  tylnej części kabiny znajduje się m iejsce 
dla za in s ta lo w an ia  karabinów  m aszynow ych. Bod sie­
dzeniami pilotów  przechodzi k o ry ta rzy k , łączący  ka­
rab in  m aszynow y przedni z ty luem i. W  skrzydle, po 
obu 'stronach kadłuba, znajdują się  reze rw u a ry  !dla ben­
zyny o pojem ności 1.000 litrów , k tó re  m ogą być z ła ­
tw ością opróżnione podczas - lotu. M iędzy niemi! um ie­
szczony jest stu -litrow y  reze rw u ar dla benzolu. 
W szystk ie  te zbiorniki w ykonane są  z duralum injum .

Kabina i siedzenie pilotów na sam olocie A. C. 3.
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S z y b k o ś ć  m a k s . n a  40 0 0  m n a  20 0 0  m 6 m in.
p rz y  o b c ią ż e n iu  CiOOO k g  170 km /god z. „ 3 0 0 0  „ 10 „

S z y b k o ś ć  m im im . p rz y  z iem i „ 4 0 0 0  „ 15
p r z y  o b c ią ż e n iu  5 0 0 0  k g  75 „ 5 0 0 0  ,. 22  „

S z y b k o ś ć  m in im . p r z y  z iem i „ 6 0 0 0  „ 37 „
p r z y  o b c ią ż e n iu  6 0 0 0  k g  8 3 „ 7 0 0 0  „ 60

C z a s  w z b i ja n ia  s ię  p rz y P u ła p  p rz y  o b c ią ż . 4 5 0 0  k g 73 0 0  m
o b c ią ż e n iu  s ta łe m  4:500 k g r> »» 500 0 „ 65 0 0  „

na 1000 m  3 m in u ty 6 0 0 0 52 0 0  „

SILNIK LOTNICZY PACKARD-DIESEL

Na t r z e c ie j  w y s ta w ie  w D e tr o it  k i lk a  p ła to w c ó w  

p o s ia d a ło  ju ż  s iln ik i P a c k a r d - D ie s e l .  O p ró b a c h  te g o  

s i ln ik a  s ły s z e liś m y  ju ż  od d w ó ch  la t , te r a z  d o p ie ro  z o ­
s t a ł  on o d d a n y  do u ż y tk u .

P a e k a r d -D .ie s e l  —  to  s iln ik  d z ie w ię c io -c y lim d r o w y  

g w ia ź d z is ty , p r a c u ją c y  w  cylkllu c z te r o s u w o w y m , o m o ­
c y  22:5 K M  p r z y  1950  obr/ m in., w a g i 232  k g . K a ż d y  c y ­

lin d e r m a  s w ą  p o m p k ę  t ło k o w ą  dla p a liw a , n a p ę d z a n ą  

za p o ś r e d n ic tw e m  t a r c z y  k u ła c z k o w e j.  W  c y lin d r z e  

z n a jd u je  s ię  d y s z a  w y tr y s k o w a  d la  p a liw a  i je d e n  z a ­

w ó r , k tó r y  s p e łn ia  p o d w ó jn ą  c z y n n o ś ć :  z a w o r u  s s ą c e ­

go  i w y d e c h o w e g o . W  c z a s ie  su w u  s p r ę ż a n ia  z a s s a n e  
p o w ie tr z e  s p r ę ż o n e  z o s ta je  do 4 0  a tm o s fe r .  N a 45° 

p rz e d  G . M . P . r o z p o c z y n a  s ię  w t r y s k iw a n ie  p a liw a , 

k tó r e  t r w a  a ż  do ch w ili p r z e jś c ia  p rz e z  t ło k  G . M . P .

P r z e d  k o ń c e m  o k re su  su w u  p r a c y  n a  45° o tw ie r a  s ię  

z a w ó r , k t ó r y  p o z o s ta je  o tw a r t y  a ż  d o  u k o ń c z e n ia  su ­

w u s s a n ia .  W t r y s k iw a n ie . i  s p a la n ie  w  ty m  siln ik u  tr w a  

z a le d w ie  0 ,0 0 4  se.k., w o b e c  c z e g o  ru ra  s s ą c a ,  z a w ó r  i 

t ło k i s ą  u rz ą d z o n e  w  ten  sp o só b , ż e  p r z y  d y s z y  w t r y ­

s k a ją c e j j e s t  s ta le  p rz e p ły w  p o w ie tr z a  (p a trz  r y s .)

Z w y k ła  p o m p a t ło c z y  p a liw o  z r e z e r w u a r u  do p o m ­

p e k  p o s z c z e g ó ln y c h  c y lin d r ó w . D o p ły w  p a liw a  do ty ch  
p o m p e k  je s t  re g u lo w a n y  p rz e z  s p e c ja ln e  t ło c z k i .  S t e ­

ro w a n ie  t ło c z k ó w  o d b y w a  s ię  p rz y  p o m o c y  ta r c z y  ku ­
ła c z k o w e j,  d źw ign i i d r ą ż k ó w . D z ię k i tem u  u rząd zen iu  

m o c  s iln ik a  je s t  ró w n ie ż  re g u lo w a n a .

W  c z a s ie  p ró b n y c h  lo tó w  o k a z a ło  s ię , ż e  s iln ik  z 

ła tw o ś c ią  o s ią g n ą ł  w y s o k o ś ć  5 6 0 0  m  b e z  p o m o c y  p r z y -
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SHinlik lo tn iczy  Packard-D iesel.

rządów  dodatkow ych. W  p rzeciw ieństw ie do silników  
benzynow ych, Packard-D iesel zw iększa  ilość obrotów  
przy  nab ieran iu  w ysokości, nie w ym agając  p rzy  tern 
regulacji gazu. P rz y  starc ie  i wznoszeniu się  moc sil­
nika może być spo tęgow ana o okofo 10%, jednakże 
kosztem  w zrostu  zużycia  paliw a o 20% i n iecałkow i­
tego spalania.

Charakterystyka.
Ś redn ica  cylindra 122 mm 
Skok 152 m.
O bjętość cylindra 16,15 litra .
Moc litrow a 13,9 KM/litr.
Średnie ciśnienie -na ttok  6,4 atm . 
M aksym alne ciśnienie p rzy  spalaniu  85 atm . 
C iężar 232 kg.

SILNIK LOTNICZY SIEMENS S h 20

T o w arzy stw o  Siem ens, k tóre  do tychczas produko­
wało na zasadzie  licencji silniki Gnomę i Rhone „Jupi­
te r"  chłodzone pow ietrzem , i z pow odu odnośnej umo­
w y nie mogło produkow ać u sieblie siln ików  w łasnej 
konstrukcji takiej sam ej m ocy, od 1-go -kwietnia uzy ­
skało już sw obodę działan ia  i w yprodukow ało  w sw ej 
w ytw órni dziew ięcio-cylindrow y silnik, chłodzony po­
w ietrzem , układu gw iaździstego  m ocy 500/560 KM.

Ten now y s-ilinik typu S h 20 jest p ierw szym  w 
Niemczech silnikiem  tej m ocy, chłodzonym  pow ietrzem .

Po pierw szej próbie od 70- do 80 godzin, odbytej 
ku zupełnem u zadow oleniu w y tw órn i „S iem ens", silnik 
S h 20 poddany  z-ostał 50-godzimnej próbie w y trzy m a­
łości proto typu w In s ty tuc ie  B adań T echnicznych  Ae- 
ronautyk i N iem ieckiej.

N astępnie w m ontow ano ten now y silnik na płato- 
w iec typu „Heimkel H. D. 41“, aby go poddać próbom 
w pow ietrzu  przez 150 godzin.

W ydajność p racy  s-ilnika w stosunku do m ateria ­
łów  pędnych, osiągnięta podczas oficjalnych prób tego 
silnika, jes t zupełnie zadow alająca.

Siem ens S h 20 jest silnikiem  dziewięciio-cylindro- 
w ym  chłodzonym  pow ietrzem , o układzie gw iaździstym , 
m ocy 560 KM. B udow any jest, w  zależności od celu, 
do którego ma służyć, z p rzek ładn ią  lub bez. C ylindry Silinik lo tn iczy  Siem ens S h 20.
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teg-o s iln ik a  s ą  u ło ż o n e  w  je d n e j p ła s z c z y ź n ie ;  k a ż d y  

z n ich  s k ła d a  s ię  z d w ó ch  c z ę ś c i ,  a m ia n o w ic ie  z w ła ­

ś c iw e g o  c y lin d r a , w y k o n a n e g o  ze  s p e c ja ln e j s ta li  c y ­

lin d ro w e j, i z g ło w ic y ,  k t ó r a  p rz y  p o m o c y  p ie r ś c ie n ia  

u s z c z e ln ia ją c e g o  je s t  p o łą c z o n a  z w ła ś c iw y m  c y l in ­
d re m . W a ł  k o r b o w y  s p o c z y w a  n a  t r z e c h  ło ż y s k a c h . 

P r z y  siln ik u  b e z  p rz e k ła d n i p o d w ó jn e  o p o ro w e  ło ż y s k o  

z a b e z p ie c z a  w a ł k o r b o w y  od w s tr z ą s ó w  śm ig ła . W a ł  

k o r b o w y  je s t  d z ie lo n y . P r z e d n ia  je g o  c z ę ś ć  w r a z  z t a r ­
c z ą  k u ła c z k o w ą  je s t  z a k o ń c z o n a  p ia s tą  ś m ig ła  i p o łą ­

c z o n a  na s t a łe  z ty ln ą  c z ę ś c ią  w a łu  k o r b o w e g o . T e g o  
ro d z a ju  p o łą c z e n ie  u ła tw ia  d e m o n ta ż  i  m o n ta ż  s iln ik a . 

K a ż d y  c y lin d e r  p o s ia d a  z a w ó r  s s ą c y  i w y d e c h o w y , p o ­
r u s z a n y  p rz e z  d ź w ig n ię  i d r ą ż e k . M a g n e ta , w  l i c z b ie  

d w ó ch , z n a jd u ją  s ię  po s tr o n ie  ś m ig ła . O liw ie n ie  s i ln i ­

ka  o d b y w a  s ię  p r z y  p o m o c y  p o m p k i, w t ła c z a ją c e j  ś w ie ­

ż ą  o l iw ę  d o  k a n a łu , id ą c e g o  w z d łu ż  w a łu  k o r b o w e g o , 

sk ą d  o liw a  p r z e d o s ta je  s ię  do k a r tc r u .

Charakterystyka.

Ś r e d n ic a  c y l in d r a  154 m m .
S k o k  180 m m .

Ł ą c z n a  p o je m n o ś ć  c y lin d ró w  31 ,5  l i t r a .
M o c  5 4 0  K M  p rz y  1740 obr/m in.

N a jw ię k s z a  ś r e d n ic a  s i ln ik a  1 ,458  m .

D łu g o ś ć  s iln ik a  1 ,182  m .
C ię ż a r  4 0 0  k g .

C ię ż a r  je d n o s tk o w y  0 ,7 5 0  kg/KM .

Z u ż y c ie  b e n z y n y  0 ,2 4  kg/K M /godz.

Z u ż y c ie  o l iw y  0 ,0 1 6  K M /godz.

PRZEGLĄD LOTNICTWA
P A Ń S T W  O B C Y C H

POLITYKA TECHNICZNA I PRZEMYSŁOWA 
FRANCUSKIEGO MINISTERSTWA LOTNICTWA

( D o k o ń c z e n i e )

O B S A D A  P E R S O N A L N A  L A B O R A T O R I Ó W .

D o  (p o w y ż sz y ch  w y n ik ó w  m o ż n a  d o jś ć  d z ię k i a n a ­
liz ie  p o s z c z e g ó ln y c h  e le m e n tó w  z a g a d n ie n ia . A ualiiza 
ta  w in n a  b y ć  p r z e p r o w a d z a n a  b a rd z o  g r u n to w n ie 1 p rz e z  
p erso n e l: te c h n ic z n y , k t ó r y b y  s t a ł  ma w y s o k o ś c i  z a m ie ­

rz o n e g o  .zad an ia .
J e s t  to  je s z c z e  je d e n  p u n k t w  o g ó ln y m  p r o g r a m ie , 

k t ó r y  s ta le  . je s t t r o s k ą  f r a n c u s k ie g o  M in is t e r s tw a  L o t ­

n ic t w a .
R e k r u ta c ja ' r o b o tn ik ó w , te c h n ik ó w  i  in ż y n ie r ó w  

dla . la b o r a to r ió w  n ie o d b y w a  s ię  d o b rz e . R o zp isan ie  

o s ta t n io  k o n k u rs y  M in is te rs tw a , na p o sa d y  p e rso n e lu  

n ie z b ę d n e g o  d la  w z m o ż e n ia  p r a c y  la b o r a to r ió w , n ie  
d a ły  n o w y c h  k a n d y d a tó w , g d y  ty m c z a s e m  a k ty w n o ś ć  

la b o r a to r ió w  f r a n c u s k ic h  o s ią g a  z a le d w ie  t r z e c ią  c z ę ś ć  

te g o , c c b y  M in is te r s tw o  c h c ia ło  u t r z y m a ć  na s t a łe .  
S z e r o k a  n a to m ia s t  i w y tę ż o n a  d z ia ła ln o ś ć  ty c h  la b o ­
ra to r ió w  .jest n ie z b ę d n ie  p o tr z e b n a  p rz y ' c h ę c i  u t r z y ­

m a n ia  s ię  ma w y s o k im  pozlom iie te c h n ic z n y m .
A ż e b y  d o p ią ć  ce lu , tr z e b a  p r o w a d z ić  c i ę ż k ą  w a l­

kę p r z e c iw k o  g łó w n e j tr u d n o ś c i ,  p ra w i©  n ie  d o  p o k o ­
n a n ia , p r z e c iw k o  b r a k o w i z ro z u m ie n ia  s p r a w y  w ś ró d  
o g ó łu , s z c z e g ó ln ie j z a ś  w ś ró d  n ie k tó r y c h  o s o b is to ś c i  

o f ic ja ln y c h .

K i t a  la t  te m u  M icd zym fan teterja lraa K o m is ja  z r ó w ­
n a ła  te c h n ik ó w  z  iuneimii k o r p u s a m i lo so b o w em i fu n k c jo ­
n a r iu s z y  p a ń s tw o w y c h  —  w b r e w  p ra w u  o  o f ia r o w y ­

w an iu  i  'p rz y jm o w a n iu  p r a c y .  C ó ż  r o b ić !
S tą d  p o w s ta je  z ja w is k o ,  że  p r z e m y s ło w c y , c h c ą c  

s t w o r z y ć  w ła s n y  p e r s o n e l  te c h n ic z n y ,  r e k r u tu ją  g o  

z p o ś r ó d  z d o ln ie js z y c h  fum kcjom airjus.zy p a ń s tw o w y c h  —  

i to  c o r a z  to  c z ę ś c ie j ,  M in is te r s tw o  z a ś  ze  s w e j s t r o n y

mile je s t  w  moiżmośoi z a p e łn ić  p o w s ta łe j lu k i, i  to  w ła ­

śnie. w  d h w iii, k ie d y  ta fc ie  in s ty t u c je ,  ja k  la b o r a to r ia ,  

w in n y  s i ę  r o z w i ja ć ,  n ie  z a ś  o d w r o tn ie , ja k  je s t  w  r z e ­
c z y w is t o ś c i .  P r z y t e m , ja k  s tw ie r d z a  D y r e k to r  C a ą u o t, 
w e  w s z y s tk ic h  g a łę z ia c h  ma p a ń s tw o w y c h  p o s a d a c h  

d a je  si.ę c o r a z  d o t k l iw ie j o d c z u w a ć  b ra ik  te c h n ik ó w .

M in is t e r s tw o  L o t n ic tw a  s t a r a  s ię  p o k o n a ć  tę  p r z e ­
s z k o d ę , ta k  n ie b e z p ie c z n ą  d la  n a ro d u , p r z e z  s t a łe  p o d ­

n o s z e n ie  a b s u r d a ln e g o  p o s tę p o w a n ia , 'k tó re  p o c iąg a , za  
s o b ą  z a m k n ię c ie  d o p ły w u  s i ł  n o w y c h , u n ie m o ż liw ia ją c e  

r o z w ó j.  Z  d r u g ie j s t r o n y ,  M in is t e r s tw o  z a r a d z a  tem u  
c h w ilo w o , z a p e łn ia ją c  lu k i p r z e z  e m e r y to w a n y c h  fu n k - 
a jo in arju iszy , k t ó r z y  b e z  w z g lę d u  n a  s z c z u p ło ś ć  s w y c h  
p e n s y j,  z g ła s z a ją  s ię  sa rn i z p r o ś b ą  o  u d z ie le n ie  p r a c y .  

A le  i w  ty m  w y p a d k u  p r a w o  fr a n c u s k ie  w y s tę p u je  
c o n t r a ,  g d y ż  e m e r y to w a n y  fu n k c jo n a r iu s z  p a ń s tw o w y , 
z  c h w ilą  o b ję c ia  r z ą d o w e j p o s a d y  t r a c i  s w o ją  p e n s ję  
e m e ry ta ln ą ., k t ó r e j n a to m ia s t  n ie  b ę d z ie  p o z b a w io n y ,, 
p r z y jm u ją c  p r a c ę  w  p r z e d s ię b io r s tw ie  p ry w a tn e im .

M im o  je d n a k  n is k ie g o  u p o s a ż e n ia  i s t n ie je  s z e r e g  

fu n k c jo n a r iu s z y , k t ó r z y  p r a c u ją  w  in s ty t u c ja c h  p a ń ­
s tw o w y c h , z d a ją c  s o b ie  s p r a w ę  z w a ż n o ś c i z a d a n ia . 
A le  w ła ś n ie  n is k ie  u p o s a ż e n ie  runiem ożliiw ia1 s tw o r z e n ie  

(p o m im o  d o b r e j w o li  je d n o s te k )  s ta n o w is k , n a  k tó r y c h  
trz e b a ib y  b y ło  u s t a l ić  fa k ty c z n ą  o d p o w ie d z ia ln o ś ć  p e r ­
so n e lu . Ta: .sum a r ó w n ie ż  p r z y c z y n a  u n ie m o ż liw ia  
je d n o s tk o m  p ro w a d z a n ie  p ra .c  d la  d o b ra  o g ó łu  c h ę tn ie  
i g o r liw ie .

O  ile  w  ta k ic h  w a r u n k a c h  n a u k o w e  in s ty t u c je  p a ń ­

s tw o w e  p r a c u ją ,  c h o ć  p r a w d a , ż e  z,e zmini.ejiszotną w y ­
d a jn o ś c ią ,  t o  z a w d z ię c z a ć  to  je d y n ie  .n a le ż y  M in is tr o w i 
L o tn ic tw a , p . L a u r  a n i E y n a e ‘o‘w i, k t ó r y  z e  s w e j s tro m y
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w k a ż d e j chw iili i w  m ia r ę  s w y c h  m o ż n o ś c i p op ien a 

te  p r a c ę , s t a r a ją c  s i ę  w a r u n k i  u c z y n ić  m o żliw em u .

Je d n a k ż e  d z ia ła ln o ś ć  w  ta k  c ię ż k ic h  w a r u n k a c h  
n ie  je s t  p o z b a w io n a  r a d o ś c i  | z a d o w o le n ia . P r z e d e -  
w sz y stk iie m  o d c z u w a  s ię  to ,  z d a n ie m  D y r e k to r a  C a -  
q u o t, p r a c u ją c  w  o to c z e n iu  lu d zi, c z u ją c y c h  ta k  sa m o , 

o d c z u w a ją c y c h  w s z y s tk ie  tru d n o ś c i, z ja k iem ii s p o ty k a  
s ię  ich  k ie r o w n ik ,  i  p r a c u ją c y c h  w  pelini z ro z u m ie n ia  

w y ż s z e g o  ce lu  ich  p r a c y . T a k im i w ła ś n ie  s ą  —  w e ­

d łu g  s tó w  G e n e r a ln e g o  D y r e k to r a  T e c h n ic z n e g o  —  
fu n k c jo n a r iu s z e  F r a n c u z i .  O p r ó c z  te g o , d u że z a d o w o ­

le n ie  d a je  m u ś w ia d o m o ś ć , i ż  —  c h o ć  p ow oli, i s to p n io ­
w o , a le  s t a le  — - r o b i  s ię  c o ś  dlla o g ó ln e g o 1 dobrai w ła s n e ­
g o  n a ro d u , k t ó r y b y  o c z y w iś c ie  c h c ia ł  on w id z ie ć  n a 

pi e r  w s z e m  m ie js c u  p o ś r ó d  n a r o d ó w  ś w ia t a .

S Z L A K I L O T N IC Z E .

D la  n a le ż y te g o  fu n k c jo n o w a n ia  iiimiij lo tn ic z y c h , n a ­
le ż y  p r z e w id z ie ć  o p ró c z  w y p o s a ż e n ia  ich  w  diotore s a ­
m o lo ty  i o b s a d z e n ia  w y tr a w n y m i p ilo ta m i —  r ó w n ie ż  

i o d p o w ie d n ie  s z la k i  lo tn ic z e .
N a le ż y te  z o r g a n iz o w a n ie  ty c h  s z la k ó w  je s t  n ie o d ­

z o w n e  z d w ó ch  p r z y c z y n :  z.e W zględ u  n a  k o n ie c z n o ś ć  
p o w ię k s z e n ia  b e z p ie c z e ń s tw a  k o m u n ik a c ji  -oraz o s ią g ­

n ię c ia  ja k m a jw y ż s z e j w y d a jn o ś c i  linii j.
P o d  o k r e ś le n ie m  „ s z la k "  n a le ż y  r o z u m ie ć  p r z e d e -  

w s z y s tk ie m  lo tn is k a  lą d o w e  i m o r s k ie  (w odlue), na­
s tę p n ie  w s z y s tk ie  z g ó r y  o k r e ś la n e  s t r e fy  p o m o c n ic z e  
( lo tn is k a  p o m o c n ic z e , lą d o w is k a  i  ł .  p.) o r a z  c ią g łą  s i e ć  

s y g n a l iz a c y jn ą ,  łą c z ą c ą  p o m ię d z y  s o b ą  p o s z c z e g ó ln e  

e le m e n ty  szlaiku lo tn ic z e g o .

L O T N IS K A  L Ą D O W E .

S z y b k o ś ć  s a m o lo tó w  h a n d lo w y c h  c o r a z  to  s ię  

z w ię k s z a . P o c i ą g a  to  z a  s o b a  z w ię k s z e n ie  ich  w y m ia ­
ró w , k tó r e  r o s n ą  ize z w ię k s z e n ie m  s ię  m o c y , n ie z b ę d n e j 
d la  o s ią g n ię c ia  w ię k s z e j s z y b ,k o śc i w  lo c ie .  W a ru n k i 
te  u tru d n ia ją  s ta r to w a n ie  ,i lą d o w a n ie  ty c h  s a m o lo tó w . 
Z ja w ia  s i ę  w ię c  p o t r z e b a  bard izo  d o b r y c h  lo tn is k ,  kitó- 

r e b y  m o g ły  z a p e w n ić  j-a k n ą jle p s z e  w a ru n k i ru ch u  lo t­
n ic z e g o , a w ię c  k tó r e  p r z e d e w s z y s t k ic m  m u sz ą  p o s ia ­
d a ć  o d p o w ie d n ią  n a w ie r z c h n ię  o ra z  w y m ia r y .  N a­

w ie r z c h n ia  m u si b y ć  d o s t a te c z n ie  tw a r d a , a b y  u m o ż li­
w ić  s t a r to w a n ie  s a m o lo tó w  s i ln ie  o b c ią ż o n y c h .  C o  s ię  
z a ś  t y c z y  w y m ia r ó w  lo tn is k a ,  to  m u s z ą  o n e  b y ć  ta k ie ,  
b y  b e z  w z g lę d u  ina k ie r u n e k  w ia tru  m o ż n a  b y ło  po­
d z ie lić  j e  n a  d w ie , n ie z a le ż n e  o d  s ie b ie  s t r e f y :  lą d o w a ­
n ia  :i s t a r to w a n ia .  D ru g im  w a r  unikiem , o k r e ś la ją c y m  

r o z m ia r y  lo tn is k a  b ę d z ie  k o n ie c z n o ś ć  z a p e w n i,e n ia  b e z ­
w z g lę d n e g o ' b e z p ie c z e ń s tw a  s ta r tu  ii lą d o w a n ia  n ie  ty l ­

k o  p r z y  n o r m a ln e j p o g o d z ie , l e c z  r ó w n ie ż  i w  c z a s ie  
m g ły ,  c o  m usi, p o c ią g n ą ć  za  s o b ą  .z w ię k sz e n ie  je g o  .po­

w ie rz c h n i z e  w z g lę d u  ma p o d e jś c ia ,  k tó re  s ą  r z e c z ą  
w a ż n ą  ta k  p r z y  ląd ow an iu ,, ja k  i, p .rzy  s t a r c ie .

P r z y  w y b o r z e  lo tn is k  n a le ż y  s ię  l i c z y ć  z w a r u n k a ­

m i m e te o r o lo g ic z n e  m i  d a n e j m ie js c o w o ś c i .  D la t e g o  te ż  
d a je  s ię  zaw isze  p ie r w s z e ń s tw o  m ie js c o w o ś c io m , b a r ­
d z ie j wizin;iesdomiy,m ponad  p o zio m  m o r z a . D o lin y  i, n i ­

z in y  s ą  zm acan ie  c z ę ś c ie j  n a w ie d z a n e  p rz e z  silnie m g ły ,

c o  o c z y w i ś c i e  p rz e m a w ia  n a  ich  n ie k o r z y ś ć  p rz y  w y ­
b o r z e  m ie js c a  n a  lo tin iśko .

K la s y f ik a c ja  lo tn isk  pod w z g lę d e m  ic h  w y m ia r ó w , 
w in n a  b y ć  n a s tę p u ją c a ,:

a ) d u że p o r ty  lo tn ic z e  o  w z m o ż o n y m  ru ch u , m u ­
s z ą  m ie ć  p o w ie r z c h n ię  ocnaijm in icj 4 0 0  h e k ta r ó w ,

b ) śred n ie ,, o m n ie js z e j r u c h l iw o ś c i  —  20 0  d o  100 
h e k ta r ó w ,

c ) n a jm n ie js z e , n a  k t ó r y c h  je s t  s ta le  s la b y  ru ch , 
n ie  p o w in n y  m ie ć  p o n iż e j 5 0  h e k ta r ó w .

C o  s ię  t y c z y  F r a n c ji ,  t o  d y r e k to r  Caquo>t s t w ie r ­

d za , że  w  ch w ili! o b e c n e j lo tn is k a  fr a n c u s k ie  s t a ją  p o­
n iż e j p o d a n y c h  m in im ó w  r o z m ia r ó w , i n a le ż y  n a ty c h ­
m ia s t  s k ie r o w a ć  s w ó j w y s i łe k  ku te m u , b y  z a b e z p ie ­
c z y ć  s o b ie  o d p o w ie d n ie  r e z e r w y  te r e n ó w  poid lo tn is k a . 
F e z  te g o  amń lo t n ic t w o  h a n d lo w e , ani; k o m u n ik a c y jn e , 

ainii te ż  t u r y s t y c z n e  n ie  b ę d z ie  w  s ta n ie  r o z w i ja ć  s ię  
n a le ż y c ie ,  n ie  m a ja c  o d p o w ie d n io  z o r g a n iz o w a n y c h  
s z la k ó w  lo tn ic z y c h .

U r z ą d z e n ia  s a m y c h  lo tn is k  w ińm y b y ć  ró w n ie ż  d o ­
s to s o w a n e  d o  d z is ie js z y c h  w y m a g a ń . W s z y s t k ie  b u ­
d o w le , a p r z e d e w s z y is tk ie m  h a n g a r y , m u s z ą  b y ć  k o n ­

s tru o w a n ie  w  te n  sp o s ó b , b y  jaikinajmmiej u tru d n ia ły  
s t a r t  i  lą d o w a n ie , inimemi s ło w y  —  b y  nie u tr u d n ia ły  
p o d e jś ć . U s t a w ia n ie  h a n g a r ó w  (g r u p o w a n ie )  m u s i b y ć  

p r z e m y ś la n e  ,i d o k o n y w a n e  c e lo w o , b io r ą c  pod u w a g ę  
lituje .s ta rtu  i lą d o w a n iu  p r z y  ró ż n y c h  k ie r u n k a c h  w ia ­
tru . N ie je s t  to  d z iś  je s z c z e  ś c i ś l e  s to so w a n ie  i  h a n ­
g a r y  s ą  u sta w ia n ie  beiz s p e c ja ln e g o  p lanu g e o m e t r y c z ­
n e g o .

L O T N IS K A  M O R S K IE  (W O D N E ).

Z n a c z e n ie  f r a n c u s k ie g o  lo tn ic tw a  m a r s k ie g o  o ra z  
je g o  l ic z e b n o ś ć  w z r o ś n ie  n aip ew n o w  d u ży m  sto p n iu  

c iąg u  imarlbiliżs.ziyoh k ilk u  la t .  D la te g o  te ż  n a le ż y  
o p r a c o w a ć  o d p o w ie d n ie  p la n y , b a rd z o  d o k ła d n ie  p r z e ­
m y ś la n e  o r a z  d o s to so w a n ie  d o  s p e c ja ln y c h  w a r u n k ó w  
tech n iiczn  y c h  w iod m osam olotów .

D z is ie js z e  w o d n o s a m o lo ty  o s ią g a ją  b a r d z o  d n że 
s z y b k o ś c i  p o d c z a s  w o d o w a n ia  i, s t a r tu .  P o c ią g a  to  za 
s o b ą  kom ice zm ość posila d a n ia  p o r tó w  o b a rd z o  d u ż y c h  
ro z m ia r a c h , l e c z  o  w o d z ie  sp o k o jn e  i. P o r t y  te  p r  ż y ­
te m  m u sz ą  b y ć  d o k ła d n ie  o c z y s z c z a n e  ze  w s z e lk ic h  od­
p a d k ó w , k tó r e  n a n o s i z a z w y c z a j w oda,.

T y m  w a ru n k o m  o d p o w ia d a ją  riaU epi.ei je z io r a  z a m ­
k n ię te  w  s o b ie , p o s ia d a ją c e  n ie z b y t  w ie lk ą  g łę b o k o ś ć  
i d o b r e  p o d e jś c ia .

Na ta k ic h  b a z a c h  w o d n y c h  w o d n o s a m o lo t m o ż e  

s t a le  p o z o s t a w a ć ,  b e z  k o n ie c z n o ś c i  w y c ią g a n ia  g o  p o  
k a ż d y m  lo c ie  n a  lad,. B ę d z ie  t o  p o tr z e b n e  ty lk o  w  r a ­
zie  k o n ie , cz in o ści • d o k o n a n ia  p rz e g lą d u  lu b  n a p r a w y  

w  d ok ,ach , a w s k u te k  te g o  m o ż e  b y ć  u sk u tecz n io n e- p r z e z  
fa c h o w ą  o b s łu g ę  i, p r z y  u ż y c iu  w s z y s tk ic h  'n ie z b ę d ­
n y c h  u r z ą d z e ń  i n a rz ę d z i! {p o d s ta w ia ,, d ź w ig i i t .  p .), co  
b y ło b y  w  z n a c z n y m  sto p n iu  u tru d n io n e  w  ra z ie  k o n ie c z ­
n o ś c i  w y c ią g a n ia  m,a la d  w o d n o s a m o lo tu  p o  k a ż d y m  

lo c ie  i p o c ią g a ło b y  za  s o b ą  z n a c z n e  k o s z ta  n a  z w ię k s z e ­
n ie  p e rso n e lu  o r a z  i lo ś c i  n ie z b ę d n e g o  p r z y  te j o p e r a c j i  
sp r z ę tu .
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J a k  d o t y c h c z a s ,  M in is t e r s t w o  L o t n ic tw a  .p osiad a 
d o  s w o je j  d y s p o z y c ji  je d n ą  b a z ę  w o d n ą  —  s t a w  w  V e y -  
me, k t ó r a  je s t  b a r d z o  d o b ra . W y p o s a ż e n ie  te j b a z y  je s t  
w  to k u , N a p o d s ta w ie  p o ro z u m ie n ia  z  M in is te r s tw e m  
R o b ó t  P u b l ic z n y c h , b a z a  ta  z o s ta n ie  z a r e z e r w o w a n a  

d la  lo t n ic t w a  m o r s k ie g o .  P o z o s t a łe  n a to m ia s t  c z ę ś c i  
s ta w u  w  B e r r e  s ą  p r z e z n a c z o n e  d la  m a r y n a r k i .

N ie  t r a c ą c  c z a s u , F r a in c ja  m iusi z a in s ta lo w a ć  i z o r ­
g a n iz o w a ć  d ru g i p o d o b n y  p o r t  d la  w o d n o s a m o lo tó w  po 

d ru g ie j s t r o n ie  M o r z a  Ś r ó d z ie m n e g o  w  /Afryce. N ie -  
zibędn e to  b ę d z ie  d la  z a p e w n ie n ia  s t a łe j  k o m u n ik a c ji  

lo tn ic z e j p o m ię d z y  F r a n c ją  E u r o p e js k ą  a je j k o lo n ia m i 
w  A fr y c e .  U s ta le n ie  te j k o m u n ik a c ji  w  n ie d łu g im  b a r ­
d zo  c z a s ie ,  n a b ie r z e  o g r o m n e g o  z n a c z e n ia  d la  p a ń s tw a .

P r z y g o t o w a w c z e  p r a c e  n a d  o r g a n iz a c ją  o g ó ln ą  
i te c h n ic z n ą  sieo ii liniij k o m u n ik a c y jn y c h  tn ię d z y k o m ty - 

n e n ita ln y ch  s ą  p r o w a d z o n e  ju ż  od w ie lu  m ie s ię c y .  M i­
n i s t e r  L o t n ic tw a  w  p o ro z u m ie n iu  .z P a r la m e n te m  o k r e ­
ś li  ipodistaw y, n a  ja k ic h  m a b y ć  s tw o r z o n a  ta  s ie ć  k o ­
m u n ik a c y jn a  w e w n ą tr z  W ie lk ie j  F r a n c ji  (w r a z  z k o ­
lo n ia m i) .  U m o ż liw i to  w  n ie d a le k ie j  p r z y s z ło ś c i  n a w ią ­
z a n ie  b l iż s z e g o 1 i  s z y b s z e g o  k o n ta k tu  M e tr o p o lii  z k o ­

lo n ia m i, T o z rz u o o n e m i p o  c a ły m  ś w ie c ie .

Ł Ą C Z N O Ś Ć .

K o m u n ik a c ja  lo tn ic z a  o s ią g n ie  m a k sy m u m  b e z p ie ­

c z e ń s tw a  z  c h w ilą , k ie d y  s i e ć  s y g n a l iz a c y jn a  p o z w o li  
sa m o lo to m  n a  u tr z y m y w a n ie  s t a łe g o  k o n ta k tu  z  z ie m ią . 
Ł ą c z n o ś ć  ta  m u s i  b y ć  p o s u n ię ta  ja k n a jd a le j ,  a  p r z e d e -  
w s z y stik ie m  p o w in n a  p o w o d o w a ć  p r a w ie  a u t e m a ty c z n e  
lą d o w a n ie  s a m o lo tó w , n a w e t  w  r a z i e  z łe j  w id o c z n o ś c i 

p r z y  n ie s p r z y ja ją c e j  p o g o d z ie  lu b  w  n o c y .
W e  F r a n c ji  s ą  p iręw adzom e w  d o b ie  o b e c n e j b a r d z o  

c ie k a w e  b a d a n ia  n ad  .z a s to s o w a n ie m  w  ty m  ce lu  z d o ­
b y c z y ,  o s ią g n ię ty c h  w  d z ie d z in ie  r a d ia , p r o m ie n io w a ­
ni,a ś w ie t ln e g o  :i p r o m ie n io w a n ia  n ie w id o c z n e g o . M o ż ­
n o ś ć  k ie r u n k o w e g o  w y s y ła n ia  fa l H e r t z * a 'o r a z  w y tw a ­
rz a n ia  p ó l m a g n e ty c z n y c h , p o z w a la  p r z y p u s z c z a ć , iż 
ja k  n a jd a le j id ą c e  u le p s z e n ia  w  n a w ig a c j i  lo tn ic z e j b ę ­
dą m o g ły  iś ć  w  p a r z e  ,z u le p s z e n ia m i s a m o lo tó w .

P r z e p o w ie d n ie  m e te o r o lo g ic z n e  s t a ją  s ię  z d n ia  na 
d z ie ń  d o k ła d n ie js z e  w  mii a r ę  z w ię k s z a n ia  siię ilo śc i, p o ­

s te r u n k ó w  m e te o r o lo g ic z n y c h . P r z e p o w ie d n ie  te  s ą  p o­
d a w a n e  w  s p o s ó b  c ią g ły  d o  w ia d o m o ś c i  s a m o lo tó w  
tr a n s p o r to w y c h , c o  u m o ż liw ia  im u n ik n ię c ie  s t r e f  n ie ­

b e z p ie c z n y c h  i o z łe j  w id o c z n o ś c i ,
T y lk o  d o b r z e  z o r g a n iz o w a n a  s iieć  ł ą c z n o ś c i  p o z w o li  

n a  n a le ż y te  w y k o r z y s ta n ie  d a n y c h  m cte o ro lc g iicz in y ch , 
j.ak r ó w n ie ż  u m o ż liw i n a le ż y ty  r o z w ó j t e j  d z ie d z in y  
n a u k o w e j.  T r o c h ę  p r z y te m  d z iw n ie  w y g lą d a , iż  r o z w ó j 

lo tn ic t w a  .z a le ż y  w  d u ż y m  s to p n iu  w ła śn i©  od' m e te ­
o ro lo g ii, t e j  n a u k i, k tó r a  je s t  z a s a d n ic z o  n a jp o t r z e b ­

n ie js z a  d la  r o ln ic tw a .
O ite b y  siz la k i lo tn ic z e  b y ły  z o r g a n iz o w a n e  n a le ­

ż y c ie ,  a przedew iszysitkiieim  p o s ia d a ły  d o s ta te c z n ą  i lo ś ć  

r o z r z u c o n y c h  lo tn is k  p o m o c n ic z y c h , k o m u n ik a c ja  p o ­
w ie t r z n a  m o g ła b y  fu n k c jo n o w a ć  z  ta k ą  s a m ą  r e g u la r ­
n o ścią ,, c o  1 k o le je , ż e la z n e , łub s t a tk i .

T a k  w y g lą d a ją  obecn ie w y ty c z n e  te c h n ic z n e  fr a n ­

c u s k ie g o  M in is te r s tw a  L o t n ic tw a , O g ó ln y  p o s tę p  je d ­

n a k  n ie  z a tr z y m u je  s ię .  D y r e k to r  C a q u o t m ó w i:  ,,’N ie  
p o w in n iśm y  b y ć  n ig d y  z a d o w o le n i z o s ią g n ię ty c h  w y ­

n ik ó w . W y n ik i ,  do k t ó r y c h  m o ż e  d o jś ć  n a s tę p n e  po*- 
k o le n ie , k tó re m u  o d d a m y  n a s z ą  p o ch o d n ię , b ę d ą  z a le ­

ż a ły  ,od p r z y g o to w a n ia  in te le k tu a ln e g o , te g o  p o k o le n ia .

M u sim y  m u  d a ć  b ro ń  w  rę k ę , k tó ra ib y  u m o ż liw iła  
p r z e ś c ig n ię c ie  s t a r e g o  p o k o le n ia  ja k  n a jr y c h le j* 1*.

„ N a s tę p n a  g e n e r a c ja  m usi, d a ć  z n a c z n ie  'l ic z n ie js z y  
od o b e c n e g o  z a s t ę p  in ż y n ie r ó w  ,i u cz o n y ch :, k t ó r z y b y  

p o ś w ię c i l i  s w o ją  p r a c ę  z a g a d n ie n io m  lo tn ic tw a ** .

„ W  ty m  t e ż  c e lu  z o r g a n iz o w a n a  z o s ta ła  E c o le  S u -  
p e r ie u r e  d ‘,A e ro n a u tiq u e , k tó r e j p ro g ra m  z o s ta ł  ju ż  p r z e ­
a n a liz o w a n y  p r z e z  s p e c ja ln e  ju r y ,  s k ła d a ją c e  s ię  z lu­

d z i w y b itn ie  w y k s z t a łc o n y c h :  n a s tę p n ie  z in i c ja t y w y  
M in is te r s tw a  L o t n ic tw a  o r g a n iz u je  s ię  ma o d p o w ie d n ic h  
fa k u lte ta c h  w y ż s z y c h  z a k ła d ó w  d u że lo tn ic z e  c e n tr a  
in te le k tu a ln e . T e  w ła ś n ie  c e n tr a  g ru p u ją  w  s o b ie  p e w ­
n ą  i lo ś ć  m a te m a ty k ó w  i f iz y k ó w , k t ó r z y  p rz y te m  b a r ­

d zo  sizybko  p o c ią g n ą  za  s o b ą  s tu d iu ją c y c h  z  p o śró d  
in n y c h  n a ro d o w o śc i,,  c o  p o d n ie s ie  w  b a r d z o  d u ży m  
s to p n iu  n a s z ą  oipiniję z a g ra n icą ** .

„ R ó w n o c z e ś n ie  je d n a k ż e  z m u sz o n y  je s te m  w y r a z ić  
s w ó j ż a l. O t o  w id z ia łe m  p r z y  p r a c y  ta k ie  z g r u p o w a ­

n ia  u c z o n y c h  n a s z y c h  w y ż s z y c h  u c z e ln i w  c z a s a c h  
ciężk ich ,, k ie d y  ż y c i e  k r a ju  s z ło  a n o r m a ln y m  tr y b e m . 
S ą d z iłe m , że  p o  w o jn ie  w  P a r y ż u  b ę d ą  on i m ię li p r z y -  

maijiminiieij o d p o w ie d n ie  lo k a le  i u r z ą d z e n ia , w/zamian, za  
to , w  ja k  w ie lk im  s to p n iu  p r z y c z y n i l i  s ię  omii d o  r o z ­
w o ju  n a u k i f r a n c u s k ie j.  T y m c z a s e m  je s z c z e  d z iś  p a ­
r y s k i  F a c u l t ć  d e s  S c ie n c e s  ( m a te m a t y c z n o - f iz y c z n y )  

je s t  r o z c z ło n k o w a n y , r o z p o r z ą d z a  o w ie le  za  s z c z u p le m  
p o m ie s z c z e n ie m  i  n ie  p o s ia d a  s c e n tr a l iz o w a n y c h  in s ta -  

lacy-j n a  s z e r o k ą  s k a lę ,  n ie z b ę d n y c h  d la  je g o  ro zw o ju **.

„ S o r b o n a  w y s t a r c z a  z a le d w ie  n a  p o m ie s z c z e n ie  
F a c u l t ć  d e s  le t t r e s  (h u m a n is ty k a ) ,  na k tó r y m  p a n u je  
form alin y  z a le w  s łu c h a c z y ,  w y w o ła n y  z a p a łe m  n a s z y c h  

d z ie c i  d o  te j g a łę z i  w ie d z y .  T r z e b a  z n a le ź ć  w  ty m  

P a r y ż u  n,a „ r iv e  g au che** ( le w y  b r z e g  S e k w a n y ,  d z ie l ­
n ica  w y ż s z y c h  u c z e ln i) ,  g d z ie  s ą  n a jle p s z e  w a ru n k i s tu ­

d io w a n ia , ja k ie ś  d u że  p o m ie s z c z e n ie , w  k tó re m  F a c u l-  
te  d e s  S c ie n c e s  m ó g łb y  s ię  ro z w in ą ć  w  c ią g u  je d n e g o  
lu b  d w ó ch  s tu lec i,. W  te j d z ie ln ic y  P a r y ż a  są  h a le  

i b u d y n k i, łk tó re b y  m o g ły  b y ć  u ż y te  do te g o  c e lu .

M u s im y  :z© w s z y s tk ic h  s ił  p o m a g a ć  w  ty m  'k ie r u n ­
ku M in is t e r s tw u  O ś w ie c e n ia  P u b lic z n e g o  i  U n iw e r s y ­
te to w i  P a r y s k ie m u  w  ich  s ta ra n ia c h ** .

S Ł U Ż B Y .

L o tn ic tw o  łą c z y  w  s o b ie  w s z y s t k ie  d z ie d z in y  te c h ­
n ik i,  k tó r e  m u sz ą  b y ć  s tu d io w a n e  p r z e z  M in is t e r s tw o  
L o t n ic tw a , d ą ż ą c e  d o  z r e a liz o w a n ia  c a łe g o  s z e r e g u  z a ­
g a d n ie ń .

D la te g o  t e ż  G e n e r a ln a  D y r e k c ja  T e c h n ic z n a  p o s ia ­
da w  s w e j o r g a n iz a c ji  s łu ż b y , n ie r a z  r ó w n o r z ę d n e , z o r ­

g a n iz o w a n e  je d n a k  w  taiki. sipoisób, b y  ni© h a m o w a ły  
o n e  w s k u te k  te g o  to k u  isp raw . O siiąga s ię  to  d z ię k i t e ­
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m u, że  k a ż d y  m a  s w o ją  w y z n a c z o n ą  .p ra cę , z z a c h o ­
w a n iem  je j c ią g ło ś c i .

1) S e r y ic e  d e s  R e c h e r c h e s  ( s łu ż b a  d o ś w ia d c z a ln a )  
m a ,na ce lu  s t w o r z e n ie  n o w y c h  ś r o d k ó w  r e a liz o w a n ia  

r ó ż n y c h  p ro b le m ó w , k t ó r e  b ę d ą  z a s to s o w a n ie  w  te c h ­
n ic e  p r z y s z ło ś c i .  S łu ż b a  ta  p ro w a d z i i k o o r d y n u je  
w s z y s t k ie  p r a c e  d o ś w ia d c z a ln e , k tó r e  w  n ie k t ó r y c h  

w y p a d k a c h  m o g ą  b y ć  p ro w a d z o n e  p o z a  n ią , nip. p rz e z  
in n e  s łu ż b y  i  M in is t e r s tw a .

2) S e r y i c e  T e c h n ią u e  (s łu ż b a  te c h n ic z n a )  z a jm u je  

s ię  r e a l iz a c ją  p rz e z  k o n s tr u k to r ó w  z a g a d n ie ń , o p r a c o ­
w a n y c h  p r z e z  s łu ż b ę  d o ś w ia d c z a ln ą . Z a c h o w u je  p r z y -  
te m  ś c i s ł ą  i  s t a łą  w s p ó łp r a c ę  z  w y k o n a w c a m i n a jle p ­
s z y c h  p r o je k tó w  p ła t o w c o  w , w o d n o p ta to w c ó w , s iln ik ó w  
i r ó ż n y c h  p r z y r z ą d ó w .

3) S e r y ic e  d e s  F ab rica fc io m s (s łu ż b a  fa tb ry k a cy jin a ) 
c z u w a  n ad  w y k o n a n ie m  fa b r y c z n e m . R ó w n o c z e ś n ie  

jeidinem z p o d s ta w o w y c h  je j  z a d a ń  je s t  w s p o m a g a n ie  

k o n s tr u k to r ó w  p r z y  p r a c y  p r z e z  u su w a n ie  w s z y s tk ic h  

p rz y cz y n i, m o g ą c y c h  s p o w o d o w a ć  o p ó ź n ie n ie  w y k o n a ­
n ia . R e g u lu je  oina c a ły  r u c h  fa b r y k a c y im y , d o k o n y w u - 

ją c  w s z e lk ic h  w y p ła t .  S łu ż b a  ta  c z u w a  —  p r z y  ś c i ­
s łe j  w s p ó łp r a c y  k o n s tr u k to r ó w  —  n a d  r e g u la r n o ś c ią  
b u d o w y , p r o w a d z ą c  w  ty m  k ie r u n k u  s p e c ja ln e  s tu d ia . 

R ó w n o c z e ś n ie  s t a r a  s i ę  o b n iż y ć  c e n y  fa b r y k a c y jn e  
p rz e z  u le p s z e n ie  s y s t e m ó w  w  c e lu  z a p e w n ie n ia  p r z e ­

m y s ło w i r e k la m y  z e w n ę tr z n e j i z b y tu  z a g r a n ic ą  w y r o ­

b ó w  fr a n c u s k ic h .

4 )  S e r y ic e  d e s  B a s e s  (s łu ż b a  k o m u n ik a c ji )  s tu d iu ­
je  s z la k i  lo tn ic z e ,  b u d o w le ,, p o r t y  i  łą c z n o ś ć  z ie m i 
z p ta to w e e m 1,.

R e a l iz u je  o p r a c o w a n e  z a g a d n ie n ia  p r z y  w s p ó łu ­
d z ia le  in ż y n ie r ó w  z  r ó ż n y c h  m in is t e r s t w , k t ó r z y  s ie  
z n a jd u ją  w  m ie js c a c h  d o k o n y w a n y c h  p r a c .

5 )  O ff ic e  d e d io c u m c n ta tio n s  (o d d z ia ł d o k u m e n ta ­

c ji )  p r z y  E c o le  d ‘IA eronau ti;qu e p u b lik u je  i  ro z s y ła , n a  
c a ły  ś w ia t  o p r a c o w a n e  s tu d ja  z  r ó ż n y c h  d z ie d z in . 
W  ty c h  s p r a w a c h  w s p ó łp r a c u je  z to w a r z y s tw a m i i o r -  

g an iizao jam L  m a iją ce m ł za  z a d a n ie  w sp iera ,n i©  o g ó ln e ­
g o  r o z w o ju  lo tn ic t w a .

W s z y s t k ie  te  s łu ż b y  s ą  w  s ta n ie  p r a c o w a ć  z  p e łn ą  
w y d a jn o ś c ią , b ę d ą c  zorg ain iizow an em i. w  t e n  s p o s ó b , iż 
s t y k a ją  s i e  o n e  b e z p o ś r e d n io  ze s p r a w a m i,  p r z e z  niie 
z a ła tw ia n e m u  N ie  m a ją  o n e  p r z y te m  te j w a d liw e j o r ­

g a n iz a c j i ,  c o  w s z y s tk ie  o rg a n a  a d m in is tra c ji ,  c e n t r a l ­

n e j, k tó r e  w s k u te k  sarniego ju ż  s w e g o  p ra w n e g o  z a ło ­
że n ia  s ą  o rg a n iz m a m i c ię ż k ie m i, p ię trz ą c e m ii c a ły  s z e ­
re g  tru d n o śc i a d m in is tr a c y jn y c h .

N ie s t e ty ' p o d le g a ją , orne k r y z y s o w i  pod w z g lę d e m  
o b s a d y  p e r s o n a ln e j i(o cz erń  b y ło  m ó w io n e  p o w y ż e j) ,  
k t ó r y  je s t  n a d z w y c z a j c ię ż k i  i k t ó r y  z m n ie js z a  o  dwi.e 

t r z e c ie  s z y b k o ś ć  p o s u w a n ia  s ię  ś tu d jó w  i p r a c  la b o ­
r a t o r y jn y c h .

P r a c a  n ie  w y k a z u je  d u ż eg o  te m p a , le c z  p r z e c ią g a  
s ię , cz e m u  n a le ż y  z a  w s z e lk ą  c e n ę  z a r a d z ić .

F r a n c ja  m u s i s ię  p r z y te m  l i c z y ć  z c o r a z  t o  z w ię k ­
s z a ją c ą  s ię  k o n k u r e n c ją  m ię d z y n a r o d o w ą , ta k  tru d n ą  

d o z w a lc z a n ia  s z c z e g ó ln ie  w  d z ie d z in ie  lo tn ic tw a .

R e a s u m u ją c , d y r e k to r  C a q u o t s t w ie r d z a ,  iż  n a le ż y  
u c z y n ić  o g r o m n y  w y s iłe k ,  b y  d a w a ć  ja k ,n a jle p sz e  g a ­
tu nk i w y r o b ó w  p r z e m y s ło w y c h , s z c z e g ó ln ie  z a ś , b y  
z a o p a t r y w a ć  w ta s n y  p r z e m y s ł  w  p ó łfa b r y k a t y  je d n o ­
ro d n e , u t r z y m u ją c  p r z y te m  te n  stain r z e c z y  n a  s ta łe .  

D e w iz ą  w  t e j  p r a c y  w in n o  b y ć  z d a n ie , iż  n a le ż y  b e z ­
w z g lę d n ie  f a b r y k o w a ć  le p s z e  r z e c z y ,  n iż  je  d a ją  r y ­

w a le  n a  r y n k a c h  z b y tu . T r z e b a  u z d r o w ić  fr a n c u s k i 
p r z e m y s ł  o b r a b ia r k o w y ,  k t ó r y  z n a jd u je  s ię  w  c h w ili 

o b e c n e j w  o k r e s ie  w ie lk ie g o  z a s to ju . I w ła ś n ie  d la te g o  

tr z e b a  p r o w a d z ić  p o lity k ę  ja k n a j,b a r d z ie j e k o n o m ic z n ą , 
g d y ż  tu l e ż y  ś r o d e k  c ię ż k o ś c i  m ię d z y n a r o d o w e j w a lk i 
e k o n o m ic z n e j,  w ałk i,, k t ó r a  s ta n o w i o lo s a c h  n a r o d ó w .

W  ż y c iu  e k o n o m ic z n e m  n a ro d u  o g ro m n e  .z n a cz e n ie  
m a s p r a w a  p o d a tk ó w . N ie, n a le ż y  s ię  z a z w y c z a j o b a ­
w ia ć  o g ó ln e j su m y  p o d a tk o w e j,  le c z  sp o so b u  r o z ło ż e ­
n ia  ty c h  p o d a tk ó w  n a  p o s z c z e g ó ln e  g a łę z ie  p rz e m y s łu , 

k t ó r y  to  s p o s ó b  m u si o p ie r a ć  s.i.ę n a  stop n iu  ż y w o tn o ­

ś c i  o p o d a tk o w y w a n e g o  p ro d u k tu , oraiz m o ż n o ś c i  je g o  
z b y tu  n a  ry n k u  ś w ia to w y m . N a le ż y  p r z y te m  d o k ła d n ie  

stu d jio w a ć  p r a w o  e k o n o m icz n e ;, u n ik a ją c  b e z w z g lę d n ie  
s z tu c z n e g o  p o d tr z y m y w a n ia  z a ła m u ją c e j s ie  g a łę z i  
p r z e m y s ło w e j,  k tó r e  ją  m o ż e  p o d tr z y m a ć  ty lk o  c h w ilo ­

w o , ta k  ja k  z a s t r z y k  m o r f in y  p o d trz y m u je  c h o r e g o  t y l ­
k o  n a  ,p e w ie n  o k r e s ,  n ie  l e c z ą c  je d n a k ż e  c h o r o b y . N ie 

n a le ż y  n ig d y  z a p o m in a ć  o te m , ż e  je d y n ie  i  w y łą c z n ie  
p ro d u k c ja  w  d u ż y c h  s e r ia c h  s t w a r z a  m o ż n o ś ć  f a b r y k a ­

c ji  g a tu n k o w o  n a jle p s z y c h  w y r o b ó w  p rz y  s to s u n k o w o  

o b n iż o n e j c e n ie . P r z y  p ro w a d z e n iu  z d r o w e j p o l i ty k i  
e k o n o m ic z n e j,  F r a n c ja  je s t  w  s.tan ie u t r z y m a ć  s ię  na 
ry n k u  ś w ia to w y m , je ż e l i  ch o d z i ,o s a m o lo ty .

Z d r u g ie j  s t r o n y  p o c ią g n ie  to. n ie z a w o d n ie  za  s o b ą  

o g ó ln a  k o n c e n tr a c ie  w  p r z e m y ś le ,  k tó r a  u m o ż liw i z a o ­
p a tr z e n ie  s ię  f a b r y k  w  o b r a b ia r k i  i n a rz ę d z ia  d la  w y ­
p u s z cz a n ia  w y r o b ó w  w y s o k ie j  ja k o ś c i  p o  c e n ie  z m n ie j­
s z o n e j, c o  z n ó w  u ła tw i p o d tr z y m a n ie  p r z e d s t a w ic ie l ­
s t w a  f r a n c u s k ie g o  p r z e m y s łu  z a g r a n ic ą .

M in is t e r s tw o  L o t n ic tw a  musii z e  s w e j s t r o n y  u r e ­
g u lo w a ć  k w e s t ie  s w o ic h  z a m ó w ie ń  w  fa b r y k a c h  k r a ­
jo w y c h , g d y ż  g w a łto w n e  z m ia n y  w  z a m ó w ie n ia c h  m o­

g ą  s p o w o d o w a ć  z u p e łn y  u p a d e k  fa b r y k  k r a jo w y c h .

K o n k u rs  n a  p r o to ty p y  je s t  w  te j c h w ili  ju ż  z a k o ń ­
c z o n y .

P o z w o li  to  w  c ią g u  k ilk u  m ie s ię c y  u r e g u lo w a ć  s p r a ­

w ę  z a m ó w ie ń , k t ó r e  m u sz ą  b y ć  ro z d z ie lo n e  p o m ię d z y  
p o s z c z e g ó ln e  f a b r y k i  w  ten  s p o s ó b , b y  c a ły  o g ó ł p rz e ­

m y s łu  lo tn ic z e g o  w  'kra ju  z o s ta ł  o b ję t y  z a m ó w ie n ia m i1.

P o ło ż e n ie  lo tn ic t w a  fr a n c u s k ie g o  w  c h w ili  o b e c n e j 
je s t  d o b r e  p o d  w z g lę d e m  p r o w a d z o n y c h  d o ś w ia d c z e ń  
o r a z  b o g a c tw a  p o m y s łó w . B ę d z ie  c n o  n a to m ia s t  je s z ­
c z e  le p s z e  z  ch w ila ,, g d y  z a c z n ą  fu n k c jo n o w a ć  w  k r a ju  
In s ty t u ty  i. s z k o ły , o k t ó r y c h  b y ła  ju ż  u p rz e d n io  m o ­
w a1,, o r a z  la b o r a to r ia ,  i g d y  n a le ż y te  tr a k to w a n ie  p e r ­
so n e lu  te c h n ic z n e g o  p r z y c z y n i  s ię  do z a p e łn ie n ia  luk 
w ś ró d  in ż y n ie r ó w - p r a c o w n ik ó w  (a d jo im ts ) ,  te c h n ik ó w  
o r a z  r o b o tn ik ó w .

O to  z d r o w y  p o g lą d  fr a n c u s k ie g o  G e n e r a ln e g o  D y ­
r e k to r a  T e c h n ic z n e g o , k t ó r y  b a r d z o  t r a f n ie  o c e n ia  o b e c ­
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n ą  s y t u a c ję  Firamcjii w  p r z e m y ś le  lo tn ic z y m  i. k t ó r y  n ie  

w a h a  s ię  w y tk n ą ć  ja s k r a w o  w s z y s tk ic h  b łę d ó w  i n ie -  
d o m a g a ń , p o d a ją c  p r z y te m  s p o s o b y  z a r a d z e n ia  siu .

B e z w z g lę d n ie  s t w ie r d z ić  iniależy, iż  F r a n c ja  o b r a ła  

b a r d z o  d o b r ą  d r o g ę  d o  c e lu , w y t y k a ją c  s o b ie  w  d z ie ­

d z in ie  lo tn ic t w a  o k r e ś lo n ą  p o lity k ę ,  do k t ó r e j z m u siły

ją  o k o l ic z n o ś c i  w  z w ią z k u  z o g r o m n y m  ro z w o je m ' te c h ­
n ik i  lo tn ic z e j w  A m e r y c e  i w  N ie m c z e c h , k t ó r y  p r z e d ­

s t a w ia  d la  F r a n c ji  b a r d z o  p o w a ż n e  n ie b e z p ie c z e ń s tw o  
pod w z g lę d e m  kon ikurem oji n a  m ię d z y n a r o d o w y m  r y n ­
ku lo tn ic z y m .

In ż . E . S .  A . R o m a n  S u r y n ,  p o r .  p i lo t .

BUDŻET LOTNICZY NIEMIEC NA ROK 1930-31

D n ia  2 0  m a ja  b . r. p arlam en lt R z e s z y  u ch w a lił! z. n ie -  
z n a c z n e m i z m ia n a m i b u d ż e t m in is te r s tw a  k o m u n ik a c ji  

ł ą c z n ie  z b u d ż e te m  lo tn ic z y m .

T e g o r o c z n y  b u d ż e t  lo tn ic tw a  n ie m ie c k ie g o  je s t  

zn aczin ie  w y ż s z y  od z e s z ło r o c z n e g o  i w y n o s i 4 5 .7 7 7 .5 5 0  
R m . B u d ż e t  te n  inie o s ią g n ą ł  je d n a k o w o ż  w y s o k o ś c i, p o ­

p rz e d n ich  b u d ż e tó w .

I ta k  b u d ż e t lo tn ic z y  w y n o s i ł :

ma ro k  1924  —  1 0 .4 4 0 .0 0 0  R M  
1925  —  4 2 .8 0 0 .0 0 0  „

19,26 —  4 6 .8 6 0 .0 0 0  „

192 7  —  4 6 ,1 2 0 .0 0 0  „
19.28 —  5 2 ,5 3 0 .0 0 0  *
1929  —  38.736.l612 „

1930 —  4 5 .7 7 7 .5 5 0  „

N a c a ło k s z ta ł t  b u d ż e tu  łotinitazego
d a ją  s ię  n a s tę p u ją c e  p o z y c je :  

n a  ja k i  ce l
1. N a w y d a tk i z w ią z a n e  z r o z w o ­

je m  p łia to w o ó w , s i ln ik ó w  p r z y ­

rz ą d ó w  p o k ła d o w y c h , n a  w y s t a ­
w y , k o n k u r s y  o r a z  n a  p o p ie ra n ie  
p rz e m y s łu  lo tn ic z e g o  14

2. N a u tr z y m a n ie  in s ty tu tu  b a d a ń  

te c h n ic z n y c h  lo tn ic t w a  (D e u ts c h e  
V e r s u c fe a n is ita lt  fu r Lu ftfalhnt)

3 . Na b a d a n ia  n a u k o w e  lo tn ic z e  w  
in s ty tu c ie  baid ań  te c h n ic z n y c h  l o t ­

n ic t w a ,  w  in s ty t u c ie  a e r o d y n a ­
m icz n y m  w  G e ty n d z e  i w  in n y c h  

in s ty t u c ja c h  d o ś w ia d c z a ln y c h

4. N a p o p ie r a n ie  k o m u n ik a c ji  lo tn i­
c z e j (L u ft -H a u z y )  13,

5. R a ta  s t a łe j  zapam oigi d la  Luift- 
H a n z y

6. S łu ż b a  m e te o r o lo g ic z n a  1,

7. Na w y s z k o le n ie  p e r s o n e lu  la t a ­
ją c e g o  w  p a ń s tw o w e j s z k o le  lo t­

n ic z e j (D e u ts c h e  Y e r k e n h r s f l ie -  
g e r s c h u le )  2.

8. N a u tr z y m a n ie  i o ś w ie t le n ie  

n o c n y c h  lin ij lo tn ic z y c h

9. Na o p r a c o w a n ie  m a p y  lo tn ic z e j 
N ie m ie c

10. N a r o z w ó j lo tn ic tw a  s z y b o w ­

c o w e g o

11. N a  p o p ie r a n ie  p r a s y  lo tn ic z e j

n a  r o k  1930  sik la - 

1929  1930

5 0 5 .0 0 0  12 .4 4 5 :0 0 0

1 .6 0 0 .0 0 0  1 .600 .000

7 2 0 .0 0 0  83 5 .0 0 0

0 0 0 .0 0 0  1 9 .0 0 0 .0 0 0

—  2 .000.000
1 95 .000  1 .1 7 3 .0 0 0

3 0 0 .0 0 0  2 .3 0 0  000

3 3 0 .0 0 0  37 0 .0 0 0

20.000 20.000

2 5 0 .0 0 0  30 0 .0 0 0

4 0 .0 0 0  40.0,00

12. N a u r z ą d z a n ie  z a w o d ó w  lo t ­

n ic z y c h  o r a z  n a  p o p ie ra n ie  

z w ią z k ó w  lo tn ic z y c h  p rz y  w y ż ­
s z y c h  z a k ła d a c h  n a u k o w y c h

13. N a sp o r t  b a lo n o w y

14. N a m u zeu m  lo tn ic z e

15. N a ro z b u d o w ę  lo tn is k

16. N a ro z b u d o w ę  s ie c i  łą c z n o ś c i  
lo tn ic z e j

17. N a ro z b u d o w ę  in s ty tu tu  a e r o ­

d y n a m ic z n e g o  w  G e ty n d z e

18. N a b u d o w ę  n o w e g o  h a n g a ru  

d la  s t e r o w c ó w  w  F r ie d r ic h s -  

h a fe n  i z a p o m o g i n a  p o d ró ż e  s t e -

r o w c a  L . Z. 127 2 .5 0 0 .0 0 0

19. N a s łu ż b ę  b e z p ie c z e ń s tw a  r u ­

chu lo tn ic z e g o  1 .62 7 .1 1 2

20 0 .0 0 0 24 0 .0 0 0

10 .000 20 .0 0 0

6 .5 0 0 1.500

1 00 .000 100 .000

2 7 3 .0 0 0 2 3 9 .0 0 0

5 0 .0 0 0 5 0 .0 0 0

3 .1 5 0 .0 0 0

1 .5 7 4 .0 5 0

R a z e m  3 8 .7 3 6 .6 1 2  4 5 .7 7 7 .5 0 0

,Z p o w y ż s z e j ta b e li  w id z im y , że n a jb a r d z ie j z w ię k ­

s z o n e  z o s ta ły  w y d a tk i n a  lo tn ic tw o  k o m u n ik a c y jn e , 

t. j .  n a  L u ft-H a n z ę . L u ft-H a n z a  o tr z y m u je  w  b ie ż ą c y m  
ro k u  o c a le  8 .0 0 0 .0 0 0  R rn  w ie c e j .

P o z a t e m  z w ię k s z o n o  w y d a tk i n a  r o z w ó j p r z e m y ­

słu  lo tn ic z e g o  (m in is t e r  k o m u n ik a c ji  p . G u e ra r d  o ś w ia d ­
c z y ł ,  żo  w  ro k u  b ie ż ą c y m  b ę d z ie  p o ło ż o n y  s p e c ja ln y  

n a c is k  n a  r o z w ó j s iln ik ó w ). Z n a c z n e j z w y ż c e  u le g ły  

r ó w n ie ż  w y d a tk i n a  o ś w ie t le n ie  n o c n y c h  liinij lo tn i­
c z y c h ,  n a  r o z w ó j lo tn ic t w a  s z y b o w c o w e g o , ina w y ­

s z k o le n ie  lo tn ic z e  m lo d .z k ż y  a k a d e m ic k ie j,  n a  w y d a t k i ,  

z w ią z a n e  z  p o d ró ż a m i s t e r o w c a  L . Z. 127.

O b r a d y  inad b u d ż e te m  lo tn ic z y m  m ia ły  p rz e b ie g  

n a o g ó ł b a rd z o  s p o k o jn y . S k r e ś lo n o  je d y n ie  2 0 0 .0 0 0  R m  

z p r e lim in o w a n y c h  p o c z ą tk o w o  3 0 0 .0 0 0  R m  n a  ro z b u ­
d o w ę  lo tn isk .

N a ta k  s p o k o jn y  p r z e b ie g  o b ra d  w p ły n ę ła  b e z w ą l-  

p ien ia  c ię ż k a  s y t u a c ja  f in a n s o w a  z a ró w n o  p rz e m y s łu  

lo tn ic z e g o , ja k  i k o m u n ik a c ji  lo tn ic z e j.  O f ia r ą  k r y z y s u  

p a d ły  n ie  ty lk o  w ię k s z e  f irm y , ja k  n p . R o h rib a ch , le c z  

ró w n ie ż  i m n ie js z e , ja k  R a a b  K a tz e n s te in , F o c k e  W u lf . 

U c ie r p ia ły  r ó w n ie ż  w s k u te k  k r y z y s u  i ta k ie  p o tę g i ,  ia k  

D orin ier i Ju n k e r s .

K r y z y s  te n  z m u sił p a r la m e n t R z e s z y  do p o d w y ż ­

s z e n ia  p ie r w o tn e g o  b u d ż e tu  lo tn ic z e g o  n a  r o k  1929 ,
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o k r o jo n e g o  do 2 7 .9 6 1 .6 1 2  R m . P o d w y ż k a  ta  w y n io s ła
1 0 .7 7 5 .0 0 0 .

B u d ż e t  p o w y ż s z y  n ie  o b e jm u je  o c z y w iś c ie  c a ło ­
k s z ta łtu  w y d a tk ó w  n a  lo tn ic tw o  w  N ie m c z e c h . D o  p o ­

w y ż s z e g o  b u d ż e tu  d o c h o d z ą  je s z c z e  z a p o m o g i d la  l.udt- 

H a n z y  p o s z c z e g ó ln y c h  k r a jó w  i m ia s t , o ra z  b e z p o ś r e ­

d n ie  z a p o m o g i in n y c h  m in is te r s tw , ja k  n a p r z y k ta d  — • 

m in is t e r s t w a  p o c z ty .
{ M in is te r s tw o  p o c z ty  p o n o si 5 0 %  k o s z tó w  u ru ­

c h o m ie n ia  lin ji  k o m u n ik a c y jn e j lo tn ic z e j B e r l in  —  K o n ­

s ta n ty n o p o l —  A n g o ra  —  B a g d a d ).

F . B o b i ń s k i ,  k p t .  o b s .

LOTNICTWO WOJSKOWE I PRZEMYŚL LOTNICZY W Z. S. S. R.

B r a k  w ia d o m o ś c i  p r a s o w y c h  o r a z  ta je m n ic a ,  k tó r ą  

o t a c z a ją  S o w ie ty  s w o je  z b r o je n ia , s z c z e g ó ln ie  p o w ie trz ­
n e , s t w o r z y ły  r ó ż n o r o d n o ś ć  z d a ń  o  s ta n ie  r o s y js k ie j  

f lo ty  p o w ie trz n e j. S p o r o  lu d zi m ów i' o w ie lu  z a k ła d a c h  
i fa b r y k a c h  p ła to w có w  i s iln ik ó w , o  t y s ią c a c h  s a m o lo ­
tó w  u z b r o jo n y c h  i o b ła d o w a n y c h  b o m b a m i z g a z a m i 
tr u ją c e m i. W ie lu  je s t  i ta k ic h ,  c o  tw ie rd z ą , ż e  lo tn ic tw o  
s o w ie c k ie  n ie  d o ró w n a  n ig d y  lo tn ic tw u  e u ro p e jsk ie m u  
i że  w o g ó le  n ic  n ie  je s t  w a r te . B łę d e m  je s t  p rz e c e n ia n ie  

s il  s o w ie c k ic h , a le  je s z c z e  w ię k sz y m 1 b łę d e m  je s t  le k c e ­
w a ż y ć  to , c o  S o w ie ty  p o s ia d a ją .

Ż e b y  ja ś n ie j  o d tw o r z y ć  o b e c n y  s ta n  lo tn ic tw a  S o ­

w ie ck ie g o , t r z e b a  k r ó tk o  p r z e jś ć  h is to r ję  ro z w o ju  lo t­
n ic tw a  r o s y js k ie g o .

D o  ro k u  1907  p r z e m y s ł  lo tn ic z y  w  R o s ji  n ie  is tn ia ł .  
W  ro k u  1907  p o w s ta je  w  P e te r s b u r g u  p ie r w s z a  fa b r y k a  
in ż . P o r o c h o w s z n ik o w a , w  ro k u  1909 je g o  d ru g a  fa b r y ­
k a , a do w o jn y  ś w ia to w e j w R o s ji  p o w s ta je  8  fa b r y k .  

W  fa b r y k a c h  ty c h  b y ły  b u d o w a n e  s a m o lo ty  w ła s n e j 
k o n s tr u k c ji ,  n ie  u s tę p u ją c e  z a g r a n ic z n y m , np. s a m o lo ty  
in ż . S ik o r s k ie g o  ró ż n y c h  ty p ó w , b u d o w a n e  w  z a k ła ­
d a ch  „ R u s k o - B a ł t y c k ic h “ , o r a z  s a m o lo ty  „ A n a s a l" ,  bu­

d o w a n e  p rz e z  fa b r y k ę  , ,A n a łr a “ .
O d  ro k u  1912 z a k ła d y  „ R u s k o - B a ł t y c k ie "  z a c z y ­

n a ją  b u d o w a ć  s iln ik i, n a jp ie r w  r o t a c y jn e ,  p ó ź n ie j s ta łe ,  
k o n s tr u k c ji  in ż . K ir ie je w a , a w  M o sk w ie  o tw ie r a  s ię  fili a 
fr a n c u s k ie j f a b r y k i  O n o m -R h o n e .

M a k s y m a ln a  p ro d u k c ja  w s z y s tk ic h  fa b r y k  lo tn i­

c z y c h  p rz e d  w o jn ą  w y n o s iła  20  — • 25 sa m o lo tó w . P o d ­
c z a s  w o jn y  p r z e m y s ł  lo tn ic z y  z n a c z n ie  s ię  ro z w in ą ł. 

I lo ś ć  f a b r y k  w z r o s ła  p r z e s z ło  o  1 0 0 % , je d n a k  p rz e m y s ł 
r o s y js k i  n ie  m ó g ł z a s p o k o ić  p o trz e b  lo tn ic tw a , p o n ie­
w a ż  n ie  b y ł  o n  p r z y g o to w a n y  do ro z w o ju  te ch n ik i lo t ­

n ic z e j,  s p e c ja ln e  tru d n o śc i m a ją c  z s iln ik a m i.
P o m im o  ty c h  tru d n o śc i R o s ja  w y p ro d u k o w a ła  do 

k o ń c a  w o jn y  ś w ia to w e j 3 .8 9 0  s a m o lo tó w , je d n a k  z a o p a ­

tr z e n ie  lo tn ic tw a  b y ło  o p a r t e  o> z a k u p y  z a g r a n ic z n e .

P o  re w o lu c ji! p r z e m y s ł  lo tn ic z y  R o s ji  z a c z y n a  u p a ­
d a ć . P o d c z a s ,  g d y  w  r. 1916  w y b u d o w a n o  1769 s a m o ­
lo tó w  i 66 6  s iln ik ó w , w  n a s tę p n y c h  la ta c h  p r o d u k c ja  
z n a c z n ie  z m a la ła , a  m ia n o w ic ie :

W  ro k u  19ł 7 —  1.116  sa m o lo tó w  i 602  s iln ik i.
1918 —  255  „ 79  „
1919 —  137 „ 77  „

1921 —  68 „ 20  „
1922  —  43  8 „

Z p o w y ż s z e j ta b e li  w id a ć , że  w  rok u  1922 p r z e m y s ł 

lo t n ic z y  p ra w ie  iże n ie  is tn ia ł . N ie  le p s z e  b y t y  i n a s tę p ­

ne la ta . N ie lic z n e  o d d z ia ły  lo tn ic z e , o n g iś  s ła w n e  i w a ­

le c z n e , b y ły  u z b r o jo n e  w s a m o lo ty  p r z e r ó ż n y c h  p r z e ­
s t a r z a ły c h  ty p ó w , o c a la łe  p o  w o jn ie . B y t y  ta m : N eu - 

p o r ty , S p a d ‘y , F a r m a n ‘y , I l ja -M u ro im c y , L e b łe d ie  
i V o is e n ‘y .

B r a k  p rz e m y s łu , p e rso n e lu  la ta ją c e g o 1 i p r z e s ta r z a ły  
s p r z ę t  te c h n ic z n y , c z y n iły  lo tn ic tw o  so w ie c k ie  n ie zd o ln e  
d o  w alk i.

R o z r u c h y , g łó d  i  k r y z y s  e k o n o m ic z n y , s t w a r z a ły  

s p r a w y  w a ż n ie js z e j w a g i, a ó w c z e s n y  p o g lą d  w ła d z  s o ­

w ie ck ic h  n a  lo tn ic tw o  c h a r a k te r y z u je  n a jle p ie j r o z p o ­
w s z e c h n io n e  z d a n ie  „ D u cb i i A w ja c ja  s u t‘ p re d m e ty  r o s -  

k o s z y “ (p e r fu m y  i lo tn ic tw o  —  to  lu k su s ).
O d  ro k u  192 3  n a w ią z u je  s ię  s to s u n k i z E u ro p ą  Z a ­

ch o d n ią . Z u ru ch o m ien iem  lin ji lo tn ic z e j M o sk w a  

K r ó le w ie c  —  B e r l in  z a c z y n a  s ię  w s p ó łp r a c a  N ie m ie c  
w o d b u d o w ie  p rz e m y s łu  lo tn ic z e g o  w Z. S .  S .  R . P o d  
M o s k w ą  z a ło ż y ł  Ju n k e r s  sw ą  k o n c e s jo n o w a n ą  fa b r y k ę  
sa m o lo tó w , g d z ie  p o d  o c h r o n ą  ta je m n ic y  b u d u je  s ię  m e­

ta lo w e  s a m o lo ty  d la  lo tn ic tw a  lą d o w e g o  i m o rs k ie g o . 
Z a  p o śre d n ic tw e m  N ie m ie c  S o w ie ty  k u p u ją  u h o le n d e r ­
s k ie j f ir m y  F o k k e r  o k o ło  tr z y s tu  s a m o lo tó w  m y ś liw ­
sk ich  „F o k ik er D . V I I  i D . X I “ , w y w ia d o w c z y c h  „ F o k ­

k e r  C  —  IV  ii C  —  V “ o r a z  s z k o ln y c h  „ F o k k e r  S  —  3 “ .
N a w ią z a n e  s to s u n k i z W io c h a m i d a ją  S o w ie to m  

w o d n o p la to w c e  „ S a v o ia  S  —  16“ . s a m o lo ty  o b s e r w a c y j­

ne „ A n s a ld o "  i s a m o lo ty  m y ś liw s k ie  „ B a l i l la " .
N a w e t A n g l ja  s p r z e d a je  S o w ie to m  z d em o b ilu  k ilk a  

sa m o lo tó w  m y ś liw s k ic h  f ir m y  „ M a r te n s id e “ .
J a k  w id z im y , s o w ie ty  p r z e z b r a ja ją  s w o je  lo tn ic tw o  

w y łą c z n ie  w  s a m o lo ty  p ro d u k c ji  z a g r a n ic z n e j i, p ła c ą c  

s ło n o  z a  o b c y  s p r z ę t  lo tn ic z y , z a s t a n a w ia ją  s ię  n ad  u ru ­
ch o m ie n ie m  sw e g o  p r z e m y s łu  lo tn ic z e g o . S z u k a ją c  ró ż ­
n y c h  d ró g , z n a jd u ją  w y jś c ie .  P o  o d w r o c ie  b ia ły c h  

w o js k  b o ls z e w ic y  z d o b y li s p o r o  a n g ie ls k ic h  s a m o lo tó w  
o b s e r w a c y jn y c h  i  le k k ic h  n is z c z y c ie ls k ic h  ,,D e  H a v il-  
la n d “ D H 9 a  i D H 4, ja k  n a  o w e  c z a s y  n o w o c z e s n y c h , 

o r a z  s a m o lo tó w  s z k o ln y c h  , .A v ro  50 4  K “ . W  u ru c h o ­
m io n y ch  fa b r y k a c h  lo tn ic z y c h  z a c z y n a  s ię  b u d o w a  
w sp o m n ia n y c h  ty p ó w  b e z  w y k u p ie n ia  l ic e n c ji ,  i w  s z y b ­
k im  c z a s ie  t e  s a m o lo ty , n ie co  „ p r z e k o n s tr u o w a n e '1, 

w c h o d z ą  w  u z b r o je n ie  w o js k a  pod n a z w ą  „ R — 1. R — 2 “ 
i „U — -1“ (R  z n a c z y  ra z w ie d e z ik  — - o b s e r w a c y jn y ,  
U  — ■ lic z e b n y  —  s z k o ln y ) .  T a k im  s a m y m  ta n im  sp o ­
so b em  p ro d u k u ją  b o ls z e w ic y  w  ro k u  1924  siln ik i „ L i-  
b c r t y “ 4 0 0  K M , p od  n a z w ą  „M — 5 “ , o r a z  H is p a n o -S u iz u  

3 0 0  K M  z tu rb o k o m p r e s s o re m  ja k o  ,.M — 6 “ . W  ro k u  

1925 o t r z y m u ją  o d d z ia ły  m y ś liw s k ie  s a m o lo t  k o n s tr u k c ji  
s o w ie c k ie j „I— 2.“ o  p r z e c ię tn y c h  te c h n ic z n y c h  d a n y c h  
( I  —  z jn a cz y  is t r e b ił ie l  —  m y ś liw s k i) .
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S to p n io w o  o d  1922 —  25 ro k u  z a c z y n a  s ię  p la n o w a  

p r a c a  w  p rz y g o to w a n iu  z a s tę p ó w  p e rso n e lu  la ta ją c e g o .  

R e o r g a n iz u je  s ię  i tw o r z y  ma n o w o  s z k o ły :  m e c h a n ik ó w , 

o b s e r w a to r ó w , p ilo tó w , s t r z e lc ó w  i b o m b a rd ie r ó w . S t w o ­
rz o n o  n a w e t a k a d e m ję  lo tn ic z ą , je d n a k  b r a k  o d p o w ie d ­

n ie j o r g a n iz a c ji ,  in s tr u k to r ó w  i sp r z ę tu , p o w o d u je  w ie le  
w y p a d k ó w , o  c z e m  p isz e  z m a r ły  n ie d a w n o  tr a g ic z n ie  
p o e ta  W ł.  M a ja k o w s k i .  S z e r e g i  u cz n ii-p ilo tó w  s z k ó ł :  

M o s k ie w s k ie j ,  S e r p u c h o w s k ie j i S e w a s t  o p o ls k i e j,  r e z y ­

g n u ją  z d a ls z e g o  s z k o le n ia .
P o  te j e p id e m ii w y p a d k ó w  s z k o ły  r e o r g a n iz u ją  s ię  

i o t r z y m u ją  s a m o lo ty  „U — >1“ , n a s tę p n ie  „U — 2 “ so w ie c ­
k ie j k o n s tr u k c ji ,  z so w ie ck im  s iln ik ie m  ,.N a m i“ 100 K M  
(te n  s a m o lo t  je d n a k  n ie  c ie s z y ł  Się w ie lk ą  s y m p a t ją ) .

W  ro k u  1925 z a c z y n a  s ię  s e r y jn a  p r o d u k c ja  sa m o ­

lo tó w  „ R — 1“ , s iln ik ó w  „M — 5 “ i „M — 6“ . S o w ie c k i  
p r z e m y s ł  s t a je  n a  n o g i, p o k r y w a ją c  5 0 %  z a p o trz e b o w a ­
n ia  n a  p ła to w c e  i 3 0 %  z a p o tr z e b o w a n ia  n a  s i ln ik i;  b o l­
s z e w ic y  m o g ą  ju ż  n ie  k r ę p o w a ć  s ię  N ie m c a m i. S k u t ­
k iem  s z y k a n  i w y g ó r o w a n y c h  ż ą d a ń , o r a z  w z r a s t a ją c e j 

k o n k u r e n c ji  z e  s t r o n y  W ło c h ó w , Ju n k e r s  lik w id u je  sw ą  
fa b r y k ę ,  p o n o s z ą c  s t r a t y  i z o s ta w ia ją c  b o lsz e w ik o m  

u rz ą d z o n e  z a k ła d y  o r a z  d o św ia d c z e n ie  w  b u d o w ie  p la -  
to w có w  m e ta lo w y c h . D z ię k i tem u  p o w s ta je  s z e r e g  so ­
w ie ck ic h  m e ta lo w y c h  k o n s tr u k c y j ,  ja k  s a m o lo ty  o b s e r ­
w a c y jn e  „ A N T — 3 “ o r a z  n is z c z y c ie ls k ie  „ A N T — 9 “ 

i „9 b is "  (k o n s t r u k c ja  in ż , A. N. T u p o le w a ) , w p ro w a ­
d z a n e  d o  u z b r o je n ia  je d n o s te k  lo tn ic z y c h . N a  p ierw ­
s z y c h  d w ó ch  s a m o lo ta c h  p r z y la ty w a ł  d o  n a s  „ a s “ lo t­

n ic tw a  s o w ie c k ie g o  G ro m o w  p o d c z a s  ra ld u  n a o k o ło  E u ­

ro p y , a n a  tr z e c im  — ■ d o k o n a n o  o s ta t n io  p rz e lo tu  do 
A m e r y k i  p rz e z  P a c y f ik .

O b e c n ie  is tn ie je  w  Z . S .  S .  R . s z e r e g  f a b r y k  p ła -  
to w có w  i s iln ik ó w , p o k r y w a ją c y c h  z a p o trz e b o w a n ia  lo t­
n ic tw a  lą d o w e g o  p o d c z a s  p o k o ju . Je d n a k  z a p o trz e b o ­
w ań  lo tn ic tw a  m o rs k ie g o  te  fa b r y k i  p o k r y ć  n ie  są  

w  s ta n ie , z m u s z a ją c  d o  d a ls z y c h  z a k u p ó w  z a g r a n ic z ­
n y c h , s z c z e g ó ln ie  w e W ło s z e c h ,  c z e g o  d o w o d em  je s t  
W iz y ta  z e s z ło r o c z n a  e s k a d r y  w ło s k ie j (30  s a m o lo tó w ) 
o r a z  k i lk a k r o tn y  w y ja z d  s z e f a  lo tn ic tw a  B a r a n o w a  i in­

s p e k to r a  lo tn ic tw a  Z a r z a r a  d o  W ło c h  i do A m e ry k i.
S z w a n k u je  t r o c h ę  p r o d u k c ja  s iln ik ó w , le c z  p raw d o ­

p o d o b n ie  z c z a s e m  i te  z a p o trz e b o w a n ia  b ę d z ie  p o k r y ­
w a ł p r z e m y s ł  w ła s n y .

O b e c n ie  Z . S .  S .  R . p ro d u k u je  s e r y jn ie  2 t y p y  s il­
n ik ó w  s z k o ln y c h , 2  ty p y  s i ln ik ó w  b o jo w y c h  i ju ż  na 
u k o ń cz e n iu  są  p r a c e  d o  s e r y jn e j  p ro d u k c ji  2 ty p ó w  no­

w o c z e s n y c h  s iln ik ó w , c h ło d z o n y c h : je d e n  w o d ą , d ru ­
gi —  p o w ie trz e m .

Z a p o tr z e b o w a n ie  n a  l ic z n e  p r z y r z ą d y  p o k ła d o w e  p o­
k r y w a  fa b r y k a  „ A w ia p r ib o r" , je d y n ie  s p r z ę t  fo t o  i r a -  
d jo  je s t  k u p o w a n y  z a g r a n ic ą .

Je d n ą  z n a jw ię k s z y c h  p rz e sz k ó d ' w  p r o d u k c ji  p ła -  

to w có w  m e ta lo w y c h  je s t  b r a k  p ro d u k c ji a lu m in iu m  
w  k r a ju .  Im p o rt je g o  w z r ó s ł  d o  6 .4 7 0  to n .

W  s ły n n y m  5 -c io Ie tn im  p la n ie  p rz e w id z ia n a  je s t  bu ­
d o w a fa b r y k ,  w y r a b ia ją c y c h  1 0 .000  ton a lu m in iu m  r o c z ­

n ie , le c z  n a r a z ie  is tn ie je  ty lk o  je d n a , w y r a b ia ją c a  t. zw . 

„ k o łc z u g a lu m in ju m ", z  k t ó r e g o  s ą  b u d o w a n e  so w ie c k ie  
1, 2 i  3 -s iln ik o w e  s a m o lo ty , k o n s tr u k c ji  inż. T u p o le w a  

(A N T — 3, A N T — 9, A N T — 9 b is ) .
W  o s ta tn ic h  c z a s a c h  w s z y s tk ie  z a k ła d y  p rz e m y s łu  

lo tn ic z e g o  z o s ta ły  z łą c z o n e  w  „ W . A. 0 . “ (W s z e c h -  
z w ią z k o w e  z je d n o c z e n ie  p rz e m y s łu  lo tn ic z e g o )  pod 
p rz e w o d n ic tw e m  T. R .  M ic h a jlo w a .

P o  p rz e z b iro je n iu  lo tn ic tw a  w  s a m o lo ty  s o w ie c k ie j 

i n o w e j k o n s tr u k c ji ,  z p ew n ie jszem u  s iln ik a m i, o r a z  po 
z a o p a trz e n iu  g o  w z a k u p io n e  s p a d o c h ro n y  z n a n e j a m e ­
r y k a ń s k ie j f ir m y  „ T rw in g a ", lo tn ic y  s o w ie c c y  z a c z ę li  
d u żo  i, c h ę tn ie  la ta ć ,  w y la tu ją c  m ie s ię c z n ie  o d  20  —  10 

g o d z in ; ró w n o c z e ś n ie  z n a c z n ie  z m n ie js z y ła  s ię  i lo ś ć  w y ­
p ad k ó w .

O b e c n ie  S o w ie ty  p o s ia d a ją  tr o c h ę  w ię c e j n iż  1.000 
b o jo w y c h  sa m o lo tó w , n ie  l ic z ą c  sa m o lo tó w  s z k o ln y c h , 
c y w iln y c h  i k lu b o w y c h . I lo ś ć  ta  p ra w d o p o d o b n ie  p rz e ­

w y ż s z a  su m ę s a m o lo tó w  F in la n d ii,  Ł o tw y , E s to n ii ,  R u ­
m u n ii i P o ls k i .  N a c z e le  lo tn ic tw a  s to i P io t r  B a r a n ó w  

(N a c z e ln ik  W o je n n o -w o z d u s z n y c h  s it R . K . K . A .), k t ó ­
re m u  p o d le g a ją  s z e fo w ie  lo tn ic tw a  9 -ć lu  o k r ę g ó w  w o­
je n n y c h , 2 a r m ij (K ra s n o z n a m ie n n o j i D a ln ie w o s to c z -  
n o j) ,  o r a z  m ó rz  B a ł t y c k ie g o  i C z a r n e g o .

N a jm n ie js z ą  je d n o s tk ą  t a k ty c z n ą  je s t  e s k a d r a  (o t -  

d ie ln y j a w ja c jo n n y j o t r ia d ) ,  s k ła d a ją c a  s ię  z 2 —  3 k lu ­
c z y  (z w ie n o ) p o  3 —  4 s a m o lo ty .

N a s tę p n y m  w y ż s z y m  z w ią z k ie m  o r g a n iz a c y jn y m  
je s t  d y w iz jo n  ( e s k a d r y l la ) ,  s k ła d a ją c a  silę z 3  n ie s a m o ­
d z ie ln y ch  e s k a d r .

K ilk a  d y w iz jo n ó w , sa m o d z ie ln y c h  e s k a d r  i p a rk , 
tw o rz ą  w y ż s z y  z w ią z e k  o  z a d a n iu  w y s z k o le n io w o -ta k *  
ty c z n e m ; b r y g a d ę  lo tn ic z ą .

W  Z. S ,  S .  R . je s t  o k o ło  20  b r y g a d  i k i lk a  g ru p  lo t­
n ic z y c h .

O b e c n a  o r g a n iz a c ja  p rz e w id u je  z w o ln ie n ie  p e rso n e lu  
la t a ją c e g o  o d  w s z e lk ic h  a d m in is tr a c y jn o - g o s p o d a r c z y c h  
i te c h n ic z n y c h  fu n k c y j.

Je d n o s tk i  lin jo w e  p o s ia d a ją  ty lk o  n ie z b ę d n y  s p r z ę t, 
a c a le  z a o p a tr z e n ie  i g o s p o d a r k a  o b c ią ż a  p a rk , p r z y  
k t ó r y m  z n a jd u je  s ię  te ż  s z k o ła  o b s łu g i.

S z k o ln ic tw o  lo tn ic z e  tw o r z ą :  W y ż s z a  A k a d e m ja
lo tn ic z a  z 4 -le tn im  k u r s e m , 10 s z k ó l  o f ic e r s k ic h  (o b s e r ­

w a to ró w , p ilo tó w  i te ch n ik ó w  lo tn ic z y c h )  o r a z  s z e r e g  
s z k ó ł  s łu ż b  s p e c ja ln y c h , ja k  to a e r o n a w ig a c ji ,  fo t o g r a f ii ,  

m e te o r o lo g ii ,  r a d jo  i  s z k o ła  w a lk i p o w ie trz n e j.

P r z y g lą d a ją c  s ię  o r g a n iz a c ji  lo tn ic tw a  s o w ie c k ie g o , 
w id a ć , że  m a  o n o  s p o r o  z o r g a n iz a c ji  lo tn ic tw a  w ło ­
s k ie g o , co  łą c z n ie  z  w iz y tą  w ło s k ie j e s k a d r y  lo tn ic z e j,  

p o d ró ż a m i Z a r z a z a  d o  W io c h  o r a z  w iz y tą  2 k r ą ż o w n i­
k ó w  so w ie c k ic h  P r o f in łe r n ‘a  i P a r iż s k ie j  K o m u n y  w N e a ­

polu —  d a je  dużo- do m y ś le n ia ,
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N a k ła d e m  f i r m y  w y d a w n ic z e j E . S .  M itt le r  u k a z a ło  
s ię  in t e r e s u ją c e  w y d a w n ic tw o  p u łk o w n ik a  r e z e r w y  v o n  

O ertzera ‘a z  B e r l in a  p. t. „ Z b r o je n ie  i R o z b r o je n ie " ,  
(„ R iis tu n g  und A b riis tu m g "), w  k tó re m  z a s ta n a w ia  się  

on ,nad s y t u a c ją  m ili t a r n ą  E u r o p y  o ra 'z  g łó w n y c h  
p a ń s tw  ś w ia ta .

D to  n a s  s z c z e g ó ln ie  in t e r e s u ją c y  je s t  r o z d z ia ł, 
d o t y c z ą c y  z b r o je ń  p o w ie tr z n y c h , n a p is a n y  p r z e z  b y ł e ­
g o  m a jo r a  b aron ia  v o n  B i i lo w ‘a . O t o  je g o  s t r e s z c z e n ie .

W  o s ta tn ic h  2 -c h  la ta c h  p ro b le m  o r g a n iz a c y jn y  lo t­
n ic tw a  w o js k o w e g o  z e ś r o d k o w y w a ł  s ię  b ą d ź  to  o k o ło  

s y s te m u  s c e n tr a l iz o w a n ia ,  b ą d ź  te ż  d e c e n tr a l iz o w a n ia .  
P r z y  s y s t e m ie  d e c e n tr a l iz o w a n ia  lo tn ic t w o  w o js k o w e  
i c y w iln e  tw o r z ą  o d d z ie ln e  g ru p y . L o t n ic tw o  w o js k o ­
w e  d z ie li s ię  z n ó w  na' o d d z ie ln e  p o d g ru p y  lo tn ic tw a  

lą d o w e g o , m o r s k ie g o  i k o lo n ia ln e g o . P o s z c z e g ó ln e  g r u ­
p y  s ą  od s ie b ie  z a le ż n e . P r z y  s y s t e m ie  s c e n tr a l iz o w a ­

n ia  c a le  lo tn ic tw o  p o d p o rz ą d k o w a n e  je s t  je d n e j w ła ­
d z y  n a c z e ln e j ,  M in is te r s tw u  L o t n ic tw a . W ię k s z e  p a ń ­
s tw a  p r z e p r o w a d z iły  .p rz e w a ż n ie  s y s t e m  s c e n tr a l iz o w a ­
n ia , w  m n ie js z y c h  i s tn ie je  p r z e w a ż n ie  s y s t e m  d e c e n t r a -  

l i s t y c z n y ,  z d ą ż n o ś c ią  je d n a k ż e  d o p r z e jś c ia  do s y s t e ­

m u c e n tr a l i s t y c z n e g o ’.
M y ś lą  p rz e w o d n ią  o r g a n iz a c ji  w s z y s tk ic h  lo tn ic tw  

b o jo w y c h  je s t  z g r u p o w a n ie  Ich  w e d łu g  p r z y s z łe g o  z a ­
s to s o w a n ia  w o je n n e g o . P r z e w a ż a  w y r a ź n y  p o d z ia ł na 
lo tn ic tw o  b o jo w e  i  w y w ia d o w c z e .  L o t n ic tw o  m y ś l iw ­
s k ie  I  n is z c z y c ie ls k ie  tw o r z y  g ru p ę  lo tn ic tw a , b o jo w e g o  
d la  c e ló w  o p e r a c y jn y c h , a to  w s p ó łd z ia ła n ia  w  r o z s t r z y ­

g n ię c iu  b i t e w  ma lą d z ie  i m o rzu  o r a z  d la  o b r o n y  p o ­
w ie t r z n e j d a n e g o  k r a ju .

N a o g ó ł m o ż n a  s tw ie r d z ić ,  że  w  d u ż y c h  m o c a r s tw a c h  
(A n g lia , F r a n c ja ,  I ta l ia ,  S t a n y  Z je d n o c z o n e  A . P .)  lo t ­
n ic t w o  p r z e w id y w a n e  je s t  ja k o  n a r z ę d z ie  w o jn y  z a ­

c z e p n e j z z a d a n ie m  p ro w a d z e n ia  s a m o d z ie ln y c h  o p e r a -  
c y j,  p o d c z a s  g d y  w  p a ń s tw a c h  p o z o s ta ły c h  tr a k tu je  s ię  
lo tn ic t w o  ja k o  b ro ń  p o m o c n ic z a . J e d n o s tk i  m y ś liw s k ie  
i n is z c z y c ie ls k ie  p a ń s tw  m n ie js z y c h  s łu ż ą  r ó w n ie ż  r a ­
c z e j c e lo m  o b ro n n y m .

W  s p o s o b ie  z b r o je ń  lo tn ic z y c h  d a je  s ię  od r. 1926 

z a u w a ż y ć  p e w n a  z m ia n a , m ia n o w ic ie :  od s y s te m u  p o ­
m n a ż a n ia  je d n o s te k  lo tn ic z y c h  p rz e c h o d z i s ię  n a  s y s te m  
z a o p a tr y w a n ia  i s tn ie ją c y c h  ju ż  w  c o r a z  to  le p s z y  m a ­
te r ia ł .  P r z y c z y n a  te j  z m ia n y  z b ro je ń  i lo ś c io w y c h  n a  
ja k o ś c io w e  tk w i w e  w z g lę d a c h  f in a n s o w y c h  i t e c h n ic z ­

n y c h . K o s z t y  d u ż e g o  5 w c ią ż  s ię  s t a r z e ją c e g o  sp rz ę tu  
lo tn ic z e g o  b y ły  n a w e t  d la  z a m o ż n ie js z y c h  p a ń s tw  tru - 
d n em i d o  p o d o ła n ia . J a s n e m  s ię  s ta ło , że  le p s z e  z a s łu ­
gi w  r a z ie  p o t r z e b y  o d d a ć  m o ż e  m n ie js z e ,  a w e d łu g  

o s ta t n ie g o  w y r a z u  te c h n ik i  w y e k w ip o w a n e  lo tn ic tw o , 
a n iż e li w ię k s z e ,  le c z  z a o p a tr z o n e  w  s p r z ę t  p r z e s ta r z a ły .

G łó w n e  w y m o g i te c h n ic z n e  s ą  d z iś  n a s tę p u ją c e :  
w y b u d o w a n ie  m o ż liw ie  w y s o k o w a r to ś c io w y c h  s a m o ­

lo tó w  m y ś liw s k ic h ,  p r z e w a ż a ją c y c h  i lo ś c io w o  s a m o lo ty

n is z c z y c ie ls k ie ,  u p ro s z c z e n ie  m a te r ja łu ,  z b u d o w a n ie  s a ­
m o lo tó w  je d n o lity c h .

P r o b le m  z b r o je n ia  lo tn ic z e g o  p o z o s ta je  p ro b le m e m  
c z y s t o  te c h n ic z n y m . W  p r a k ty c e  m o ż liw ie  n a jw y ż s z y  
s to p ie ń  d o s k o n a ło ś c i  je s z c z e  d łu g o  n ie  z o s ta n ie  o s ią g ­

n ię ty .  i i i ! ■ 1 I
F lo t y  p o w ie tr z n e  p o s z c z e g ó ln y c h  p a ń s tw  p r z e d s ta ­

w ia ją  s i ę  w e d łu g  d z ie ła  O e r t z e iF a  n a s tę p u ją c o :

F R A N C JA .

O d w r z e ś n ia  1928  r. is tn ie je  M in is te r s tw o  L o t n ic ­
tw a , k tó re m u  p o d p o rz ą d k o w a n e  je s t  lo tn ic tw o  w o js k o ­
w o  i c y w iln e . S k ła d  M in is t e r s tw a  je s t  n a s t ę p u ją c y :  
G e n e r a ln y  In s p e k to r a t  S i ł  P o w ie t r z n y c h , G e n e r a ln a  D y ­

r e k c ja  A e r o n a u ty k i C y w iln e j o r a z  G e n e r a ln a  D y r e k c ja  
P r z e m y s łu  i  S łu ż b  T e c h n ic z n y c h .

S t a n  f r a n c u s k ie g o  lo tn ic tw a  w o js k o w e g o  w  lu ty m  
1929 r . '(b e z  lo tn ic t w a  m o r s k ie g o )  p r z e d s ta w io n y  je s t  
n a s tę p u ją c o :

32 e s k a d r y  m y ś liw s k ie  p o  12

s a m o lo tó w  ra z e m
.20 e s k a d r  b o m b a r d o w a n ia  d z ie n ­

n e g o  p o  10 s a m o lo tó w  
12 e s k a d r  b o m b a rd o w a n ia  n o c ­

n e g o  p o  10 s a m o lo tó w  „
73  e s k a d r y  o b s e r w a c y jn e  i w y ­

w ia d o w c z e  p o  12 s a m o lo tó w  „

R a z e m  137  e s k a d r  ra z e m  1580  s a m o lo tó w

D o  te g o  n a le ż y  d o d a ć  z a p a s  n ie  m n ie js z y  od 6 0 % , 
ta k , :iż  c a łk o w it a  i lo ś ć  s a m o lo tó w  w y r a z i ła b y  s ię  l i c z ­
b ą  25 0 0 , a w  c a ło ś c i ' b y ło b y :

C z y n n y c h  s a m o lo tó w  w o js k o w y c h  (w r a z  z z a ­

p a s e m ) 250 0  sz t .
S a m o lo tó w  s z k o ln y c h  i d o ś w ia d c z a ln y c h  200 0  ,,

W s z y s t k ic h  s a m o lo tó w  4 5 0 0  sz t . 

Samoloty myśliwskie.

O g ó ln a  c h a r a k t e r y s t y k a :  s z y b k o ś ć  2 5 0  do 3 0 0  
km /god z., p u łap  8 5 0 0  m, 2 d o  4 k b . m a s z ;

S a m o lo ty  w  u ż y c iu :  'Ni eu p e r t 4 2  i 62  (4 5 0  K M ) o ra z  
G o iu r d o u -L e s s cu re  ( J u p i te r  4120 K M ).

Samoloty bombardowania dziennego.

O g ó ln a  c h a r a k t e r y s t y k a :  s z y b k o ś ć  220  km /godz.., 
pu łap  6 5 0 0  m , 3 k b . m a sz ., o b c ią ż e n ie  4 0 0  k g :

S a m o lo ty  w  u ż y c iu :  B r  eg u  et 19 B  2 (4 0 0  d'o 4 5 0 -K M )

o r a z  Arrwot 1 20  ( L o r r a in e  6 5 0  K M ).

Samoloty bombardowania nocnego.
O g ó ln a  c h a r a k t e r y s t y k a :  s z y b k o ś ć  ISO km /god z..

38 4  s a m o lo ty  

20 0  s a m o lo tó w  

120  s a m o lo tó w  

8 7 6  s a m o lo tó w



N° 6 PRZEGLĄD LOTNICZY 4 7 5
S a m o lo ty  w  u ż y c iu :  F .a rm a .n -G o te tfo  F  60 , B tó r io t  

127  o r a z  L io r e  e t O I iv ie r .

Samoloty w yw iadow cze i obserw acyjne.

C h a r a k t e r y s t y k a  o g ó ln a .: s z y b k o ś ć  2 0 0  km /god z., 
p u łap  7 0 0 0  m , 3 d o  4  k b . m a s z .;

S a m o lo ty  w  u ż y c iu :  P o t e z  X X V  (5 3 0  K M ) oraz . B r e -  
g u e t 19 A  2.

D y s k u tu je  s i ę  s p r a w ę  d w u m ie js c o w y c h  s a m o lo tó w  
m y ś liw s k ic h . T e c h n i c y  i  p ilo c i s ą  r o z b ie ż n i  w  z d a ­
n ia c h ;  p rz e p ro w a d z o n e  d o ś w ia d c z e n ia  n ie  d a ły  w y n i­
k ó w  r o z s t r z y g a ją c y c h .

P r z e m y s ł  l i c z y  30  f a b r y k  s a m o lo to w y c h  o ra z  11 

f a b r y k  s iln ik ó w . U w a g a  je s t  's k ie r o w a n a  n a  k o n s tr u k ­
c je  m e ta lo w e , k tó r e  z n a le z io n o  b a r d z ie j e k o n o m icz n e m u  
Z m n ie js z o n o  b u d o w ę  s e r y jn ą ,  k ie r u ją c  c a łk o w itą  u w a ­
g ę  n a  s tu d ja  i p r ó b y . C z y n io n o , p o s tę p y  w  ć w i c z e ­
n ia c h  z b io r o w y c h  s ta r tó w , w  p o je d y n c z y c h  lo ta c h  n o c ­
n y c h  o r a z  w e  w s p ó łp r a c y  z in n en ń  r o d z a ja m i b ro n i.

A N G L J A .

O r g a n e m  z w ie rz c h n im  c a łe g o  lo tn ic t w a  je s t  M in i ­
s t e r s t w o  P o w ie t r z a ,  k tó r e  o tr z y m u je  o g ó ln e  d y r e k ty w y  
od P a d y  P o w ie t r z a .  W  s k ła d  M in is t e r s tw a  w c h o d z i 5 

d e p a r ta m e n tó w : D e p a r ta m e n t S e k r e t a r z a  S ta n u  (a d m i­
n is t r a c ja ) ,  D e p a r ta m e n t S z e f a  S z ta b u  G łó w n e g o  (o r g a ­
n iz a c ja ,  o p e r a c je ,  in f o r m a c je ) ,  D e p a r ta m e n t P e r s o n a ln y  

( s p r a w y  p e r s o n a ln e  i  w y s z k o le n io w e ) ,  D e p a r ta m e n t 

z a o p a tr z e n ia  i d o ś w ia d c z e ń  (z a o p a t r z e n ie ,  u z b r o je n ie , 
s łu ż b y  te c h n ic z n e  ,ii d o ś w ia d c z e n ia )  o r a z  D y r e k c ja  a e r o ­
n a u ty k i  c y w iln e j.

J e d n o s tk ą  t a k ty c z n ą  s i ł  lo tn ic z y c h  lą d o w y c h  je s t  

d y w iz jo n  („ s q a d ro n “ ) ,  s k ła d a ją c y  s ię  z t r z e c h  e s k a d r  
( „ f l ig h t s " )  p o  6 s a m o lo tó w . W  fo r m a c ja c h  b o m b a rd o ­

w a n ia  n o c n e g o  d y w iz jo n  s k ła d a  s ię  z  d w ó c h  e s k a d r  po 
5 s a m o lo tó w . W  lo tn ic tw ie  m o r s k ie m  e s k a d r a  s k ła d a  
s i ę  z 6 s a m o lo tó w . F o r m a c je ,  p r z e w id y w a n e  n a  w y p a ­
d e k  w o jn y , s ą  „ w in g “ , s k ła d a ją c y  s ię  z 2 d o  3 d y w iz jo ­

n ó w , o r a z  g r u p a  o  s k ła d z ie  2 -c h  do 3 -c h  „ w in g ‘ó w “ .

C a łk o w it y  s k ła d  s ił  p o w ie tr z n y c h  w  M e tro p o lii  
p r z e d s ta w ia  s ię  n a s tę p u ją c o :

O b r o n a  p o w i e t r z n a  k ra ju  3 2 4  d y w i z j o n ó w  r a z e m  5 7 6  s a m o l .

F o r m a c j e  ć w i c z e b n e  . .  5 4  „ „ 1 0 6  „

F o r m a c j e  m o r s k i e  . . .  1 4  j e d n o s t e k  „ 1 2 6

O g ó ł e m .  .  8 0 8  s a m o l

S k ła d 1 s ił p o w ie tr z n y c h  z a m o r s k ic h  n a s tę p u ją c y :
E g i p t ..............................4  d y w iz jo n y  r a z e m  92 s a m o lo ty

A d en  r a z e m  24  s a m o lo ty
T r a n s  jo r  d a n ia  i P a ­

le s t y n a  . . .  1 d y w iz jo n  ra z e m  24  s a m o lo ty

I r a k .6  d y w iz jo n ó w  ra z e m  140 s a m o lo ty

In d je  ...........................8  d y w iz jo n ó w  ra z e m  192 s a m o lo ty

M o rz e  Ś r ó d z ie m n e  9  e s k a d r  ra z e m  81 s a m o lo tó w
C h i n y ......................... 3  e s k a d r y  r a z e m  27  s a m o lo tó w
S in g a p o r e  . . .  1 e s k a d r a  r a z e m  6 s a m o lo tó w

W  c a ło ś c i  z a te m  stan , lo tn ic tw a  w  m e tr o p o li i1 i w  k o ­
lo n ia c h  w y r a ż a  s i ę  l ic z b ą  1394 s a m o lo ty . D o lic z a ją c

5 0 %  z a p a su , s .u m a w s z y s tk ic h  s a m o lo tó w , z d a tn y c h  d o  

u ż y tk u , w y r a z i  s i ę  l i c z b ą  o k o ło  200 0  s a m o lo tó w .

Samoloty myśliwskie.

C h a r a k t e r y s t y k a  ogó iin a: s z y b k o ś ć  25 0  d o  270
rnk/godz., p u ła p  80 0 0  m , 2 do 3 k b . m a s z y n .;

S a m o lo ty  w  u ż y c iu ; S is k in , G lo s te r ,  G a m e c o c k ;  

w  lo tn ic t w ie  m o r s k ie m : F ly c a t c h o r .

Samoloty bombardowania nocnego.

C h a r a k t e r y s t y k a  o g ó ln a : s z y b k o ś ć  180  d o  200
km /god z., p u łap  4 0 0 0  d o  6 0 0 0  m , 2 k b . m a s z ., o b c ią ­

ż e n ie  u ż y te c z n e  80 0  d o  1000 k g ;
S a m o lo ty  w  u ż y c iu :  H a n d le y  P a g e ,  H y d e ra d a b  H i- 

naiid, V ic k e r s ,  V irg in ia , V erv o ii!, V ic to ri,a .

Samoloty bombardowania dziennego.

C h a r a k t e r y s t y k a  o g ó ln a : s z y b k o ś ć  22 0  km /godz.,
in n e  c h a r a k t e r y s t y k i  n ie z n a n e ;

S a m o lo ty  w  u ż y c iu :  F a i r a y ,  F a w n , F a lr y  F o x ,  F a i r y  

111 F ,  H a w k e r  H o r s le y . W e s t la n d  W a p iti .

Samoloty w yw iadow cze.

C h a r a k t e r y s t y k a  o g ó ln a ; s z y b k o ś ć  190 do 21 0
km /godz., p u ła p  700 0  m , 2 d o  3 k b . m a s z .;

S a m o lo ty  w  u ż y c iu : B r is t o l  F ig h te r  (z  r . 19 1 8 ),

A rm s tro n g  A t la s ;  w  lo tn ic tw ie  m o r s k ie m ; F a i r e y  III  D .

O b e c n ie  is tn ie je  19 f a b r y k  s a m o lo tó w  o r a z  5 f a b r y k  
s iln ik ó w . U w a g a  s k ie r o w a n a  n a  k o n s tr u k c je  m e ta lo ­

w e . P r ó c z  s a m o lo tó w  w o js k o w y c h  s z k o ln y c h  i d o ­

ś w ia d c z a ln y c h  b u d u je  s ię  d u ż ą  i lo ś ć  s a m o lo tó w  dla  c e ­
ló w  tr a n s p o r to w y c h  i k o m e r c ja ln y c h .

I T A L J A .

O d r. 1925  c a łe  lo tn ic tw o  p o d p o rz ą d k o w a n e  je s t  
„ M in is te r s tw u  K r ó le w s k ie g o ' L o t n ic t w a " .  M in is tre m  je s t  

sa m  M u s s o lin i, d o  p o m o c y  p rz y d a n y  je s t  p o d s e k r e ta r z  
s ta n u ; m in is te r s tw u  p o d p o rz ą d k o w a n e  je s t  z a ró w n o  
lo tn ic tw o  w o js k o w e , ja k  ii c y w iln e . L o t n ic tw o  w o js k o ­
w e d z ie li  s ię  ina n a s tę p u ją c e  w y d z ia ły :  S z t a b  G łó w n y , 
S z e f  S z ta b u , lo tn ic tw o  b o jo w e , k o rp u s  in te n d e n tu ry  
lo tn ic t w a , s z k o ły .  L o t n ic tw o  b o jo w e  p o d z ie lo n e  je s t  n a  

4  g r u p y : lo tn ic tw o  b o jo w e  s a m o d z ie ln e , lo tn ic tw o  b o ­
jo w e  a r m ji,  m a r y n a r k i  i  k o lo n ji . P o d  w z g lę d e m  a d m i­

n is t r a c y jn y m  p o d z ie lo n o  d o t y c h c z a s  k r a j n a  3 o k rę g i 
(p r z e w id u je  s ię  w  p r z y s z ło ś c i ' 5 ) .

J e d n o s tk ą  t a k ty c z n ą  je s t  e s k a d r a  ( s ą u a d r ig l ia )  

w  s k ła d z ie  ś r e d n io  10 s a m o lo tó w ; 3  d o  4  e s k a d r  tw o r z y  
d y w iz jo n , 2 d o  3  d y w iz jo n ó w  —  je d e n  pu łk  lo tn ic z y  

(s to r n io ) .

a )  L o t n i c t w o  s a m  o  <t z, i ed m e :  8 p u łk ó w  
lo tn ic z y c h ,  ra z e m  Ii8 d y w iz jo n ó w  o  o g ó ln y m  s k ła d z ie  

24  e s k a d r y  m y ś l iw s k ie  lą d o w e , 10 e s k a d r  b o m b a rd o ­

w a n ia  d z ie n n e g o , 10 e s k a d r  b o m b a rd o w a n ia  n o c n e g o , 
6 e s k a d r  m y ś liw s k ic h  m o r s k ic h  o r a z  3 e s k a d r y  to r p e ­

d u ją c e , o g ó łe m  5 3  e s k a d r y ,  53 0  s a m o lo tó w .

b ) L  o  t n  i c  ti w  o  a  r m  j  i :  3 p u tk i, r a z e m  8 
d y w iz jo n ó w , w  o g ó ln y m  s k ła d z ie  2 0  e s k a d r  w y w ia ­

d o w c z y c h , 200  s a m o lo tó w .
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c )  L  o  t  n  i  o  t w  o  m a i  y  n  a  r k  i :  4  k o m e n d y  
lo tn ic z e ,  r a z e m  13 e s k a d r  w y w ia d o w c z y c h  m o rs k ic h , 
130 s a m o lo tó w .

d) L  o- t :n, i  c  t  w  o  k  o  1 o  in j  i :  4 d y w iz jo n y ,  
r a z e m  4  e s k a d r y  w y w ia d o w c z e  i  3 e s k a d r y  'b o m b a rd o ­

w a n ia  d z ie n n e g o , 70  s a m o lo tó w .
O g ó ln y  stara (r . 1 9 2 9 ) :  11 p u łk ó w  lo tn ic z y c h , 4 k o ­

m e n d y , 4  g ru p y , r a z e m  9 3  e s k a d r y  —  o k o ło  93 0  sa m o ­
lo tó w .

P r o g r a m  p rz e w id u je  n a s tę p u ją c y  r o z w ó j w  r. 1 9 3 0 :

L o t n ic tw o  sa m o d z ie ln  c 
L o tn ic tw o  a rm ii 
L o tn ic tw o  m a r y n a r k i  

L o t n ic tw o  kolon,ji

9  p u łk ó w  8 5 8  s a m o lo tó w

6  „ 625
4  „ 385
3 d y w iz jo n y  132 „

O g ó łe m : 19 p u łk ó w , 57  d y w iz jo n ó w , — • 2 0 0 0  s a m o lo tó w  
182 e s k a d r y .

W  p r o g r a m ie  ty m , ja k o  s i łę  e s k a d r  p rz e w id u je  s i ę :  
d la  e s k a d r  m y ś l iw s k ic h  do 18 s a m o lo tó w , d la  e s k a d r  

b o m b a rd o w a n ia  d z ie n n e g o  4 d o  6 s a m o lo tó w , d la  e s k a d r  

w y w ia d o w c z y c h  i  b o m b a r d o w a n ia  d z ie n n e g o  12 sa m o ­
lo tó w . P r z e p r o w a d z e n ie  je d n a k ż e  w y ż e j p o d a n e g o  p r o ­
g ra m u  w  c ią g u  r. 1930  w y d a je  s ię  n ie p ra w d o p o d o b n e . 

O s t a tn io  d a je  s ię  z a u w a ż y ć  z w o ln ie n ie  te m p a  m n o ż e n ia  
je d n o s te k  n a  k o r z y ś ć  ja k o ś c i  u z b r o je n ia .

Z a o p a tr z e n ie  je d n o s te k  n a  w y s o k im  p o z io m ie . S a ­
m o lo ty  i s iln ik i t y lk o  k o n s tr u k c ji  k r a jo w e j.  W  u ż y c iu  
n a s tę p u ją c e  ty p y :

a ) L o t n ic t w o  m y ś l iw s k ie :  N ieu p o rt 29  ( l i c e n c ja ) ,  
D e v o it in e  ( l i c e n c ja ) ,  F ia t  C  R  I i C  R  20 . S i ln ik i  3 0 0 —  
4 5 0  K M .

b ) W y w ia d  i d z ie n n e  b o m b a r d o w a n ie : F i a t  A n ,sal­
d o  A , F ia t  A  120 , F o k k e r  C  5 ( l i c e n c ja ) .  S iln ik i; 3 0 0  do 
5 5 0  K M .

c )  C ię ż k ie  b o m b a r d o w a n ie  d z ie n n e :  F i a t  B  R  8
z F ia t e m  80 0  K M .

d) B o m b a r d o w a n ie  m o cn e: B r e d a  A  3 (2  X  4 0 0  K M  

L o r r a in e ) .
P o z a t e m  w  p r ó b a c h  s z e r e g  s a m o lo tó w , m ię d z y  k tó -  

rern i n o w y  s a m o lo t  b o m b a r d o w a n ia  d z ie n n e g o  z s i ln i ­
k a m i 10 0 0  k o n n e m i w y k a z u je  d o b r e  w y c z y n y  i b ę d z ie  
w p ro w a d z o n y  d[o u ż y tk u .

I s tn ie ją  3  f a b r y k i  s a m o lo tó w  i 3 f a b r y k i  s iln ik ó w . 

P r o d u k c ja  s a m o lo tó w  i s i ln ik ó w  w  r. 1927 (w e d łu g  B  al­
b o ) :  170  s a m o lo tó w  m y ś l iw s k ic h  lą d o w y c h , 70 s a m o lo ­
tó w  w y w ia d o w c z y c h , 9 0  s a m o lo tó w  n is z c z y c ie ls k ic h  

o r a z  130 s a m o lo tó w  m o rs k ic h , s z k o ln y c h  i  d o ś w ia d c z a l­

n y c h , r a z e m  4 2 0  sz tu k , p o z a te m  9 0 0  s iln ik ó w  5 0 0  k o n ­
n y c h . M o ż n o ś ć  p ro d u k c ji w  r. 1938  w z r o s ła  c o n a jm n ie j 
p o d w ó jn ie . O g ó ln e  z a s a d y  k o n s tr u k c ji  p o s z c z e g ó ln y c h  
ty p ó w : s a m o lo ty  m y ś liw s k ie  b u d u je  s ię  p rz e w a ż n ie  na 
s z y b k o ś ć ,  o d r z u c o n o  s a m o lo ty  m y ś l iw s k ie  d w u m ie js c o -  
w e , n ie  b u d u je  s i ę  r ó w n ie ż  d o t y c h c z a s  s a m o lo tó w  m y ­
ś l iw s k ic h  n o cn y c h ,. D la  c e ló w  d a le k ie g o  i  b l is k ie g o  w y ­
w iad u , w s tr z e l iw a n ia 1 a r t y le r ji  ,o ra z  le k k ie g o 1 b o m b a r ­
d o w a n ia  d z ie n n e g o , d ą ż y  s ię  d o  je d n o l it e g o  ty p u  sa m o ­

lo tu . S a m o lo ty  c ię ż k ie g o  b o m b a r d o w a n ia  d z ie n n e g o  
b u d u je  s ię ,  k ła d ą c  n a c is k  n;a s z y b k o ś ć ,  o b c ią ż a ln o ś ć  i! s i l ­

n e u z b r o je n ie  (s a m o o b ro n ,a ) . O d sa m o lo tó w  b o m b a rd o ­

w a n ia  m o cn eg o  w y m a g a  s ię  o b c ią ż a ln o ś c i  u ż y te c z n e j 
1000 k i lo g r a m ó w  ,i 5 g o d z in  lo tu . O s ta tn io  p a n u je  te n ­
d e n c ja  b u d o w a n ia  z m e ta l i  le k k ic h . Ś w ia d o m ie  r e z y ­
g n u je  s ię  z  b u d o w y  s te r o w c ó w .

■ W y s z k o l e n i e , .  I s tn ie ją  n a s tę p u ją c e  s z k o ły :  
K r ó le w s k a  W o js k o w a  A k a d e m ia  w  R zy m ie ,, S z k o lą  pod­

c h o r ą ż y c h  r e z e r w y  i1 p o d o f ic e r ó w  r e z e r w y ,  s z k o ła  o b ­
s e r w a to ró w ,, s z k o ły  s p e c ja l i s t ó w  (m e c h a n ik ó w , r a d io ­
te le g r a f is tó w , fo to g r a fó w )  o r a z  s z k o ły  c y w iln e .  S z k o ­

le n ie  p ilo tó w  o d b y w a  s ię  w  4  s z k o ła c h  p ilo ta ż u  lą d o w e ­
g o  i  2 -c h  s z k o ła c h  p ilo ta ż u  m o r s k ie g o . S z k o le n ie  o b ­
s e r w a t o r ó w  o d b y w a  s ię  ;na k u r s a c h  s z k o ły  o b s e r w a to ­
r ó w  w  R z y m ie .  W  tre n in g u  k ła d z ie  s ię  d u ż y  n a c is k  n a  
lloty gru ipow e o r a z  p o je d y n c z e  n a  o d le g ło ś ć  ja k o  te ż  na 

r e k o r d y  o d le g ło ś c i .  U w a g i  .g o d n y m  je s t  lo t  62  w o d n o ­
s a m o lo tó w  p od  d o w ó d z tw e m  de P in e d o  w  k o ń cu  m a ja  
19.38 ro k u  n a o k o ło  m o rz a  Ś r ó d z ie m n e g o . W y b i t n ie js z e  
lo ty  r e k o r d o w e  n a  o d le g ło ś ć :  d e P in e d o  w  r. 1927 do 
A m e r y k i,  F e r r a r in t  d o  A m e r y k i  P o łu d n io w e j,,  lo t n a  r e ­
k o rd  s z y b k o ś c i  d e  B e rn a ,rd i.

C Z E C H O S Ł O W A C J A .

S i ły  p o w ie trz n ie  s ta n o w i ty lk o  lo tn ic t w o . S t e r ó w c e  
i b a lo n y , d o d a n e  do o b r o n y  p r z e c iw lo tn ic z e j ,  w c h o d z ą  
w  s k ła d  a r t y l e r j i .  L o t n ic tw o  z a le ż y  p od  k a ż d y m  w z g lę ­
d em  od  M in is te r s tw a  O b ro n y  N a r o d o w e j;  t a k ty c z n ie  je ­

d n a k ż e  je d n o s tk i  a e r o n a u ty k i  z a le ż ą  od k o m e n d  a e r o -  
n a u ty c z n y c h  t e r y t o r ia ln y c h , o s ta tn io  u tw o r z o n y c h .

R o z m ie s z c z e n ie  je d n o s te k  lo tn ic z y c h  je s t  n a s tę p u ­
ją c e :  1 - s z y  p u ik  (3  b a ta l io n y )  w  P r a d z e ;  2 -g i p u ik  (2 

b a ta l io n y )  w  O ło m u ń c u ; 3 -ci, p u ik  (2  b a ta l io n y )  w  B a j -  
m ,orach; 4 - t y  p u łk  (2 b a ta l io n y )  w  H r a d e c  K r a lo v e . 

S t a n  l ic z b o w y  w  k o ń cu  r. 1928 w y r a ż a ł  s i ę  n a s tę p u ją c o ;
1 k o m p a n ja  (e s k a d r a )  d a le k ie g o  w y w ia d u  —  16' s a ­

m o lo tó w , 11 k o m p a n i; o b s e r w a c y jn y c h  po 15 s a m o lo ­
tó w  —  1,65 s a m o lo tó w , 10  k o m p a n ij! m y ś liw s k ic h  po 
16 s a m o lo tó w  —  150  s a m o lo tó w , 2 k o m p a n ie  b o m b a r ­
d o w a n ia  d z ie n n e g o  po1 15 s a m o lo tó w  —  30 s a m o lo tó w , 

1 k o m p a n ia  b o m b a r d o w a n ia  n o cn eg o . —  15 s a m o lo tó w , 
4 b a ta l io n y  z a p a s o w e  po 10 s a m o lo tó w  —  4 0  s a m o lo ­

tó w . O g ó łe m  2 6  k o m p a n iji — • 4 1 6  s a m o lo tó w .

D o  p o w y ż s z e j l i c z b y  s a m o lo tó w  d o lic z y ć  n a le ż y  
5 0 %  z a p a su . P e r s o n e l  s łu ż b y  c z y n n e j w y r a ż a  s ię  c y f r ą  
40 0 0  lu d zi, p o m ię d z y  tem  50 0  p i lo tó w  i o b s e r w a to r ó w . 
P r o g r a m  p rz e w id u je  u tw o r z e n ie  4 -c h  k o m p a n ij b o m b a r ­

d o w a n ia  d z ie n n e g o  i  2 -c h  k o m p a n ij b o m b a rd o w a n ia  

n o cn e g o .

M a t e r ja ł  p ie r w s z o r z ę d n e j ja k o ś c i .  Z u p e łn a  n ie z a ­
le ż n o ś ć  od z a g r a n ic y .  I s tn ie ją  3  f a b r y k i  s a m o lo tó w  
i ty le ż  fa b r y k  s iln ik ó w .

J a k o  s a m o lo ty  m y ś liw s k ie  u ż y w a n e  s ą  s a m o lo ty  
A v .ia  B,H 33, s z y b k o ś ć  265  km /god z., p u ła p  10 .000  m. 
s a m o lo ty  n is z c z y c ie l s k ie  d z ie n n e ; S m o lik  S  16, z a ło g a  
3 -c h  lu d zi, 3 0 0  k g  c ię ż a r u  u ż y te c z n e g o ,, p u łap  600 0  m , 
s z y b k o ś ć  2 1 0  km /godz. S a m o lo ty  n is z c z y c ie ls k ie  m oc­

n e ;  A e r a  A  ,24, z a ło g a  3 -c h  lu d zi, 2 X 2 4 0  K M . 700  kg  
b o m b . S a m o lo t y  w y w ia d o w c z e :  A era, A  30.
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R o c z n ie  k s z t a łc i  s ię  w  d w ó ch  s z k o ła c h  'a e ro n a u ­

t y c z n y c h  o k o ło 1 250' łu d z i b ą d ź  to  ja k o  p ilo c i, b ą d ź  ja k o  
p e r s o n e l te c h n ic z n y . W r a z  z  p ilo ta m i c y w iln y m i C z e ­
c h o s ło w a c ja  d y s p o n o w a ła b y  l i c z b ą  1000  p ilo tó w  i o b ­

s e r w a t o r ó w .

S O W I E T Y .

W ła d z ą  c e n tr a ln ą  je s t  W y s o k a  K o m e n d a  s o w ie c k ie j 

f lo ty  p o w ie tr z n e j,  z a le ż n a  ,od r e w o lu c y jn e j r a d y  w o ­
je n n e j.  K o m e n d a  d z ie li  s ię  in.a 4 D e p a r ta m e n ty . B e z ­
p o ś r e d n io  p o d le g a ją  K o m e n d z ie  c e n tr a ln e j k o m e n d a n c i 
a ot, ona,u ty c z n i  o k r ę g ó w  w o js k o w y c h , k tó r y m  z n ó w  p o d ­
le g a ją  w s z y s t k ie  s i ty  p o w ie tr z n e  o k r ę g u  z  w y ją tk ie m  
s z k ó ł,  p o d le g a ją c y c h  D e p a r ta m e n to w i w y s z k o le n ia . K o ­
m e n d a n c i a e r o n a u ty c z n i  są  d o r a d c a m i fa c h o w y m i k o ­
m e n d a n tó w  o k r ę g ó w  w o js k o w y c h  w e  w s z y s tk ic h  s p r a ­
w a c h , d o t y c z ą c y c h  a e r o n a u ty k i.

O b e c n y  s ta n  lo tn ic tw a  je s t  n a s tę p u ją c y  ( in fo r m a c je  

z r ó ż n y c h  ź r ó d e ł  s ą  d o ś ć  s p r z e c z n e ) :

11 d y w iz jo n ó w  w y w ia d o w c z y c h  o ra z  23  s a m o d z ie l­
n e  e s k a d r y  w y w ia d o w c z e ,  r a z e m  5 5 0  s a m o lo tó w ; 10 d y ­
w iz jo n ó w  o r a z  4 sa m o d z ie ln e  e s k a d r y  m y ś l iw s k ie  —  
r a z e m  29 0  s a m o lo tó w ; 3 d y w iz jo n y  o ra z  3 sa m o d z ie ln e  

e s k a d r y  n is z c z y c ie ls k ie  —• r a z e m  160 s a m o lo tó w ; z a p a s  
4 0 0  s a m o lo tó w . R a z e m : 1400 s a m o lo tó w .

C y f r y  te  s ą  je d n a k ż e  z a p e w n e  za  w y s o k ie . P r o g r a m  

p r z e w id u je  r o z w ó j d o  l ic z b y  200 0  s a m o lo tó w  do r. 1932. 
M ia ło b y  p o w s ta ć  20  b r y g a d  lo tn ic z y c h ,  k a ż d a  p o  2 d y ­
w iz jo n y  n is z c z y c ie ls k ie  p o  5 0  s a m o lo tó w , o r a z  po d w a  

d y w iz jo n y  m y ś l iw s k ie  p o  60  s a m o lo tó w .

M a te r ia ł  u ż y w a n y  o b e c n ie  je s t  p rz e w a ż n ie  p r z e s ta ­
r z a ły  ,i m a ło  p r z y d a tn y  d la  c e ló w  w o je n n y c h . Ś r e d n io —  
s a m o lo ty  s ą  n a  stop n iu  z  r. 191,8. Z a u w a ż a  s ię  je d n a k ż e  
k ilk a  ty p ó w  n o w o c z e s n y c h  (F o k k e r  S  4, S p a d , B r e g u e t ,  
D e -H a y iila n d ) . P r z e m y s ł  z n a jd u je  s ię  w  s ta d ju m  r o z ­
w o ju . W  r. 1928  is tn ia ło  7 f a b r y k  s a m o lo tó w  o r a z  5  fa ­
b r y k  s iln ik ó w  lo tn ic z y c h ,  w y t w a r z a ją c y c h  w e d łu g  l i ­

c e n c j i .

F1NLANDJA.

M a łe , l e c z  d o b r z e  z o r g a n iz o w a n e  lo tn ic tw o , s k ła ­
d a ją c e  s ię  z d w ó ch  e s k a d r  ć w ic z e b n y c h  o r a z  z tr z e c h  
m o rs k ic h , o g ó łe m  o k o ło  65  s a m o lo tó w . M aterj,ail w  u ż y ­
c iu  —  ty p u  p r z e s ta r z a łe g o ,  le c z  z a m ó w ie n ia  n a  m ow y 

s p r z ę t  o d d a n o  w  A n g l ji  i w  C z e c h o s ło w a c ji .  Je d n a  s z k o -  
ta  lo tn ic z a  w  Sotaham iin .ie.

ESTONJA

L o tn ic tw o  s k ła d a  s ię  z je d n e j e s k a d r y  w y w ia d o w ­

c z e j,  je d n e j e s k a d r y  m y ś l iw s k ie j  o r a z  z k ilku  w o d n o ­
s a m o lo tó w , o g ó łe m  30  s a m o lo tó w  ty p u  s ta r e g o .  O d 
i - g o  k w ie tn ia  19,28 z o s ta ło  lo tn ic t w o  w o js k o w e  i c y w i l ­
n e  z łą c z o n e  pod' je d n a m  d o w ó d z tw e m . Z a in te r e s o w a n ie  
lo tn ic tw e m  cyw rlin em  —  s ła b e ,  w s k u te k  n ie z n a c z n y c h  

o d le g ło ś c i  w e w n ą tr z  k r a ju  o r a z  w s k u te k  b ra k u  l ini j  

m i ę dzyin. a n o d o  w y  ch .

Ł O T W A .

L o t n ic t w o  s k ła d a  s ię  z je d n o s te k  ć w ic z e b n y c h  i  m o r ­
s k ic h  o  o g ó ln e j l ic z b ie  26  s a m o lo tó w . M a te r ia ł  n o w o ­
c z e s n y  i p r z y d a tn y  d o  c e ló w  w o je n n y c h . Je d n o s tk i  lo t­
n ic t w a  m o r s k ie g o  d y s p o n u ją  w o d n o s a m o lo ta m i ty p u  
n o w o c z e s n e g o , w y k o in an en ii w  S z w e c ji .  W y s z k o le n ie —  
p ro w a d z o n e  w  m yśli z a s a d  n a jn o w s z y c h ; s z c z e g ó ln a  
u w a g ę  z w r a c a  s i ę  ma ć w ic z e n iu  z a r t y le r ią .

L IT W A

L o tn ic tw o , s k ła d a  siię z d w ó ch  e s k a d r  o b s e r w a c y j­
n y c h ,  je d n e j m y ś l iw s k ie j i  je d n e j n is z c z y c ie l s k ie j ,  k a ż ­
d a e s k a d r a  p o  8 s a m o lo tó w , o g ó łe m  32 s a m o lo ty  p r z e ­

ró ż n y c h  ty p ó w , b e z  w ię k s z e j w a r to ś c i  w o je n n e j.  W  r o ­
ku 1928  z a m ó w io n o  10 s a m o lo tó w  m y ś l iw s k ic h  F ia t .  

R ó w n ie ż  z a m ie r z a  s i ę  n a b y ć  w  C z e c h o s ło w a c ji  s a m o lo ­
ty  o b s e r w a c y jn ie . D la  w y s z k o le n ia  p e rso n e lu  is tn ie je  
je d n a  s z k o lą  oraz, je d n a  e s k a d r a  tre n in g o w a , o s k ła d z ie  
6 s a m o lo tó w  m y ś liw s k ic h , 2 s a m o lo tó w  o b s e r w a c y jn y c h  

i je d n e g o  sa m o lo tu  b o m b a r d o w a n ia  n o cn e g o . S z k o le n ie  
n o w y c h  p ilo tó w  o d b y w a  s ię  c z ę ś c io w o  w  P a r y ż u .

S Z W E C JA .

O b e c n a  o r g a n iz a c ja  lo tn ic tw a  s z w e d z k ie g o  z o s ta ła  
z a p ro w a d z o n a  1 Lip.ca 1926 r . L o t n ic tw o  je s t  p o d p o ­
rz ą d k o w a n e  S z ta b o w a  G łó w n e m u . L o t n ic tw o  d z ie l i  s ię  
tia  c z t e r y  k o r p u s y  z c z te r e m a  k o m p a n ia m i m y ś l iw s k ie ­
mu, 2  n is z c z y  c ie ls k ie m  i, je d n ą  to r p e d u ją c ą  o ra z  z  c z t e ­
rem a, k o m p a n ia m i1 o b s e r w a c y jn e t n i .  K o rp u s  p ie r w s z y  
je s t  z o r g a n iz o w a n y  d e f in ity w n ie , p o z o s ta łe  k o r p u s y  

w  s ta d ju m  o r g a n iz a c ji ,  k t ó r a  z o s ta n ie  u k o ń c z o n a  do 
r. 1931. W  k o n s tr u k c ji  u w a g a  z w r ó c o n a  na, s ta l  w s k u te k  
b ra k u  s u r o w c a  d la  d u ra lim in ju m . T e n d e n c ja  ro z w o ju  

lo tn ic t w a  m o rs k ie g o .

N O R W E G JA .

L o tn ic tw o  lą d o w e  i m o r s k ie  p o d p o rz ą d k o w a n e  są  

je d n e m u  In s p e k to r a to w i. Je d n o s tk ą  t a k ty c z n ą  je s t  
e s k a d r a  o c z te r e c h  sam o,liotiach p ie r w s z e j lin ii i ty łu ż  

s a m o lo t a c h  z a p a s o w y c h . O b e c n ie  is tn ie je  je d e n  d y w iz ­
jo n  o b s e r w a c y jn y  w  s k ła d z ie  3 e s k a d r  o r a z  je d e n  s a ­

m o d z ie ln y  d y w iz jo n , c a ło ś ć  70  s a m o lo tó w  n a  s to p ie  
w o je n n e j.  I s tn ie je  p c z a te m  je d n a  s z k o ła  a,eron  a,u ty c z n a  
o r a z  jednia fa b ry k a), o b ie  p o ło ż o n e  w  K je l le r .  L o tn ic tw o  

m o r s k ie  s k ła d a  s i ę  z 10 e s k a d r  o 40  s a m o lo ta c h .

D A N JA .

L o tn ic tw ,o , o b e c n ie  i s t n ie ją c e ,  u tw o r z o n e  je s t  ja k o  
b ro ń  sa m o d z ie ln a . S k ła d a  s ię  orno z :  K o m e n d y  b ro n i 

p o w ie tr z n e j,  3 -c h  e s k a d r  o b s e r w a c y jn y c h  po 9 s a m o lo ­
tó w  (2  ć w ic z e b n ie , je d n a  m o r s k a )  — • 27  s a m o lo tó w , 2 -c h  
e s k a d r  m y ś l iw s k ic h  po 9 s a m o lo tó w  —  18 s a m o lo tó w , 
1 -e j e s k a d r y  b o m b a r d u ją c e j — • 9 s a m o lo tó w ; o g ó łe m  6 
e s k a d r  i: 6 4  s a m o lo ty . M a te r ja t  n o w o c z e s n y . D la, e s k a d r  
n is z c z y c ie l s k ic h  i to r p e d u ją c y c h  s ą  w  d o s ta w ie  s a m o ­
lo ty  w ie lo s iln ik o w e . I s tn ie ją  d w ie  s .zk o ty , w  k tó r y c h  
ro c z n ie  s z k o li1 s ię  20  do 30  p ilo tó w .
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B E L G JA

O d  g ru d n ia  1928 r. lo tn ic t w o  p o d le g a  s p e c ja ln e j D y ­
r e k c j i  p r z y  M in is t e r s tw ie  O -brony N a ro d o w e j. N a c z e le  
d y r e k c ji  s to i  In s p e k to r  s it  p o w ie tr z n y c h  i  o b r o n y  p r z e ­
c iw lo tn ic z e j.  L o t n ic tw o  w o js k o w e  s k ła d a  s ię  z 3 -c h  
p u łk ó w  lo tn ic z y c h , je d n e j s z k o ły  i  je d n e g o  pairku. S k ła d 1 
s z c z e g ó ło w y  n a s t ę p u ją c y :

6 e s k a d r  m y ś l iw s k ic h  p o  15 s a m o lo tó w  —  90 s a m o lo tó w
3 e s k a d r y  n is z c z y c ie ls k ie  p o  8 s a m o lo t. —  24  „
6 e s k a d r  o b s e r w a c y jn y c h  p o  12 s a m o l t .—  72 „
4 e s k a d r y  w y w ia d o w c z e  p o  12 s a m o lo t .— >48 „
3 e s k a d r y  p a r k o w e  p o  8  s a m o lo tó w  —  2 4  „
3 e s k a d r y  s z k o ln e  p o  8 s a m o lo tó w  —  2 4  „

25 e s k a d r  28 4  s a m o lo ty

F a b r y k i  s a m o lo tó w  i s i ln ik ó w , d o b r z e  r o z w in ię t e ,  

je s z c z e  n i e  i s t n ie ją ,  w s k u te k  c z e g o  d u ża  z a le ż n o ś ć  od 
z a g r a n ic y  ( im p o rt p rz e w a ż n ie  z F r a n c ji  i  C z e c h o s ło w a ­
c ji ) .  I s tn ie je  je d n a  f a b r y k a ,  s u b s y d io w a n a  p r z e z  p ań ­

s tw o  o r a z  t r z y  w a r s z t a t y  n a p r a w . S a m o lo tó w  k o n ­

s t r u k c ji  k r a jo w e j a r m ia  je s z c z e  n ie  o tr z y m a ła .

I s tn ie ją  d w ie  s z k o ły  a e r o m a u ty c z n e : w o js k o w a
w  B r u k s e l i  i  p r y w a tn a  w  D e u rn e . R o c z n y  k o in ty n g en s 
s z k o le n ia  70  d o  9 0  piilotów  o r a z  30  do 50 o b s e r w a to r ó w . 
W  r. 1928  b y ło  32 0  p ilo tó w , z c z e g o  93  w  r e z e r w ie .

H O LA N D JA

L o t n ic tw o  d z ie li  s ię  n a  3 g r u p y , z k t ó r y c h  k a ż d a  

p o d p o rz ą d k o w a n a  je s t  in n e m u  m in is te r s tw u . L o t n ic tw o  
w  m e tr o p o lii  z a le ż n e  je s t  od m in is te r s tw a  w o jn y , lo t­

n ic tw o  m o r s k ie  p o d p o rz ą d k o w a n e  je s t  m in is te r s tw u  m a ­
r y n a r k i ,  w r e s z c ie  lo tn ic t w o , z n a jd u ją c e  s ię  p o z a  g r a ­
n ic a m i k r a ju  (w  In d ia c h  H o le n d e rs k ic h )  p o d p o rz ą d k o ­
w a n e  je s t  o d n o śn em u  m in is te r s tw u  w o jn y .  P o s z c z e ­

g ó ln e  g r u p y  lo tn ic t w a  s ą  a u to n o m ic z n e  i n ie z a le ż n e  je ­
d n a od  d r u g ie j.

S k ła d  lo tn ic t w a  lą d o w e g o  w  m e tr o p o l i i :  18 s a m o lo ­
tó w  m y ś liw s k ic h , 54  o b s e r w a c y jn y c h ;  lo tn ic t w a  m a r y ­
n a r k i :  18 s a m o lo tó w  m y ś liw s k ic h , 5 0  o b s e r w a c y jn y c h :  
lo tn ic tw a  w  In d ia ch  H o le n d e r s k ic h : 6 s a m o lo tó w  m y ­
ś l iw s k ic h ,  24 o b s e r w a c y jn e .

O g ó łe m  z a te m  42  s a m o lo ty  m y ś l iw s k ie  o r a z  128 

s a m o lo t  ó w  o b  s e r  w a  c y  jn y  c  h .

M a te r ja ł  p ie r w s z o r z ę d n y  o  w y s o k ic h  w a r to ś c ia c h .  
I s tn ie ją  s a m o lo ty  t y lk o  w y r o b u  k r a jo w e g o — F o te k  e r  a—  
w s z y s tk ic h  ty p ó w . J a k o  s a m o lo tó w  w y w ia d o w c z y c h  
u ż y w a  s ię  r ó w n ie ż  d w u m ie js c o w y c h  s a m o lo tó w  typu 
V a n n B e rk e l.

S Z W A JC A R IA .

L o tn ic tw o  i s tn ie je  ty lk o  w  c e la c h  o b ro n n y c h . S k ła d  

n a s tę p u ją c y :
1 -s z a  g ru p a  { o b s e r w a c y jn a )  ó  kom pania (1 - s z a  do

6 -e j)  p o  8 s a m o lo tó w  —  4 8  s a m o lo tó w ; 2 -g a  g ru p a  (o b ­

s e r w a c y jn a )  6  k o m p a n ii i(7 -m a  d o  1 2 -e j)  p o  8  s a m o lo ­
tó w  —  4 8  s a m o lo tó w ; 3 -c ia . g ru p a  (m y ś liw s k a )  ó  k o m ­

p an ii (1 3 -ta , do 1 '8 -te j) po 9 s a m o lo tó w  —  54  s a m o lo ty ;  
o g ó łe m  18 k o m p a n ij i  150 s a m o lo tó w .

P r o g r a m  z r . 1924 p r z e w id y w a ł 5  g ru p , 30  k o m p a n ij, 
25 6  s a m o lo tó w . P o z a t e m  n a  k a ż d ą  g ru p ę  i s t n i e je  5 
k o m p a n ij fo to g r a f ic z n y c h  o r a z  5 k o m p a n ij p a r k o w y c h , 
k a ż d a  p o  15 s a m o lo tó w  z a p a s o w y c h , c o  c z y n i w  c a ło ­
ś c i  75 s a m o lo tó w  z a p a su .

M a te r ja ł  w  p r z e w a ż a ją c e j c z ę ś c i  je s t  p o c h o d z e n ia  
z a g r a n ic z n e g o . U ż y w a n e  ja k o  s a m o lo ty  o b s e r w a c y jn e :  
F o k ik e r  C . W . i -Potezi X X V ;  m y ś liw s k ie :  D e w i-t in e
4 5 0  K M .

H ISZ P A N JA

W  p o c z ą tk u  rok u  1927 w s z y s tk ie  s i ły  lo tn ic z e  z o ­
s t a ły  p o d p o r z ą d k o w a n e  „R a d z iie  P o w i e t r z n e j11 z m in i­
s t r e m  n a  c z e le .  L o t n ic tw o  lą d o w e  p o d le g a  b e z p o ś r e d n io  
M in is te rs tw u  W o jn y ,  L o tn ic tw o  m o rs k ie  —  M in is te r ­
s tw u  M a r y n a r k i .  N a c z e le  lo tn ic z y c h  s i l  lą d o w y c h  s t o i  
G łó w n a  .K om enda: A e r c m a u ty e z n a , d z ie lą c a  s ię  n a  4 o d ­
d z ia ły  o g ó ln e : je d n o s tk i l in jo w e , s z k o ły ,  u r z ą d z e n ia  
te ch n icz n e , p a rk i i fa b r y k i .  K ra j- p o d z ie lo n y  je s t  pod 

w z g lę d e m  lo tn ic z y m  ,na c z t e r y  b a z y :  M a d r y t , S a r .a g o s -  
s-a, S e y i l la ,  Le-on.

L o t n ic tw o  d z ie li s ię  na- d y w iz jo n y , g ru p y  i e s k a d r y . 
E s k a d r a  s k ła d a  s i ę  z 3 -c h  s e k c y j p-o- 3 s a m o lo ty , o ra z  
7 s a m o lo tó w  z a p a su  n a  e s k a d r ę . S k ła d  . i lo ś c io w y : 5  d y ­

w iz jo n ó w  —  18 gru.p =  36  e s k a d r  =  5 76  s a m o lo tó w .
P e r s o n e l  w  r. 19-28 s k ła d a ł  s ię  -z 5 0 0  o f ic e r ó w  i 200 0  

p o d o f ic e r ó w  i ż o łn ie r z y .  P rogram u  p rzew id -u je  r o z w ó j 
d o  90  e s k a d r  o  łą c z n e j s i le  1400 s a m o lo tó w .

JU G O S L A W JA

L o t n ic t w o  z o s ta ło  p r z e o r g a n iz o w a n e  w  r. 1927. 
W ła d z ą  n a c z e ln ą  je s t  K o m e n d a  A ero-n -au ty czn a , p o d le ­

g a ją c a  M in is te r s tw u  W o jn y .  L o t n ic tw o  ju g o s ło w ia ń ­
s k ie  p r z e d s ta w ia  d u ż y  c z y n n ik  w  o g ó ln y c h  z b r o je n ia c h  
lo tn ic z y c h  w  E u r o p ie .  D o b r a  o r g a n iz a c ja ,  s ta r a n n e  w y ­
s z k o le n ie ,  n a-ogół d o b r y  i p r z y d a tn y  m a te r ja ł .

I s tn ie je  7 p u łk ó w  lo tn ic z y c h  ( 1 - s z y  w  N o w y m  S a ­
d z ie , 2 -g i  w  S e r a je w iie , 3 - c i  w  U sk u b iie , 4 - ty  w  Z a -g a b r ji, 
5 - t y  w  N isz u , 6 - t y  w  Z em u m  pod B e lg r a d e m , 7 -m y  
w  M -o star), ra izem  24 e s k a d r y , 320  s a m o lo tó w . P ro -g ram  

p rzew id -u je  p o w ię k s z a n ie  l ic z b y  e s k a d r  d o  4.2, l ic z b y  s a ­
m o lo tó w  do 756.

L o t n ic tw o  m o-rsk ie p o s ia d a : 3 d y w iz jo n y , ra z e m  23 
e s k a d r y  i je d n ą  e s k a d r ę  s z k o ln ą ; i l o ś ć  w o d n o s a m o lo ­
tó w  60.

M a te r ja ł  n o w o c z e s n y  w  d o b r y m  sta-nie., p o  w ię k ­
s z e j c z ę ś c i  im p o r to w a n y  ,z F r a n c ji  .1 C z e c h o s ło w a c ji .  
W  k r a ju  is tn ie je  5  fa b r y k  sa m -o lo tó w  o r a z  je d n a  s i l ­
n ik ó w .

S z k o le n ie  p e r s o n e lu  -od b y w a s ię  w  In s ty tu ta c h  A c - 

r o n a u ty c z n y c h  w  N o w y m  S a d z ie  i w  P e te r w e rd e im . 
In s ty t u ty  te  s k ła d a ją  s ię  z  je d n e j w y ż s z e j s-zk-oły p i lo ­
tó w , jed taej s z k o ły  o -b serw at-o ró w , s z k o ły  fo to g r a fó w , 
s z k o ły  r a d io te le g r a f is tó w , s-zk o ły  m e te o r o lo g ó w , s z k o ły  

d la  o f i c e r ó w  ,1 p o d o f ic e r ó w  r e z e r w y  o r a z  s z k o ły  m e­
c h a n ik o ^ .  R o c z n ie  s z k o li  s ię  80  o f ic e r ó w  p ilo tó w  s łu ż ­
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by  c z y n n e j,  o k o ło  100 p o d o f ic e r ó w  i 50  o f ic e r ó w  r e ­
z e r w y .

R U M U N JA .

L o lg ic t w o  p o d p o rz ą d k o w a n e  je s t  o d p o w ie d n ie m u  
D e p a r ta m e n to w i M in is te r s tw a  W o jn y . I s tn ie je  d ą ż e n ie  
d o  u s a m o d z ie ln ie n ia  lo tn ic t w a . N a c z e le  lo tn ic t w a  w o j­
s k o w e g o  s to i  G e n e r a ln y  in s p e k t o r  lo tn ic tw a .

S k ła d :  3 g ru p y  m ie s z a n e  (B u k a r e s z t ,  S z a m o s fa ly a ,  

G a fa .c z ; 9 e s k a d r  o b s e r w a c y jn y c h ,  3 e s k a d r y  m y ś liw ­
s k ie , 3 e s k a d r y  s z k o ln e ) ,  l-:n a  g r u p a  m y ś liw s k a  (B u k a ­

r e s z t ;  6 e s k a d r  m y ś l iw s k ic h ,  jednia s z k o ln a ) ,  1 -n a  g ru p a  
b o m b a r d o w a n ia  ( B u k a r e s z t ;  4 e s k a d r y  b o m b a rd o w a n ia , 
je d n a  s z k o ln a ) ,  g ru p a  lo tn ic tw a  m o r s k ie g o  w  K o n sta n ­
c y  (1 e s k a d r a  m o rs k a , je d n a  s z k o ln a ) ,  o g ó łe m  z a te m  22  
e s k a d r y  lą d o w e , 5 e s k a d r  lą d o w y c h  s z k o ln y c h , je d n a  

e s k a d r a  m o rs k a , je d n a  e s k a d r a  s z k o ln a  m o r s k a . P o n ie ­
w a ż  o r g a n iz a c y jn ie  p rz e w id u je  s ię  10 s a m o lo tó w  na 
e s k a d r ę , w  r z e c z y w is t o ś c i  z a ś  n ie  je s t  w ię c e j,  ja k  7 do 
8 s a m o lo tó w , p r z e to  c a łk o w i t a  i l o ś ć  s a m o lo tó w  w y r a ­
z i ła b y  s ię  l ic z b ą  170 d o  200.

W  r. 1928  zostaił z a tw ie r d z o n y  n o w y  p lan  o r g a n i­
z a c y jn y ,  p r z e w id u ją c y  7 p u łk ó w , k a ż d y  p u łk  w  s k ła ­

d z ie  je d n e j g r u p y  m y ś l iw s k ie j ,  je d n e j n is z c z y c ie l s k ie j  
i je d n e j o b s e r w a c y jn e j .  K a ż d a  g ru p a  s k ła d a  s ię  z  2 do1 
3 e s k a d r  p o  8 s a m o lo tó w . P u łk  p o s ia d a łb y  z a te m  60 
d o  70 s a m o lo tó w .

M a te r ia ł  p rz e w a ż n ie  p o c h o d z e n ia  f r a n c u s k ie g o , 
w ło s k ie g o  o r a z  k ra jo w e g o -. W  r. 1927  z b u d o w a n o  
w  K o n s ta n c y  f a b r y k ę  s a m o lo tó w , do k tó r e j d o łą c z o n o  

d z ia ł  n a p r a w y  s i ln ik ó w . R ó w n ie ż  m ow a f a b r y k a  s a ­
m o ch o d ó w  F o r d ‘a  w  K o n s ta n c y  m a  m ie ć  d z ia ł  w y ro b u  

s a m o lo tó w .

ST A N Y  Z JE D N O C Z O N E  A M E R Y K I P Ó Ł N O C N E J.

L o tn ic tw o  lą d o w e  i m o r s k ie  je s t  a d m in is tr a c y jn ie  

n ie z a le ż n e  o d  s ie b ie  i  z a le ż y  b ą d ź  od M in is te r s tw a  M a ­
r y n a r k i ,  b ą d ź  od  M in is te r s tw a  S p r a w  W o js k o w y c h . D la  
s p r a w n ie js z e g o  -z a ła tw ia n ia  s p r a w  p o s z c z e g ó ln y c h  r o ­
d z a jó w  lo tn ic tw a  s tw o r z o n o  t r z y  p o d s e k r e ta r ja ty ,  je ­
den  d la  lo tn ic t w a  ląd-ow eg-o p-rzy M in is t e r s tw ie  Spr-aw  
W o js k o w y c h , d r u g i d la  lo tn ic tw a  m -o rsk ieg o  p rz y  Mi-ni- 

.n is te rs tw ie  M a r y n a r k i  o r a z  t r z e c i  d la  lo tn ic tw a  h a n d lo ­

w e g o .
L o t n ic tw o  lą d o w e  z o r g a n iz o w a n e  je-st p r z y  odipo- 

wie-dn-iich je d n o s tk a c h  b ro n i1: l-s ,z a  d-o 6 - e j  d y w iz y j p ie ­

c h o ty  p o s ia d a  -każda, p o  je d n y m  d y w iz jo n ie  o b s e r w a ­
c y jn y m  i  jędrnym  o d d z ie lę  fo to g r a f ic z n y m ;

7-m -a d o  9 -e j -d y w iz y j p ieebo-ty  —  k a ż d a  p o  -jedn ym  
n ie c z y n n y m  d y w iz jo n ie  o b s e r w a c y jn y m  o-raz je d n y m

0 d d z i e 1 e  fo t o g  r a fi czm-ym;
1 -s z a  i- 2 -g a  d y w iz ja  ja z d y  —  po je d n y m  c z y n n y m  

d y w iz jo n ie  o b s e r w a c y jn y m  i je d n y m  o d d z ie lę  f o t o g r a ­

f ic z n y m  ;
3 -c la  d y w iz ja  jaz-d y  —  je d e n  n ie c z y n n y  dyw lzj-oin 

o b s e r w a c y jn y  i je d e n  o d d z ia ł  fo to g r a f ic z n y . R a z e m  z a ­
tem  is tn ie je  7 d y w iz jo n ó w  o b s e r w a c y jn y c h  c z y n n y c h

1 4 nieczynne-.

-Po-zatem  I s t n ie ją  im a-stępujące je d n o s tk i - lo tn ic tw a :

d y w iz jo n y  m y ś l iw s k ie  
d y  w Jz jo n y  n is z c z y c ie.lsk.ie 
d y w iz jo n y  b o jo w e  
d y w iz jo n y  o b s e r w a c y jn e  
d y w iz jo n y  d o w ó d z tw  
d y w i‘z j-oin y  s z k o-toie 
d y w iz jo n y  s łu ż b

r a z e m  52 c z y n n y c h  39 n ie c z y n n y c h

C y f r y  te  o b e jm u ją  r ó w n ie ż  jedrno-stki, s t a c jo n u ją c e  
n.a F il ip in a c h , ina H aiw al -i w  K a n a d z ie . O p r ó c z  je d n o ­
s t e k  l in jo w y c h  i s tn ie je  „ s t r a ż  n a r o d o w a 11, d y sp o in u jąca  
1 7 -to m a  d y w iz jo n a m i o b s e r w a c y jn e m -i. W  k o ń cu  ro-ku 
1928  i lo ś ć  s a m o lo tó w  w yin-osiła 1400.

L o tn ic tw o  m o rsk ie -:
d y w iz jo n y  m y ś l iw s k ie :  2 m o r s k ie ,  1 p r z y b r z e ż n y —  

90 s a m o lo tó w ; d y w iz jo n y  n is z c z y c ie l s k ie  i to r p e d o w c e :  
2 m o r s k ie  — ■ 50  s a m o lo tó w ; d y w iz jo n y  w y w ia d o w c z e :  
6 m o rs k ic h , 4  p r z y b r z e ż n e  —  3 0 0  sam -oilotów ; s a m o lo ­

t y  n a  o k r ę ta c h  — - 20 0  s a m o lo tó w ; o g ó łe m : 10 d y w iz jo ­
n ó w  m o rs k ic h , 5 .p rz y b r z e ż n y c h , 640  s a m o lo tó w .

P la n  ro z w o ju  p rz e w id u je  -o s ią g n ię c ie  d-o d.ni,a 1 lip -  
c a  1931 r. c y fry - 1800  s a m o lo tó w  lą d o w y c h , 1-650 o f ic e ­
r ó w  w  s łu ż b ie  c z y n n e j,  5 5 0  -o ficeró w  r e z e r w y ,  16 .000  

lu d z i. Te.n  s-a.m p lan  p rz e w id u je  p o d n ie s ie n ie  c y f r y  s a ­
m o lo tó w  lo tn ic t w a  m o r s k ie g o  d-o 1000 , z c z e g o  -667 
c z y n n y c h  i 33 3  z a p a s o w y c h . P-lan ten  pir ze  w id u je  r ó w ­

n ie ż  u tw o r z e n ie  l-otnictw -a -bojow ego-, k t ó r e b y  -się s k ła ­
d a ło  z 3 6 3  s a m o lo tó w  m y ś liw s k ic h  i n is z c z y c ie ls k ic h ,  

o r a z  z e  z g r u p o w a n ia  b o jo w e g o  o s-id-e 160 s a m o lo tó w  
m y ś liw s k ic h  i b o j-o w y ch . K w o ta ,  -p re lim in o w a n a  b u d ż e - 

te-m n a  r. 1929  ma lo tn ic tw o  ląd-o-we, w y n o -s iła  3 0 .0 0 0 .0 0 0  
d o la r ó w , n a  lo tn ic tw o  m a r y n a r k i  4 3 .0 0 0 .0 0 0  d o la r ó w  o r a z
1 0 .0 0 0 .0 0 0  d o la r ó w  ma lo tn ic t w o  h a n d lo w e .

P r z e m y s ł  b a rd z o  r o z w in ię ty . O b e c n e  w y e k w ip o ­
w a n ie  d o s k o n a łe . U s ta lo n o  6 ty p ó w  s a m o lo tó w : m y ­
ś l iw s k ie ,  w y w ia d o w c z e ,  -b o jo w e, -n isz c z y c ie lsk ie :, s z k o l­

n e  i t r a n s p o r to w e . D la  lo tn ic t w a  lą d o w e g o  c h ę tn ie j 
s t o s u je  s ię  d w u p ła ty  -zam iast je d n o p ła t  ó w . K o n s tr u k c ja  

s t a lo w a  p r a w ie  z u p e łn ie  z a s t ą p iła  d r z e w n ą . Ś m ig ła  
r ó w n ie ż  s to s u je  s ię  p r z e w a ż n ie  m e ta lo w e . D la  w s z y s t ­
k ich  -sa m o lo tó w  p r z e w id z ia n e  są  s p a d o c h ro n y . P r z y ­
w iązu je . s ię  d u żą  w a g ę  -do- ć w ic z e ń  w  o b s e r w a c ji-  m o r­

s k ie j.  S a m o lo ty  n is z c z y c ie l s k ie  —- r a c z e j d w u s iln ik o ­
w e , a n iż e l i  jedin-.o-silniikowe. I s tn ie je  d ą ż n o ś ć  d o  b u d o ­
w a n ia  d u ż y c h  o k r ę tó w  n o ś n y c h  -dla s a m o lo tó w  (L ex im

33.-000 tonin, 110  s a m o lo tó w , -o-r.aiz S a ra t-o g a  3 3 .0 0 0  t-oinn, 
1-20 sam ol-o-tów ). 19 o k r ę tó w  b o jo w y c h  oiria-z 10 k r ą ż o w ­
n ik ó w  z a o p a tr z o n y c h  j-est w  k a ta p u lty  d la  s a m o lo tó w .

W  r. 1928  is tn ia ło  130 fa b r y k .  P r o d u k c ja  w  r. 192-8—

6 .0 0 0  s a m o lo tó w .

JARONJA

L o t n ic tw o  p o d z ie lo n e  je s t  p o m ię d z y  c z t e r y  m in i­
s t e r s t w a :  W o jn y ,  M a r y n a r k i ,  K o m u n ik a c ji, o ra z  W y s z k o ­

le n ia . O d  k ilk u  ła t  p rz e w id u je  s i ę  s tw o r z e n ie  M in i­

s t e r s t w a  p o -w ietrza .

8 c z y n n y c h  8 n ie c z y n n y c h  

8  5
2 4

11 „ 14 „
— 2
12 „  —
11 „ 6
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L o t n ic tw o  lą d o w e  w o js k o w e , s k ła d a  s ię  z 8 p u łk ó w  do 17 e s k a d r . M a te r ia ł  p rz e w a ż n ie  p o c h o d z e n ia  fr a n -
lo tm icz y ch , 26  e s k a d r  (11 o b s e r w a c y jn y c h ,  11 m y ś li w -  'c u sk ie g o , a n g ie ls k ie g o  i w ło s k ie g o . D ą ż y  s ię  e n e r g ic z -
s k ic h , 4  n is z c z y c ie l s k ie  d z ie n n e ), r a z e m  26 7  s a m o lo tó w . n ie  do z u p e łn e g o  u n ie z a le ż n ie n ia  s ię  od z a g r a n ic y .  W  r.

L o t n ic tw o  m o r s k ie :  4 p u łk i lo tn ic z e , 13 e s k a d r , r a -  1927 p rz e w id z ia n o  b u d ż e te m  6 0 .0 0 0  je n ó w  n a  ro z w ó j

zem  2 50  s a m o lo tó w . k r a jo w e g o  p rz e m y s łu  lo tn ic z e g o . B iu r a  d o ś w ia d c z a ln e
P e r s o n e l :  6 00  o f ic e r ó w , 6 0 0 0  lu d zi. lo tn ic tw a  w  T o k io  s ą  z o r g a n iz o w a n e  w e d łu g  n a jm o w -
P r  o g r a m  p rz e w id u je  p o d n ie s ie n ie  i lo ś c i  e s k a d r  do s z y c h  w z o r ó w .

32 {p u łk i  lo tn ic z e  po 4  e s k a d r y ) ,  lo tn ic tw a  m o r s k ie g o —  P o r .  o b s e r w .  p il .  S p y c h a ł a  ./., in ż . E . S .  E .

K R O N I K A
ANGLJA

Użycie królewskiej floty powietrznej w kolonjach 
angielskich

J a k  p o d a je  d z ie n n ik  „ T im e s "  —  lo rd  T r e n c h a r d , 

k t ó r y  w  o s t a t n ic h  c z a s a c h  z a s ia d a ł  p o  r a z  p ie r w s z y  w  

Iz b ie  L o r d ó w , p r z e m a w ia ł  w  s p r a w ie  u ż y c ia  K r ó le w ­

s k ie j  F lo t y  P o w ie t r z n e j w  k o lo n ja c h  a n g ie ls k ic h . W e ­

d łu g  je g o  z d a n ia  —  m o ż e  o n a  w  w ię k s z o ś c i  w y p a d k ó w  
z a s tą p ić  a rm ię  i 'm a ry n a rk ę .

P r z e m ó w ie n ie  to  w y w o ła ło  s z e r o k ą  d y s k u s ję .

1 ta k  L o r d  P I u m a r  tw ie r d z ił ,  że  s i ła  z b r o jn a  p o w ie tr z n a  

je s t  p r z e d e w s z y s t k ie m  s iłą  z a c z e p n ą  i ż e  b o m b a r d o w a ­

n ie , p ro w a d z o n e  in aw et w  s p o s ó b  n a jb a r d z ie j h u m a n i­

ta r n y  u s p o s a b ia  d a n ą  o k o lic ę  na dtuig.ii c z a s  w r o g o , p o d ­

c z a s  g d y  o f ic e r o w ie  i ż o łn ie r z e  a r m ji ,  s ta c jo n o w a n i w  

g a r n iz o n ie , p rz e z  c o d z ie n n e  o b c o w a n ie  z m ie js c o w ą  lu ­

d n o ś c ią  m o g ą  ła tw ie j p r z y c z y n ić  s ię  d o  u s p o k o je n ia  

u m y s łó w . N a g r a n ic y  p ó łn o c n o -w s c h o d n ie j In d y j,  iak  

to  z a z n a c z y ł  lo rd  L lo y d , K r ó le w s k a  F lo t a  P o w ie tr z n a  

n ie  m o g ła b y  p r o w a d z ić  p o lity k i p a c y f ik a c j i ,  k tó r a  ; e s t  
u d z ia łe m  a rm ji. N a m o rz u  C z e r w o n e m  i w  z a to c e  P e r ­

s k ie j,  ja k  tw ie r d z i  lo rd  B e a t ly ,  n ie m o  ź li w  em  je s t ,  a b y  
m o żn a  k ie d y k o lw ie k  z a s t ą p ić  m a r y n a r k ę  s i lą  z b r o jn ą  

p o w ie trz n ą , k tó r a  w o g ó le  n ie  m ia ła b y  ż a d n e g o  z a s t o ­

s o w a n ia  d o  tłu m ie n ia  b u n tó w  i r o z r u c h ó w  n a  u lic a c h  

m ie js c o w o ś c i ,  b a r d z ie j z a lu d n io n y c h . R o la  K r ó le w s k ie j 

F lo t y  P o w ie t r z n e j m a  s z e r o k ie  p o le  d z ia ła n ia , o  k tó re m  

n ie  w o ln o  z a p o m in a ć , a le  n ie  w o ln o  ta k ż e  k a z a ć  w c h o ­
d z ić  je j  w  a t r y b u c ie  in n y c h  s łu ż b .

HOLANDJA

Ćwiczenia w bombardowaniu powietrz,nem 
w Oldebrock.

D z ie n n ik  „ T e le g r a a f "  z a m ie s z c z a  s p r a w o z d a n ie  z 
ć w ic z e ń  w  b o m b a rd o w a n iu  p o w ie trz n e m , o d b y te m  

p rz e z  e s k a d r ę  a e r o n a u ty k i  w o js k o w e j w  S o e s t e r b e r g .

ć w ic z e n ia  o b e jm o w a ły  d w a b o m b a rd o w a n ia . 
P ie r w s z e  z  n ic h  —  n a  k o lu m n ę p ie c h o ty  w  m a rs z u , 

d ru g ie  —  n a  b u d y n e k  fa b r y c z n y .  U ż y to  d o te g o  c e lu  

je d n ą  e s k a d r ę , s k ła d a ją c ą  s ię  z  9 F o fc k e ró w  C . 5 i je ­
d n eg o  sa m o lo tu  F o k k e r a  tr z y s iln iik o w e g o . Ć w ic z e n ia  
o d b y w a ły  s ię  w  o b e c n o ś c i  lic z n ie  r e p r e z e n to w a n y c h  

w ła d z  w o js k o w y c h .

P ie c h o ta  b o m b a r d o w a n a  w y o b r a ż o n a  b y ła  p r z e z  

m a n e k in y  z d r z e w a , u m ie s z c z o n e  w  Mości 2 0 0  m a łe in i 

g ru p a m i n a  o d cin k u  w  p rz y b liż e n iu  1 5 0  m . B s lk a d ra , n a - 
la tu ją c a  z e  w s ch o d u  pod w ia t r ,  w y r z u c i ła  w  5  se k u n d  
s w o je  72 b o m b y .

D ru g ie  i t r z e c ie  b o m b a r d o w a n ie  z o s ta ło  w y k o n a n e  

p rz e z  tr ó js il in ik o w y  F o k k e r .  N a z ie m i z o s ta ł  n a r y s o ­

w a n y  p r o s to k ą t ,  o z n a c z o n y  c h o r ą g ie w k a m i, p r z e d s ta ­

w ia ją c y  z a k ta d  p r z e m y s ło w y . W e w n ą t r z  te g o  p r o s to ­

k ą ta  (2 0 0  n a  5 0 0  m ), n a r y s o w a n o  in n e p r o s to k ą t y ,  o 
w y m ia r a c h  50  n a  100  m , p r z e d s t a w ia ją c e  b u d y n k i te g o  

z a k ła d u . S a m o lo t  w y s ta r to w a ł  o g o d z in ie  2 .1 0 , p r z e ­

le c ia ł  n ad  te r e n e m  po p r z e k ą tn e j n a  w y s o k o ś c i  1000  m 
i w y r z u c i ł  p ie r w s z ą  s e r ję  b o m b  25 i 5 0 -k .i lo g ra m o w y c h . 

P o s te r u n k i  o b s e r w a c y jn e  m o g ły  o d ra z u  z a u w a ż y ć ,  że 

b o m b y  o s ią g n ę ły  c e l . S a m o lo t  F . 7. w y k o n a ł  k ilk a  w i ­

r a ż y  i w r ó c i ł ,  a b y  w y r z u c ić  3 b o m b y  p o  100 k i lo g r a ­

m ó w . N a te m  z a k o ń c z o n o  ć w ic z e n ia  i o b e c n i ,  pod 
p r z e w o d n ic tw e m  g e n e r a ła  S c h n u r m a n ‘a , in s p e k to r a  a r ­

t y le r j i ,  u d ali s i ę  n a m ie js c e  b o m b a r d o w a n ia , a b y  s t w ie r ­

d z ić  r e z u lta ty .  Z n a le z io n o  p ie r w s z y  le j,  g łę b o k o ś c i  
1 ,50  m i 2 m  ś r e d n ic y , w y ż ło b io n y  p rz e z  b o m b ę  25  kg . 

O p r ó c z  te g o  le ju  b y t y  t r z y  inine o ty c h ż e  s a m y c h  w y ­
m ia r a c h . S k u te k  b o m b  50  k g  b y t o c z y w iś c ie  w ię k s z y , 

a le  n a jb a r d z ie j  w id o c z n a  r ó ż n ic a  b y ła  p o m ię d z y  te m i 

le ja m i, a w y r y t e m i p rz e z  b o m b y  100 k g , k tó r e  to  le je  

m ia ły  6  m e tr ó w  ś r e d n ic y  i 2 ,5 0  m  g łę b o k o ś c i .  D w ie  

b o m b y  tr a f i ły  w  g łów m y b u d y n e k , b o m b y  25  i 5 0  k g  

tr a f i ły  w  inn e b u d y n k i lub  te ż  p a d ły  w  p o b liż u  n ic h .

B a d a n ie  c e ló w , w y k o n a n y c h  z d r z e w a , p o z w o liło  

s t w ie r d z ić ,  ż e  n a p a d  p o w ie tr z n y  d at w y n ik i z a d o w a la ­

ją c e .  U ż y te  dio te g o  ce lu  b o m b y  8  k g  w y b u c h a ły  p r a ­
w ie  n a ty c h m ia s t  po u d e rz e n iu , a p ro m ie ń  ic h  d z ia ła n ia  

o b e jm o w a ł p r z e s tr z e ń  15 m e tr ó w . Z n a c z n a  i lo ś ć  c e ló w  

z o s ta ła  tr a fio n a .

NIEMCY. 

Połączenie powietrzne Z. S. S. R. z Turcją.

J a k  d o n o si p r a s a  n ie m ie c k a  — • w  ty m  ro k u , iak  

i w  la ta c h  u b ie g ły c h ,  T o w a r z y s tw o  Ż eg lu g i p o w ie tr z n e j 

„ D e ru lu ft“ w z n o w iło  re g u la r n ą  k o m u n ik a c ję  B e r l in  —  

M o s k w a . L ln ja  ta  fu n k c jo n u je  po r a z  p ie r w s z y  ta k ż e  

w  n ie d z ie le .
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O b s łu g a  p o w ie tr z n a  D e ru lu ft o b e jm u je  d w ie  lin  je :  

, ,£ x p r e s s  W s c h o d n i"  z  p o łą c z e n ie m  z D e u ts c h e  L u ft 

H a n s a , k tó r a  p ro w a d z i z B e r l in a  dio M o s k w y  p r z e z  K r ó ­

le w ie c ,  K o w n o  i S m o le ń s k , i „ E x p r e s s  B a ł t y c k i " ,  k tó ra ' 

p ro w a d z i z B e r l in a  do L e n in g r a d u  ip rzez K r ó le w ie c , 

T y lż ę ,  R y g ę  i R e w e l.  R o z k ła d  lo tó w  p rz e w id u je  p o łą ­

c z e n ie  w  B e r l in ie  z  L u ft  H a n są , a w  M o s k w ie  z  T o w a ­

r z y s tw e m  r o s y js k ie m  „ D o b r o lo t" ,  d z ię k i cz e m u  m o ż n a  

np. p o le c ie ć  b e z p o ś r e d n io  z B e r l in a  do Ir k u c k a .

U k ła d , z a w a r ty  p o m ię d z y  D e u ts c h e  L u ft H a n sa  

a R z ą d e m  T u r e c k im , p o z w o lił n a  u r u c h o m ie n ie  k o m u ­

n ik a c j i  lo tn ic z e j n a  p r z e s tr z e n i  B e r l i n  —  K o n s ta n ty n o ­

pol. J e s t  to  p ie r w s z y  k r o k  ku w łą c z e n iu  T u r c j i  do s i e ­

c i  ś w ia t o w e j ż e g lu g i p o w i e t e t i e i  U kład , L u ft H anisy 

z  rz ą d e m  tu re c k im  p r z e w id y w a ł p r z e d łu ż e n ie  te j lin ji 

do A n g o ry , ty m c z a s e m  rz ą d  tu r e c k i  p r z e p r o w a d z a  ta m  

p r a c e  o k o ło  b u d o w y  l in i j  w e w n ę tr z n y c h , k tó r e  s ą  ju ż  
n a  u k o ń cz e n iu . D la  o b s łu g i ty c h  lin ij n ie  m o ż e  b y ć  m o ­

w y  ,0 u d z ia le  z a g r a n ic z n y m ; p r z e c iw n ie , p e r s o n e l la t a ­
ją c y  i  p e r s o n e l p o r tó w  lo tn ic z y c h  m a b y ć  w y łą c z n ie  

tu r e c k i .  T a  s i e ć  w e w n ę tr z n a  b ę d z ie  s u b s y d io w a n a  

p r z e z  rz ą d , p r z e z  tu r e c k ą  o r g a n iz a c ję  p o w ie trz n ą  i p rz e z  

k r a je  i m ia s ta ,  k tó r e  b ę d z ie  o b s łu g iw a ć .

P r z e w id z ia n e  s ą  lin ie  n a s tę p u ją c e ;

S ta m b u ł — • A d a n a  (Z a to k a  A le k s a n d r y js k a ) ,  A n g o ­

ra  —  S m y r n a ,  A n g o ra  —  A d an a , A n g o ra  — , T r e b iz o n d a .

J e s t  n a d z ie ja ,  że. n o w e  l in je  b ę d ą  m o g ły  fu n k c jo ­

n o w a ć  z p o c z ą tk ie m  la ta  1931. T u r c ja  ro z p o r z ą d z a  ju ż  
p e r s o n e le m  la ta ją c y m , d o b r z e  w y s z k o lo n y m , k t ó r y  

p rz e w a ż n ie  s łu ż y ł  w  lo tn ic tw a c h  o b c y c h , g d z ie  z d o b y ł 

p o tr z e b n ą  p r a k ty k ę .  S ie d m iu  lo tn ik ó w  tu r e c k ic h  p o­

k r y ło  ju ż  5 0 0 .0 0 0  km  w  lo ta c h  re g u la r n y c h .

Podbój rynku europejskiego przez amerykański 
przemysł lotniczy.

W e d łu g  o t r z y m a n y c h  ze  S t a n ó w  Z je d n o c z o n y c h  A. 

P .  w ia d o m o ś c i,  a m e r y k a ń s k i  p r z e m y s ł  lo tn ic z y  p r z y ­

g o to w u je  s ię  d o  p o d b o ju  r y n k ó w  eu ro p ejlslk ith . O d  p e w ­
n e g o  c z a s u  p r z e m y s ł  a m e r y k a ń s k i  r o z p o c z ą ł  w y p r z e ­
d a ż  p a te n tó w  n a  k o n s tr u k c je  n o w y c h  s iln ik ó w , z a k u p u ­
ją c  je d n o c z e ś n ie  p o w a ż n ą  i lo ś ć  a ik cy j o d  p r z e d s ię b io r s tw  

e u ro p e js k ic h , z w ła s z c z a  w  N ie m c z e c h .
M ię d z y  in n em i to w a r z y s tw o  P r a t t  a n d  W h iltn ey  

u s tą p iło  p a te n t  n a  s w e  s iln ik i, a z a k u p iło  je d n o c z e ś n ie  
p o w a ż n y  p a k ie t  a k c y j n ie m ie c k ie g o  „ B a y e r ils c h e  M o - 

to ,re n w e rk e ‘‘ .
I a c z k o lw ie k  to w a rz y s tw ,o  P r a t t  an d  W iir .n e y  n ie  

p o s ia d a  p r z e w a ż n e j c z ę ś c i  a k c y j b a w a r s k ie g o  p rz e d ­
s ię b io r s t w a , je d n a k ż e  n a  m o c y  n a b y ty c h  a k c y j  m o ż e  

w y w ie r a ć  b a r d z o  p o w a ż n y  w p ły w .
Je d n o c z e ś n ie  W r ig h t  A e r o n a u t ic a !  C o rp o ra tio n  

p e r tr a k tu je  z  to w a r z y s tw e m  Ju nlkiersa o  s p r z e d a ż  l ic e n ­
c ji  n a  b u d o w ę  s iln ik ó w  „ W h ir lw in d " . N ie m ie c k a  L u ft-  
h a n z a  b ie r z e , ja k  s ię  zdaj,e , c z y n n y  u d z ia ł w  t y c h  p e r ­
t r a k t a c ja c h ,  ze  w z g lęd u  n a  w y s o k ie  u d o s k o n a le n ie  ty c h  
s iln ik ó w , je d n a k ż e  s a m a  ich  n ie  b ę d z ie  u ż y w a ć  z po­

w od u  ic h  z a g r a n ic z n e g o  p o c h o d z e n ia . U ż y tk o w a n ie  s il­
n ik ó w  „ W h ir lw in d 41 p rz e z  L a ;h a n z ę  m o ż e  n a s tą p ić  d o ­

p ie r o  p o  ro z p o c z ę c iu  ic h  b u d o w y  w  N ie m c z e c h  p rz e z  

T o w a r z y s tw o  Ju n k e r s a .
In n e  f ir m y  a m e r y k a ń s k ie  z a m y ś la ją  r ó w n ie ż  o p r z e ­

n ie s ie n iu  s ię  do N ie m ie c , g d z ie  k a s a t y  p rcd u k c jii są  
m n ie js z e , n iż  w  S t a n a c h  Z je d n o c z o n y c h . W  te n  s p o s ó b  
z o s ta łb y  u ła tw io n y  p o d b ó j ry n k u  e u r o p e js k ie g o , ja k  

r ó w n ie ż  z n a le z io n o b y  u jś c ie  idlia e k s p a n s ji  p rz e m y s łu  
lo tn icz e g o , n ie m ie ck ie g o '. U w id a c z n ia  s ię  w s k u te k  o fi­
c ja ln y c h  s p r a w o z d a ń  (c o  z r e s z t ą  c z y t a ć  t r z e b a  m ię d z y  
w ie r s z a m i)  i p r y w a t n y c h  in fo rm a c y j,, ż e  s y t u a c ja  p r z e ­
m y s łu  lo tn ic z e g o  w  S t a n a c h  Z je d n o c z o n y c h  je s t  o b e c ­

n ie  b ard zo , n ie p o m y śln a . R y n e k  je s t  p r z e p e łn io n y  p r z e z  
n a d p r o d u k c ję . S k u tk ie m  te j n ie p o m y ś ln e j k on jiu n jtu n ry , 
s ła b s z e  p r z e d s ię b io r s tw a  z o s ta n ą  p e w n ie  z a m k n ię te , s i l­

n ie js z e  z,aś b ę d ą  z m u sz o n e  o b n iż y ć  c e n y .

P o n ie w a ż  ekisporit n ie  d a ł z a ,'d o w a la ją cy ch  w y n i­

k ó w , k o n s tr u k to r z y  a m e r y k a ń s c y  c h c ą  n a  w z ó r  p r z e d ­
s ię b io r c ó w  s a m o c h o d o w y c h  p r z e n ie ś ć  s ię  d o  E u r o p y .

Możliwość w ykorzystania w 1930 r. wodnosamolotów  
Lłcrniera DO. X . i Rohrbacha „Rom ar“ zam iast sterow ­

ców Zeppelina".

„ Ś lą s k i  D z ie n n ik  L u d o w y 11 w e  W r o c ła w iu  u m ie ś c i ł  

n ie d a w n o  o p in ię  n a c z e ln e g o  d y r e k t o r a  L u ftb a u z y ,, p. 

W r o n s k y ‘e g o  w  k w e s tii ' m o ż liw o ś c i w y k o r z y s ta n ia  n a  
• p ow ietrzn y ch  l iu ja c h  tr a n s a t la n t y c k ic h  w o d n o s a m o lo ­
tó w  D o.rn i.era D O . X .  j  R o h r b a c h a  „ R o m a r "  w ty m  s a ­

m y m  sto p n iu , ja k  i s t e r o w c ó w  Z e p p e lin a .

P o g lą d , w y r a ż o n y  p rz e z  p. W r o n s k y łe g o ,  je s t  r a ­
c z e j  p e s y m is ty c z n y  w  ty m  w z g lę d z ie . ,O to  je g o  tr e ś ć . 
P .  W ro n sik y  u w a ż a , że  u ż y w a n ie  w o d n o s a m o lo tó w  d la  

ż e g lu g i p o w ie tr z n e j t r a n s a t la n t y c k ie j je s t  je s z c z e  d la  
L u ftb a n z y  p r z e d w c z e s n e . G ło w n e m  b o w ie m  je j  z a d a ­

n iem  je s t  z a p e w n ie n ie  b e z p ie c z e ń s tw a  p rz e lo tu  p a s a ż e ­

ró w , p o c z ty  i to w a r ó w . N ie w y s t a r c z a  z b u d o w a ć  s a ­
m o lo t d la  w y k o n a n ia  ja k ie g o ś  lo tu  tr a n s o c e a n ic z n e g o  

iiulb tr a n s ik o n ty n e n ta ln e g o , c o  ima z n a c z e n ie  b a r d z ie j 
te o r e t y c z n e ,  tr z e b a  so b ie  n a to m ia s t  z d a ć  s p r a w ę  z u d o­

g o d n ień  d o  ja k ic n  p a s a ż e r o w ie  p r z y w y k li  ,na p a r o w ­

c a c h .

P r z e lo t  s a m o lo ta m i h a n d lo w a n i n a d  A t la n ty k ie m  

P ó łn o c n y m  n a  d łu g o  je s z c z e  n ie  je s t  d,o u r z e c z y w is t ­
n ie n ia . P r z e lo t  n a d  A tla n ty k ie m  P o łu d n io w y m , gdzi,e p o ­

s z c z e g ó ln e  e ta p y  w y n o s z ą  od! 2 —  3 t y s ię c y  k ilo m e ­
tr ó w , m ó g łb y  b y ć  w y k o n y w a n y  p r z e z  „ R o m a r a "  pod 

w a r u n k ie m  tr z y m a n ia  s ię  n a jk r ó t s z e j d ro g i i o d p o w ie ­

dniej, o d le g ło ś c i  w id z e n ia . U ż y c ie  d o  t e g o  c e lu  D O . X .  
D o r n ie r a  je s t  je s z c z e  w  fa z ie  p r ó b .  J e s t  to b e z s p r z e c z ­
n ie b a r d z o  g o d n y  u w a g i s t a t e k  p o w ie tr z n y , k t ó r y  n a s  

s k ie r o w u je  n a n o w e  to r y . P .  W r o n s k y  w y r a ż a  p e w n e  
z a s t r z e ż e n ie  co, d o  je g o  f in a n s o w e j o p ła c a ln o ś c i .  D O . X . 
m o ż e  u n ie ś ć  125 p a s a ż e r ó w , ilecz, ju ż  n a  linji;, B e r l in  — • 
O s lo , S z to k h o lm  i  K o p e n h a g a , l ic z b a  p a s a ż e r ó w  b y ł a b y  

z re d u k o w a n a  d o  50.

„Z  „ R o m a r e m 11 m ie l iś m y  o s ta tn ie m l c z a s y  s z e r e g  

n ie p o w o d z e ń 11 —  d o d a je  p. W ron isiky . „ B u d o w a  te c h ­
n ic z n a  te g o  a p a ra tu  je s t  n a d z w y c z a jn a ;  m o ż e  s ię  p o ­
d e r w a ć  z  w ie lk ie m  o b c ią ż e n ie m ; u jęm iną n a to m ia s t  je g o
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s t r o n ą  s ą  p e w n e  d e fe k ty  p rz y  w o d o w a n iu  .na m o rz u . 
M ie liśm y  d w a  p o w a ż n e  w y p a d k i z „ R  orna r e m " .

'P ie r w s z y m  r a z e m  b y t  ź le  s t e r o w a n y  n a  m o rz u . 
D ru g im  r a z e m ...  s z c z e ln e  '.p rzeg ro d y  z o s ta ły  o tw a r te  

w s k u te k  z a n ie d b a n ia , talk, że  w o d n o s a m o lo t z a to n ą ł  

i m u sia ł b y ć  w y c ią g a n y .

K o n s tr u k to r z y  te g o  w o d n o s a m o lo tu  u s k a r ż a ją  s ię , 
ż e  ’ n ie m ie ck i In s ty tu t  B a d a ń  A e r o n a u ty k i (D . .W . L .)  

n a rz u c ił  im  z b y t le k k ą  k o n s tr u k c ję  d n a  ło d z i p ły w a ­
k o w e j.

.(aSmeim je s t ,  ż e  łó d ź  p ły w a k o w a  ;m oże b y ć  ła tw o  
u s z k o d z o n a  p r z y  z b y t  tw a rd e m  w o d o w a n iu " .

Na 'p y ta n ie : je d n a k ż e  p a n o w ie  n ie z r e z y g n o w a li
z p rz e lo tu  n ad  A tla n ty k ie m  P o łu d n io w y m  na w o d n o p la - 

to w cu  , ,R o m a r “ , —  ip. W roinslky o d p o w ia d a : „n ie , o tem  
nie m y ś lim y . P . d y r e k to r  M e r k a l o d  k ilk u  m ie s ię c y  .stu ­

d iu je  d r o g ę  p o w ie tr z n ą  p r z e z  w y s p y  Z ie lo n e g o  P r z y lą d ­
k a . W ą tp ię  je d n a k , b y  „ R c m a r "  m ó g ł p r z e b y ć  p r z e ­

s t r z e ń  d o ś ć  d u ż ą  m ię d z y  tr z e m a  a rc h ip e la g a m i. N a jle p - 
sz e rn  r o z w ią z a n ie m  b y ło b y  C h y b a u ż y c ie  ty p u  p o ś r e ­
d n ie g o  m ię d z y  D O . X .  ii ,„ R o m a re m "_

„ C o  p a n  m y ś li  o  p o d ró ż y  „ H r a b ie g o  .Z e p p e lin a " d o ­
k o ła  ś w ia t a ? * 1

„ U w a ż a m , że  p o d ró ż e  Z e p p e lin a  s ą  zainad to  z b y t ­

k o w n e . I n s t a la c ja  p o r tó w  lo tn ic z y c h  .i h a n g a r ó w  je s t  
z b y ł  k o s z to w n a , b y  m o ż n a  b y ło  z a p e w n ić  h a n d lo w o  

o p ła c a ją c ą  s ię  n a w ig a c je .  T o ,  c z e g o  n am  .p o trz e b a , to  
s z y b k i  w o d n o s a m o lo t d la  ru ch u  p a s a ż e r s k ie g o ,  z a o p a ­

tr z o n y  w  d o s ta te c z n e  w y g o d y  i o  d u ż e j w y d a jn o ś c i  d la  
tr a n s p o r tu  b a g a ż u  i p o c z ty . P r z e d e w s z y s tk ie m  p o c z t a  
i b a g a ż " .

Napady lotnicze i ochrona miast.

D r. S t o lz e n b e r g  m ia ł  o s ta tn io  w  B e r l in ie  o d c z y t  w o ­

b e c  Z g ro m a d z e n ia  C h e m ik ó w  n ie m ie c k ic h ,  w  k tó r y m  

m ó w ił o  n ie b e z p ie c z e ń s tw ie ,  g r o ż ą c e m  m ia s to m  z po­
w od u  n a p a d ó w  lo tn ic z y c n .

'P r z y p u s z c z a ją c  —  m ów i dr. S to lz e n b e r g  —  ż e  lo t­
n ic y  le c ą  z s z y b k o ś c ią  pom ad 25 0  km  n a  g o d z in ę , 

w s z y s tk ie  m ia s ta  n a d r e ń s k ie  m o g ły b y  b y ć  z a g r o ż o n e . 

W  p rz e c ią g u  2Vt god zim y s a m o lo ty , l e c ą c e  od g r a n ic y  

f r a n c u s k ie j,  d o le c ia ły b y  d o B e r l in a ,  a w y s t a r c z y ło b y  
45 .m inut, b y  d o le c ie ć  ta m  z p o lsk ie j g r a n ic y ,  a  50  m i­

nut —  z C z e c h o s ło w a c k ie j .  R ó w n ie ż  o s ią g n ię c ie  d r o g ą  

p o w ie tr z n ą  i imn.ych m ia s t  n ie m ie c k ic h  b y ło b y  k w e s t ią  
k ilk u n a stu  m in u t.

N a ta r c ie  z a c z ę ło b y  s ię  o d  r z u c a n ia  p o c is k ó w  w y ­

b u c h o w y c h  .i z a p a la ją c y c h .  M a ty  p o c is k  4 5  k i lo g r a m o ­

w y  w y s t a r c z y łb y  n a  z a m ie n ie n ie  w  p r o c h  d u ż e g o  g m a ­

ch u . P o c is k i ,  w a ż ą c e  27 0  do 4 5 0  k ilo g r a m ó w , z a m ie ­

n iły b y  w  g r u z y  c a łe  .k o m p le k sy  d o m ó w . O b e c n e  s a ­
m o lo ty  m o g ą  p r z e w o z ić  d o  9 0 -u  p o c is k ó w , w a ż ą c y c h  po 

4 5  k ilo g r a m ó w .

D r. S t o lz e n b e r g  o p is a ł r ó w n ie ż  w y n a la z e k , d z ię k i 

k tó re m u  m ia s t a  m o g ły b y  b y ć  c h r o n io n e  p rz e z  m g lę  

s z tu c z n ą .

„ U ż y je m y  d o  te g o  —  tw ie r d z i  on —  m a s z tó w  s t a ­

lo w y c h , m n ie j w ię c e j 300  m w y s o k ic h .  W a r s t w y  m g ły  
z o s ta n ą  w y tw o r z o n e  n a  r ó ż n y c h  w y s o k o ś c ia c h ,  ;by 

w  te.n sp o só b , w  r a z ie  g d y b y  w ia t r  .ro z w ia ł w y ż s z e  

w a r s tw y , m ia s to  m im o  to  b y ło  z a k r y te  iniższemii w a r s t ­

w a m i m g ły " .

D r. S t o lz e n b e r g  z w r a c a  r ó w n ie ż  u w a g ę  ina p r o je k t

I. N. L ib in so in ‘a , t e c h n ik a  r o s y js k ie g o ,  k t ó r y  p r z e d s ta ­
w ia  n o w y  w z ó r  m ia s ta ,  s p e c ja ln ie  z b u d o w a n e g o  i o c h r a ­

n ia n e g o  od  .n ap ad ó w  za  p o m o c ą  g a z ó w  tr u ją c y c h .  T e n  
ivzór p rz e w id u je  b u d o w ę m iiast o  s z e r o k ic h  u lic a ch , p r o ­
w a d z o n y c h  w  k ieru n k u  p r z e w a ż a ją c y c h  w ia t r ó w .

D r a p a c z e  .n ieba b y ły b y  s k a s o w a n e , g d y ż  s ą  u w a ­

ż a n e  za  p r a w d z iw o  w ilc z e  d o ty  w  r a z ie  .n a ta rc ia  g a z o ­

w e g o . Z a s tą p i ły b y  je  b u d o w le  z u p e łn ie  n is k ie .

D u ż a  c z ę ś ć  m ia s ta  b y ła b y  w y b u d o w a n a  pod z ie ­

m ią . B u d o w le  p o d z ie m n e  b y ły b y  z a b e z p ie c z o n o  c e ­
m e n te m , w y p o s a ż o n e  w  u r z ą d z e n ia  ś w ie t ln e , d a ją c e  

z łu d z e n ie  ś w ia t ła  s ło n e c z n e g o , o ż y w ia n e  p o w ie tr z e m  

z w y s o k ic h  g ó r  z a p o m o c ą  p o m p ; b u d o w le  te  p o s ia d a ­

ły b y  p o z a  te m  s k ła d y  ż y w n o ś c io w e .

S z p it a le ,  o śro d k i s i ty  e le k tr y c z n e j i  liinne u r z ą d z e ­

n ia , p o z w a la ły b y  ty s ią c o m  m ie s z k a ń c ó w  z n a le ź ć  w  ty c h  

p o d z ie m ia c h  s c h r o n is k a  w y g o d n e  i z a b e z p ie c z o n e  od 

.n ap ad ó w  lo tn ic z y c h .

Z. S. S. R.

Rozwój sowieckich linij lotniczych w Azji Środkowej.

T o w a r z y s t w o  lo tn ic z e  „ D o b r o lo t"  w  M o s k w ie  p r z e ­

p ro w a d z i w k r ó tc e  s z e r e g  n o w y c h  p o łą c z e ń  lo tn ic z y c h  

z a  z g o d ą  R e p u b lik  A z ji  Ś r o d k o w e j.

K o m u n ik a c ja  lo tn ic z a  b ę d z ie  u r u c h o m ia n a  m ię d z y  

S e r g jo p o le m  a  T s z u g u ts z o k ie m  (3 5 0  k m ), ł ą c z ą c  w  te.n 

sp o s ó b  T u r k ie s ta n , (k o ń c o w a  s t a c ja  k o le jo w a  S y b e r j i )  z 

C h in a m i Z ach o d n iem ii (o b w ó d  T a r b a g a t a i  w  M o n g o lii) .

S a m o lo ty  k u r s o w a ć  b ę d ą  d w a , a p ó ź n ie j t r z y  r a z y  

ty g o d n io w o . W  te n  s p o s ó b  z o s ta n ie  o s ią g n ię te  p o łą ­
c z e n ie  m ię d z y  m ia s ta m i S e m ip a la t iń s k ie m , T a s z k ie n te m  

i S e r g io p o le m .
P o łą c z e n ie  b e z p o ś r e d n ie  m ię d z y  T a s z k ie n te m  a K a ­

b u lem  i s t n ie je  od l is to p a d a  1929  r.

O t w a r c ie  lin ji  lo tn ic z e j M o s k w a  —  T a s z k ie n t  po­

z w o li  p r z e b y ć  w  32 g o d z in a c h  p r z e s tr z e ń , d z ie lą c ą  ie 

d w a  m ia s ta  i n a s tą p i  n a  p r z y s z ły  ro k  w  Ie c ie .  L ą d o ­

w a n ie  je s t  p r z e w id z ia n e  w  P en .z ie , S a m a r z e ,  O r e n b u r -  

gu , M o rz u  A ra ls .k ie m  i Ksy.1 .O rd a.

Z a p ro w a d z e n ie  n o c n e j k o m u n ik a c ji  L o tn icze j n a  te j 

t r a s ie  p o z w o li z m n ie js z y ć  do 2 0 -tu  g o d z in  tr w a n ie  lo tu , 
ta k , ż e  b ę d z ie  m o ż n a  p r z e b y ć  p r z e s tr z e ń , d z ie lą c ą  M o ­

s k w ę  od K a b u lu , m ia s ta  s to łe c z n e g o  A fg a n is ta n u , w  27 

g o d z in .

E u r o p a  Z a ch o d n ia  o s ią g n ie  p o łą c z e n ie  b e z p o ś r e d n ie  

z A z ją  Ś r o d k o w ą , B e r l in  b ę d z ie  m ó g ł w  p rz e c ią g u  36 

g o d z in  p o t o c z y ć  siię z  K a b u le m .
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K o m u n ik a c ja  p a s a ż e r s k a  na lmjd „D o-brolot'" b ę d z ie  

o d b y w a ć  s ię  w  ty m  ro k u  p r z e w a ż n ie  s a m o lo ta m i b u d o ­

w y  r o s y js k ie j  ty p u  T u p o le w  i K a lin in . L in je  A z ji Ś r o d ­

k o w e j b ę d ą  oibsfu®iw aine s a m o lo ta m i d z ie s ię c io - o s o b o -  

weniii w z o ru  „ S k r z y d ła  S o w ie t ó w " .

Projekt budowy sterow ców .

W ła d z e  S o w ie tó w  m a ją  z a m ia r  p r z y s tą p ić  do b u ­

d o w y  s te r o w c ó w , k t ó r e  b y ły b y  s p o ż y tk o w a n e  n a  p o­

g r a n ic z u  p ó łn o c n o -w  sch ó d  n i em , g d z ie  b r a k  d ró g  i lituj 

k o le jo w y c h .

S t o s o w n ie  d o  sp o r z ą d z o n e g o  p ro je k tu  c e n tru m  k o n ­

s t r u k c ji  s t e r o w c ó w  z n a jd o w a ć  s ię  b ę d z ie  w  o k o lic a c h

M o s k w y  :i p o s ia d a ć  b ę d z ie  w s z e lk ie  p o trz e b n e  in s ta la ­
c je ,  w a r s z t a t y  k o n s tr u k c y jn e , h a n g a r y , m a s z t  k o tw ic z ­

n y , g a z o w n ię , szkio łę p ilo ta ż u  e tc .
P o n a d to  m a  b y ć  s tw o r z o n a  d r u g a  b a z a  w  S y b e r i i  

n a  limiji k o le jo w e j p o m ię d z y  K r a s n o ja r s k ie m  a I r k u c ­
k ie m . P r z e w id z ia n a  je-st ró w n ie ż  in s ta la c ja  p o r tó w  lo t ­

n ic z y c h , m a s z tó w  k o t w ic z n y c h  i g a z o w n i w  Z e m g a ń - 

sk u , Ja k u c k u  i in n y c h  m ia s ta c h .
S o w ie t y  p r o je k tu ją  ma p o c z ą t e k  z b u d o w a n ie  d w ó ch  

m a ły c h  s t e r o w c ó w  p ó łs z ty w n y c h , p o je m n o ś c i 7 .000  m 3, 

k tó r y c h  k o n c e p c ja  i m a te r ia ł  u ż y ty  d o  k o n s tr u k c ji  b y ­

ły b y  p o c h o d z e n ia  r o s y js k ie g o .
P ie r w s z y  z  t y c h  s t e r o w c ó w  m a  b y ć  u k o ń c z o n y  n a  

w io s n ę  p r z y s z łe g o  ro k u .

BIB LJO G R A FJA

POLSKA.

S p r a w o z d a n ie  k w a r ta ln e  N r. 2 In s ty tu tu  B a d a ń  

T e c h n ic z n y c h  L o t n ic t w a  z a w ie r a  n a s tę p u ją c e  p r a c e :

1. P e w n e  z a g a d n ie n ia  lo tu  n a  w y s o k o ś c i  —  p ro f.

O . A. M o k r z y c k ie g o .

2. P o m ia r  w y s o k o ś c i  s a m o lo tó w  p rz y  s t a r c ie  

in,ż. T .  G u tk o w s k ie g o .

3. P r z y c z y n e k  d o  w y tr z y m a ło ś c i  p rz e k ła d n i z ę ­

b a ty c h  h e lik o id a iln y ch  —  iniż. K. .Wollslkiego*.

4 . B a d a n ie  la l  k r ó tk ic h  p r z e p r o w a d z a n e  p r z e z  In ­

s ty tu t  B a d a ń  T e c h n ic z n y c h  L o t n ic tw a  w s p ó ln ie  z In ­
s ty tu te m  R a d io te c h n ic z n y m — Iklpt. inż . J .  B y le w slk ia g o .

5 . Z a s to s o w a n ie  n o m o g ra m ó w  tiio o b lic z a n ia  m o c y  
i z u ż y c ia  p a liw a  s i ln ik ó w  lo tn ic z y c h  —  in ż . J .  Ja o u ń -  

s k ie g o .

6 . P r ó b y  s z y c ia  p łó tn a  lo tn ic z e g o  —  inż. J .  Ł a ­

s k ie g o .

ANGLJA.

The Aeronautical Engineering, d o d a te k  do ty g o d ­

n ik a  „The Aeroplane", 3 0  k w ie tn ia  1930.
Silnik wytw órni Packard  systemu Diesel‘a. —  A r­

ty k u ł je s t  s t r e s z c z e n ie m  o d c z y tu , w y g ło s z o n e g o  p rz e z  

L . M . W o o lso in ‘ a z w y tw ó r n i  P a c k a r d ‘a , o p is u ją c e g o  

s iln ik , k t ó r y  w  w y n ik u  w ie lu  p ró b  z a s to s o w a n ia  s iln i­
k ó w  D ie s e k a  do sa m o lo tu  o k a z a ł  s i ę  n a jp r a k ty c z n ie j­

s z y m  w y s z e d ł  ju ż  o b e c n ie  z o k r e s u  d o ś w ia d c z a ln e g o  

i z n a jd u je  s i ę  w  u ż y tk o w a n iu  n a  s z e r e g u  s a m o lo tó w .

T y g o d n ik  „The Aeroplane", 9, 16, 23  i 30  k w ie c ie ń  

1930 r.

C. G. G.
O znaczeniu Portugalii. —  S ą d z ą c  z ty tu łu , te m a t  

p o w in ie n b y  p o z o s ta ć  d la  n a s  o b o ję tn y m . Je d n a k ż e  a u ­

to r  te g o  d łu g ie g o  a r ty k u łu , r e d a k to r  n a c z e ln y  ty g o d n i­

k a  „ T h e  A e r o p la n e " ,  p o d a je  pew ine p o g lą d y  o g ó ln e , 
m o g ą c e  s t o s o w a ć  s i ę  do in n y c h  n a ro d ó w , z w ła s z c z a  z a ś  

do  n a s z e g o , m a ją c e g o  w ie le  w s p ó ln e g o  z d z ie ja m i P o r ­

tu g a lii, k t ó r a  r ó w n ie ż  m a  z a  s o b ą  w s p a n ia łą  p r z e ­

s z ło ś ć , m a p o w a ż n e  z a le t y  „ p o t e n c ja ln e "  o r a z  w ie lc e  

o b ie c u ją c e ,  ja k  s ię  o k a z u je  z a r ty k u łu , w id o k i ina p r z y ­

s z ło ś ć , i to  w ła ś n ie  w  z w ią z k u  z b ie ż ą c y m  „ w ie k ie m  

lo tn ic t w a " .

A u to r  d a je  do z ro z u m ie n ia , ż e  r o z w ó j lo tn ic t w a  

z m ie n ia  i z m ien i je s z c z e  g r u n to w n ie j s y t u a c ję  m ię d z y ­
n a r o d o w ą  w ie lu  p a ń s tw . S a  p a ń s tw a , o r ie n tu ją c e  się  

ju ż  w  te j e w o lu c ji  i c h w y t a ją c e  s ię  s p o s o b ó w  w y z y s k a ­

n ia  n o w y c h  m o ż liw o ś c i;  s ą  in n e , k tó r e  o r ie n tu ją  s ię  s ła ­

b ie j i te  s ta n ą  s i ę . . .  z ie m ią  o b ie c a n ą  d la  p a ń s tw  p ie r w ­

s z e j k a t e g o r ji .  W y ja ś n i a ją c  s w ą  m y ś l na p rz y k ła d z ie  

P o r tu g a t ji ,  a u to r  u w a ż a  z a  b e z w z g lę d n y  a tu t, w a r u n ­

k u ją c y  „ k a r je r ę "  d a n e g o  p a ń s tw a , je g o  d o g o d n e  p o ło ­

ż e n ie  p r z y  m a g is tr a la c h , a je s z c z e  le p ie j n a  w ę z ła c h  

k o m u n ik a c y jn y c h . O c z y w iś c ie  w  p ie r w s z y m  rz ę d z ie  

c h o d z i o w ę z ły  i m a g is tr a le  n a tu r a ln e , to  je s t  w y n ik a ­

ją c e  p o p ro stu  z p o ło ż e n ia  g e o g r a f ic z n e g o . T a k im  w ę ­

z łe m , a r a c z e j b a z ą  o p e r a c y jn ą  b y ła  s w e g o  c z a s u  P o r ­

tu g a lia  ( ja k o  n a jb a r d z ie j w y s u n ię ta  w  A tla n ty k )  w  o k r e ­

s ie  z d o b y w a n ia  k o lo n ij p rz e z  e u r o p e jc z y k ó w  drogą
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morską. I a s a m a  ro la  p rz y p a d a  je j te r a z  zinowu 

w  u d z ia le , g d y ż  P o r tu g a lia  m o ż e  s t a ć  s ię  „ d w o rc e m  

o d lo to w y m 1' E u r o p y  d la  l o R c z e j  komunik-a-cjii t r a n s ­
o c e a n ic z n e j.  R z e c z  ty lk o  w  te m , k to  z le p ie j o r ie n ­

tu ją c y c h  s ię  p a ń s tw  w y z y s k a  d la  s ie b ie  ta k  d o g o d n ą  
b a z ę . . .

M a g is tr a le  i w ę z ty  lo tn ic z e  d o p ie ro  s ię  tw o rz ą . 

R e d a k to r  C . G . G r c y  ra d z i ś p ie s z y ć  siię i k o r z y s ta ć  
z w y ją t k o w e j o k a z ji  w  h is to r j i  ś w ia t a ,  p r z y p o m in a ją ­

c e j ż y w o  p o c z ą tk i  k o lo n iz a c ji  k r a jó w  z a m o rs k ic h , z tą  
je d n a k  r ó ż n .c ą , ż e  w te d y , p r a k ty c z n ie  b io r ą c , d z is ie js z e  

k o lo n je  n ic  n a le ż a ły  d o  n ik o g o , d z is ia j z a ś  m a g is tr a le  

i w ę z ły , zgó-ry  w y z n a c z o n e  p rz e z  p o ło ż e n ie  g e o g r a f ic z ­
n e , p rz e c h o d z ą  n a d  zo rg an izo w an em u ' p a ń s tw a m i. N a­

le ż y  —  m ó w i C . G . G r c y  —  z m o b iliz o w a ć  w s z y s tk ie  

s i ł y  d o  o p a n o w a n ia  a r t e r y j  lo tn ic z y c h  św i-a ta , g d y ż  
w a lk a  o n ie  ju ż  s ię  r o z p o c z ę ła .

B . J .  P o p ł a w s k i .

IT A L JA .

T y g o d n ik  „ I‘A v ia z io n e “ , 28  lu ty  1930 r.

Budżet lotniczy musi być powiększony. —  J e s t  to  

a r ty k u ł w s tę p n y  r e d a k to r a  te g o  p ism a. P o w ię k s z e n ie  

b u d ż etu  lo tn ic z e g o  I t a l j i  —  m ów i a u to r  —  je s t  o b o ­

w ią z k ie m  n a r o d o w y m , k tó r y  n a le ż y  w y p e łn ić  ja k n a j-  
r y c h ie j .  W p r a w d z ie  b u d ż e t tem ju ż  te r a z  je s t  p o w a ż n y , 

d z ię k i c z e m u  lo tn ic tw o  ita ls k ie  o s ią g n ę ło  w y s o k i  s t o ­

p ie ń  d o s k o n a ło ś c i ,  je d n a k ż e  w o b e c  w z r a s t a ją c y c h  c y n  
b u d ż e tó w  lo tn ic z y c h  p a ń s tw  s ą s ie d n ic h  o r a z  w  z w ią z ­

ku z ro s n ą c e m  z n a c z e n ie m  lo tn ic tw a  d la  o b ro n y  p a ń ­

s tw a , ż a d n e  o f ia r y  n ie  m o g ą  b y ć  z a  d u ż e , g d y  ch o d zi 

o  d o trz y m a n ie  k ro k u  n a ro d o m  w s p ó łz a w o d n ic z ą c y m .

M ie s ię c z n ik  „Notiziaro Tecnico di Aeromautiea“,
k w ie c ie ń  1930  r.

R . C . W ille t .

Mgła i opary. —  A r ty k u ł je s t  s p r a w o z d a n ie m  z b a ­

d ań  s p e c ja ln y c h  ró ż n y c h  p o s ta c i  m g ły , p r z e d s ię w z ię ty c h  

w  z w ią z k u  z p o tr z e b a m i n a w ig a c ji  lo tn ic z e j.  J e s t  to 

c z ę ś ć  p ie r w s z a  p r a c y ,  o p is u ją c a  d r o b ia z g o w o  (n a  50 
s t r o n ic a c h )  p o s z c z e g ó ln e  o d m ia n y  ty p o w e  m g ły , je j  p o ­

w s ta w a n ie  i z a c h o w y w a n ie  s ię .

M ie s ię c z n ik  ,yL ‘Ala d‘Italia“, m a j 1-930 r.

W ioski lot okrężny na awionetkach. —  P o d a n e  sa  
w a ż n ie js z e  p u n k ty  re g u la m in u  ty c h  z a w o d ó w , w a ru n k i 

u c z e s tn ic tw a , w y s o k o ś ć  n a g r ó d  i t. p. L o t  o d b ę d z ie  

s ię  w c z a s ie  o d  25 d o  31 s ie r p n ia  r. b. i  b ęd ą  w nim  m o­
gli w z ią ć  u d z ia ł  ró w n ie ż  c u d z o z ie m c y .

M ie s ię c z n ik  „Riyista Aeronautica“, k w ie c ie ń  1930 r.

P .  M a tte ii m jr .  lo t.

Armja lotnicza, —  A u to r  s tw ie r d z a ,  ż e  n ie  w e  
w s z y s tk ic h  p a ń s tw a c h  s a m o d z ie ln a  i  p o tę ż n a  a r m ja  lo t ­

n icz a  je s t  p o trz e b n a , p rz y n a jm n ie j n a r a z ie .  N ie z r o z u ­

m ie n ie  w a ru n k ó w , s t w a r z a ją c y c h  tę  p o trz e b ę , p o w o d u je  
r o z b ie ż n o ś ć  zd ań , ja k a  is tn ie je  w ła ś n ie  c o  do te g o  z a ­

g a d n ie n ia . Nap-r-zy-klad S t a n y  Z je d n o c z o n e  A. P .  m o g ą

o b y w a ć  s i ę  je s z c z e  b e z  ta k ie j  a rm ji, p o n ie w a ż  z b y t  d u ­

ż a  p r z e s tr z e ń  w o d n a , d z ie lą c a  ten  k r a j od p r z y p u s z c z a l­
n y c h  n ie p r z y ja c ió ł ,  u c z y n i m a ło  s k u te c z n y m  -atak lo tn i­

c z y .  D la te g o  tam  m a r y n a r k a  w o je n n a  -nie w ie le  d o tąd  
s t r a c i ł a  n a  s w e j w a r to ś c i ,  a w o js k a  lo tn ic z e  p o w in n y  

je j  s ię  w  d a ls z y m  c ią g u  p o d p o rz ą d k o w y w a ć . S t a n  ten  
i ta m  je s t  tem  n ie m n ie j ty lk o  p r z e jś c io w y , je d n a k ż e  

m a r y n a r k a  w o je n n a  a m e r y k a ń s k a  u stą p i r a c z e j m ie js c a  
s te r o w c o m , n iż  sa m o lo to m .

W  E u ro p ie , z w ła s z c z a  n a  k o n ty n e n c ie , w a r u n k i są  
w p ros.t p r z e c iw n e ; tutaij sa m o d z ie ln a  a r m ja  lotmicz-a je s t  

k o n ie c z n o ś c ią . Italj-a  jed-na z p ie r w s z y c h  z r o z u m ia ła  
te n  p e w n ik  i  w p ro w a d z iła  w  ż y c ie .

N ie s te ty , lo tn ic tw o  je s t  d r o g ie  i, a-by b y ło  s k u te c z ­
n e , m u si b y ć  b a rd z o  u m ie ję tn ie  w y k o r z y s ta n e .  W o b e c  

te g o  a u to r  -p rzech o d zi do op isu  o r g a n iz a c ji  lo tn ic tw a  
i d z ia łó w  w s p ó łp r a c u ją c y c h .  C h o c ia ż  te m a t  te-n b y ł  
n ie r a z  p o r u s z a n y  w  ita ls k ie j p r a s ie  te c h n ic z n e j,  j e ­

d n a k ż e  — - z d a n ie m  a u to r a  —  je s t  to  s p r a w a  ta k  n o w a  

i ta k  p rz y te m  ró ż n o ro d n a , że  w ła ś n ie  ty lk o  w  ogn iu  d y ­

sk u s ji m o ż e  s ię  o n a  u k s z ta ł to w a ć  -o s ta te c z n ie , p o cz e m  

b ę d z ie  o c z e k iw a ć  p r a k ty k i  w o je n n e j,  k tó r a  p o w in n a  ją  
p o tw ie r d z ić .

S .  A t ta l ,  inż.

Milicja ochotnicza a artylerja przeciwlotnicza. —
R z ą d  fa s z y s to w s k i  z o r g a n iz o w a ł m ilic ję  o c h o tn ic z a  
i m ię d z y  i-nnemi sz k o li ją  w  o b ro n ie  p r z e c iw lo tn ic z e j.  

A u to r  mia-1 s p o s o b n o ś ć  o b s e r w o w a n ia  te g o  z  b l is k a  

i w  a r t y k u le  s tw ie r d z a , iż  k o n c e p c ja  ta  je s t  d o s k o n a ła , 

sz k o le n ie  je s t  s z y b k ie  i s-kutecz-ne, a w ię c  d z ia ła ln o ś ć  
ta k ą  n a le ż y  k o n ty n u o w a ć , u le p s z a ją c  ją  s-tale.

A. B is e o ,  p o r.

Obliczenie odległości ortodromiczmej przelotów. —
O kre-śle-nie -o d le g ło śc i o-r-t-odrcmiczne-j je d y n ie  p o d łu g  
m ap  je s t  tru d n e , je ś li ’ chodiz-i -o d a le k ie  lo ty , a u to r  w y ­

ja ś n ia  w -ięc i p o d a je  p r z y k ła d y  p o s i łk o w a n ia  s i ę  w  ty m  

ce lu  r a c h u n k ie m .

E . M o re lli .

Muzeum historyczne lotnictw a italskiego. —  R z u t 

o k a  n a  h isto -r ję  p o w s ta n ia  te g o  m u zeu m  o r a z  je g o  o p is. 

M u zeu m  -od źw iercia -d kt histo-r ję  i ta ls k ie g o  lo tn ic tw a  

w o j-sk o w eg o .
B . J .  P o p ł a w s k i .

NIEMCY.

Luftwacht. S t y c z e ń  1930 r.

A . K ir  s c h n ę  r.

Polityka lotnicza. —  O m ó w io n e  z o s ta ją  d ą ż e n ia  

p o s z c z e g ó ln y c h  p a ń s tw  odnoś-nie do c z te r e c h  z a s a d n i­
c z y c h  p u n k tó w  p o lity k i  lo tn ic z e j,  d o t y c z ą c y c h :  o r g a ­

n iz a c ji  sa-m odzie-linych c e n tr a ln y c h  w la-d z lo tn ic z y c h , 
ro z b u d o w y  s i t y  z b r o jn e j,  r-o-zbudiowy lin ij lo tn ic z y c h  

o r a z  lo tn ic z e g o  p rzy sp o-s-ob ien ia  n a ro d u .
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M jr . re z . v . B u ló w .

Zbrojenia lotnicze. —  A r ty k u ł p o d a je  o r g a n iz a c ję  

i s ta n  w o js k  lo tn ic z y c h  s z e r e g u  p a ń s tw  e u ro p e js k ic h , 

m ię d z y  imnemi i P o ls k i .  D o  a r ty k u łu  d o łą c z o n o  t a b l ic ę  

i lu s t r u ją c ą  s ta n  l i c z e b n y  lo tn ic tw a  w o js k o w e g o  p a ń s tw  
e u r o p e js k ic h  o r a z  Jap on jii i S t a n ó w  Z je d n o c z o n y c h  A m e ­
ry k i P ó łn o c n e j.

Św iatow e rekordy lotnicze w końcu roku 1929. — 
S z e r e g  s z c z e g ó ło w y c h  ta b l i c  p o d a je  stain lo tn ic z y c h  r e ­
k o r d ó w  m ię d z y n a r o d o w y c h  p od  k o n ie c  1929 r.

Luftwacht. L u ty  1930 r.

S c h u lz .

Rozwój spalinowego silnika ropnego. — A rty k u ł
d o ty c z y  p r a w ie  w y łą c z n ie  s i ln ik ó w , b u d o w a n y c h  p rz e z  

Ju n k e r s a .  P o  w y m ie n ie n iu  s z e r e g u  z a le t  te g o  ro d z a ju  

s iln ik ó w  o p is a n o  d o s y ć  s z c z e g ó ło w o  tr u d n o ś c i k o n ­

s t r u k c y jn e ,  n a  ja k ie  w  c z a s ie  b u d o w y  n a tr a f io n o . H i­
s t o r y c z n y  r y s  r o z w o ju  s i ln ik ó w  ro p n y c h  u jm u je  o g ó ln ie  
s t a r e  ty p y , or;az d o k ła d n ie  —  c h a r a k t e r y s t y k ę  ty p ó w  
n o w o c z e s n y c h .

W olnobiegowe piasty silników lotniczych. —  O p ó r, 
s ta w ia m y  p rz e z  ś m ig ło  u n ie r u c h o m io n e g o  s iln ik a , je s t  

w  p e w n y c h  w y p a d k a c h  ta k  d u ż y , ż e  z m u sz a  on w ie lo -  
s ik ń k o w y  s a m o lo t  d o  lą d o w a n ia , c h o ć  p a rę  s i ln ik ó w  

p r a c u je , o r a z  p o m im o  ż e  w  ra z ie  u s u n ię c ia  w s p o m n ia ­

n e g o  o p oru  m ó g łb y  sa m o lo t le c ie ć  w  d a ls z y m  c ią g u . 

Z p o w y ż s z e g o  w y n ik a  k o n ie c z n o ś ć  z a s to s o w a n ia  p ia s t 
z w o ln y m  b ie g ie m . K o n ie c  a r ty k u łu  o p is u je  p r a c e , p rz e ­

p ro w a d z o n e  w  ty m  k ie ru n k u .

Luftwacht. M a z e c  1930 r.

P o d p u łk o w n ik  F e u e r s te im .

Obrona przeciwlotnicza Tyrolu w czasie wojny 
światowej. —  A u to r  o p is u je  o b ro n ę  p r z e c iw lo tn ic z ą  o b ­

s z a ru  k r a jo w e g o 1, g r a n ic z ą c e g o  z fr o n te m  ita ls k im . S t u ­
diu m  dzieła s i ę  n a  t r z y  ro z d z ia ły , z k tó r y c h  p ie r w s z y  

o b e jm u je  o r g a n iz a c ję  o b r o n y  p r z e c iw lo tn ic z e j w  T y r o ­
lu, d ru g i —  z a r z ą d z e n ia  a la r m o w e , w  k o ń cu  tr z e c i  —  

op is i ta ls k ic h  a ta k ó w  p o w ie tr z n y c h  n a  T y ro l'.

Luftwacht. K w ie c ie ń  1930 r.

Hamulce samolotowe. — • P o  o g ó ln e j c h a r a k t e r y s t y ­

c e  h a m u lcó w  o p isa n o  s z c z e g ó ło w o  ro d z a je  i  spo-sób 

d z ia ła n ia  s k o n s tr u o w a n y c h  ju ż  ty p ó w , a m ia n o w ic ie  

h a m u lc ó w  o liw n y c h  ty p u  L o c k h e e d , F o r d a ,  S ik o r s k ie g o ,  
o r a z  h a m u lcó w  p n e u m a ty c z n y c h  ty p u  P a lm e r a  i K n o r r a . 

O p is je s t  ilu s tro w a n i^  s z e r e g ie m  ry s u n k ó w .

Z F. M. M a r z e c  1930 r.

B c e l i tz .

Obecny stan w ydobyw ania helu. — • A u to r o p isu je  
c h a r a k t e r y s t y k ę  g a z u  z p u n k tu  w id z e n ia  a e r o s ta ty k i ,  

o k r e ś la  z a w a r to ś ć  h elu  w  a tm o s f e r z e  o r a z  w a ru n k i, 

w  ja k ic h  on w  s k o r u p ie  n a s z e j p la n e ty  s ię  z n a jd u je . 
A r ty k u ł w s p o m in a  n a s tę p n ie  o e k s p lo a to w a n y c h  t e r e ­

n a c h  h elu  o r a z  o te r e n a c h ,  ma k t ó r y c h  ma ś la d y  te g o ż

■natrafion o. N ie p o m in ię to  r ó w n ie ż  p ró b  o tr z y m y w a n ia  
h elu  ma d ro d z e  c h e m ic z n e j.  D a ls z a  c z ę ś ć  a r ty k u łu  je s t  

p o ś w ię c o n a  k o sz to m  helu  o r a z  f irm o m , tr u d n ią c y m  s ię  

je g o  w y d o b y w a n ie m . S z e r e g  r y s u n k ó w  i s c h e m a tó w , 

jlak r ó w n ie ż  o d p o w ie d n ie  w y ja ś n ie n ia  o b r a z u ją  r o z ­

m ie s z c z a n ie  g a z u  w  b a lo n a c h . U s tę p  k o ń c o w y  z a w ie ­

ra  u w a g i n a d  p ra c a m i n ie m ie c k ic h  la b o r a to r ió w , p o ­
ś w ię c o n y c h  b a d a n io m  h e lu .

STANY ZJEDNOCZONE.

M ie s ię c z n ik  „Mechanical Engineering", m a r z e c  1930.

W . M . M o ó d y , m jr . re z .

Przygotow anie przemysłu na wypadek wojny. —
A u to r , w ic e - p r e z e s  je d n e j z w ie lk ich  w y tw ó rn i a m e r y ­
k a ń s k ic h , p o d a je  s y s te m , w  m y ś l k tó r e g o  rzq d  a m e r y ­

k a ń s k i z a b e z p ie c z a  so b ie  te r m in o w o ś ć  d o s ta w  sp rz ę tu  

w o je n n e g o  n a  w y p a d e k  m o b iliz a c ji .
W r a z  z p o w s ta n ie m  lo tn ic tw a , ja k o  n o w e g o  r o d z a ­

ju b ro n i; z a g a d n ie n ie , k to  z p r z e c iw n ik ó w  pierwszy  
i silniej uderzy, n a b ie r a  w y ją t k o w e j w a g i. Z a s k o c z e ­

n ie  p rz e z  b ły s k a w ic z n ą  m o b il iz a c ję  p rz e m y s łu  w o je n ­

n e g o , to  —  p r z y ś p ie s z e n ie ,  a  m o ż e  i z d e c y d o w a n ie  w y ­

n i k u  n o w o c z e s n e j w o jn y . W ła ś n ie  w  z a s to s o w a n iu  do 

lo tn ic tw a , p r z e k s z t a łc a ją c e g o  s ię  ,i u d o s k o n a la ją c e g o  
z d n iem  k a ż d y m , n ie p o d o b ie ń s tw e m  je s t  g r o m a d z e n ie  

z a p a s ó w  m o b il iz a c y jn y c h  je s z c z e  w  c z a s ie  p ok o ju  

(z  w y ją t k ie m  s k r o m n y c h  ilo śc i p e w n y c h  ty lk o  k a te g o -  
r y j m a te r ja t ii  w o je n n e g o ) . W o b e c  te g o  o b o w ią z k ie m  

p a ń s tw a  jes-t w y s z k o le n ie  p o d c z a s  p o k o ju  k a d r  p r z e m y ­

słu  w o je n n e g o 1* ( i  p o m o c n ic z e g o )  w  z a k r e s ie  z a d a ń , k t ó ­
re  n a ń  s p a d n ą  z d n ie m  w y p o w ie d z e n ia  w o jn y .

P r z e m y s ł  te n  p o w in ie n  b y ć  z d e c e n tr a l iz o w a n y , je ­

śli ch o d z i o p o s z c z e g ó ln e  w y tw ó r n ie ,  s c e n tr a l iz o w a n y  

z a ś  pod w z g lę d e m  o g ó ln e g o  k ie r o w n ic tw a  c z y  k o n tro li1 

w o js k o w e j.  C z y n n ik i  w o js k o w e  p o w in n y  r o z ło ż y ć  o d ­

p o w ie d n io  z a w c z a s u  n a  s p e c ja ln e  d z ie d z in y  p rz e m y s łu  
sw e  z a m ó w ie n ia  w o je n n e . P o d łu g  ty c h  z a m ó w ień  p rz e ­
m y ś l  o b o w ią z a n y  je s t  o p r a c o w a ć  s z c z e g ó ło w y  p lan  p ro ­
d u k c ji ( k a lk u la c ja  i u s ta le n ie  ź ró d e ł, k o s z tó w , c z a s u  ,i u ż y ­

c ia  o d n o śn ie  d o : m a te r ia łu , u rz ą d z e ń , p e rso n e lu  i t. p .), 

a b y  m ó g ł r z e c z y w iś c ie  p o d ją ć  p r o d u k c ję  n a ty c h m ia s t o ­

w ą  w  n a k a z a n y m  te r m in ie , w y n ik a ją c y m  z s y t u a c ji  p o ­

l i ty c z n e j.

Z ro z u m ia łe  je s t ,  że  w y łą c z n ie  te o r e t y c z n e  o p r a c o ­

w a n ie  p o w y ż s z e j „ k a m p a n ii p r z e m y s ło w e j"  m o g ło b y  n ie  

o d p o w ie d z ie ć  w  k r y ty c z n y m  m o m e n c ie  w y m o g o m  ż y ­

c ia . A b y  s ię  p r z e c iw  te m u  z a b e z p ie c z y ć ,  rz ą d  a m e r y ­

k a ń s k i  w p ro w a d z ił  t. z w . z a m ó w ie n ia  „ s z k o ln e " .  S ą  

to  z a m ó w ie n ia  d o d a tk o w e , n ie  w c h o d z ą c e  w  lic z b ę  „ p a ­

p ie r o w y c h " ,  ja k b y  m o ż n a  b y ło  n a z w a ć  w y ż e j p o d an e 

z a m ó w ie n ia , o b o w ią z u ją c e  ty lk o  na w y p a d e k  w o jn y . 
P r z e c iw n ie ,  z a m ó w ie n ia  „ s z k o ln e "  s ą  z a m ó w ie n ia m i 

r z e c z y w is te m l ,  n o rm a lm e m i. M a ją  o n e  s łu ż y ć  z a  ro ­

d z a j ć w ic z e n ia ,  n a  k tó re m  p r z e m y s ł  i c z y n n ik i r z ą d o ­

w e  u c z ą  s ię ,  ja k  t r z e b a  b ę d z ie  w y k o n y w a ć  d o s ta w y  
p o d cz a s  d z ia ła ń  w o je n n y c h . Z a m ó w ie n ia  „ s z k o ln e "  są  

i lo ś c io w o  n ie z n a c z n e  I z a s p a k a ja ją  p o tr z e b y  b ie ż ą c e .
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M ie s ię c z n ik  „Aero D igest", k w ie c ie ń  1930 r.

L . A. M o e b u s .

Co powinien wiedzieć lotnik z dziedziny m arynar­
ki. —  Z a c h o w a n ie  s ię  w o d n o s a m o lo tu  na p o w ie rz c h n i 

w o d y  je s t  p o d o b n e  do w a r u n k ó w  p r a c y  s ta tk ó w . 
W  p ie r w s z y m  w y p a d k u  s p r a w a  je s t  jed in ak w ię c e j 

sk o m p lik o w a n a . A r ty k u ł d a je  w s k a z ó w k i  p r a k ty c z n e ,  

k t ó r e  m o g ą  b y ć  p o m o c n e  d la  n ie w ta je m n ic z o n y c h ,

W . P .  M a c  C r a k e n .

Czy przyczyny wypadków lotniczych powinny być 
ujawniane publiczności? —  A u to r, z a jm u ją c y  s ię  d łu ż ­
s z y  c z a s  z p o w od u  z a jm o w a n e g o  u rzęd u  d o ch o d z e n ie m  

p r z y c z y n  w y p a d k ó w  n ie s z c z ę ś l iw y c h  w  lo tn ic tw ie ,  d a ­

je  n a  to  p y t a n ie  o d p o w ie d ź  p r z e c z ą c ą ,  tw ie r d z ą c ,  że 

ja w n o ś ć  z m u s z a ła b y  o s o b y , w y d a ją c e  o d p o w ie d n ie  
o r z e c z e n ia  o  w y p a d k a c h , d o  o p in io w a n ia  w  sp o s ó b  w y ­

m i ja ją c y .  J e s t  to  z ro z u m ia le , g d y ż  ja w n o ś ć  p ro w a d z i­

ła b y  do d y s k u s ji ,  a ta  n ie  o m ie s z k a ła b y  n a p ię tn o w a ć  
e w e n tu a ln y c h  o r z e c z e ń  b łę d n y c h . T y m c z a s e m  z a ś  

o r z e c z e n ia  b łę d n e  s ą  z łe m  k o n ie c z n e m  (a u to r  w y ja ś n ia  
s z c z e g ó ło w ie j te n  p o g lą d ), a chod zi' je d y n ie  o to , a b y  

p ro c e n t ich  n ie  p r z e k r a c z a ł  g r a n ic  d o p u s z c z a ln y c h , t a ­
k ic h  m ia n o w ic ie , b y  p o z w a la ł n a  p o d s ta w ie  p r z e c ię t ­

n y c h  d a n y c h , w y n ik a ją c y c h  z k r y ty k i  w y p a d k ó w , u s t a ­
la ć  z m ia n y  i u le p sz e n ia , d ą ż ą c e  do z m n ie js z e n ia  w y ­

p a d k ó w  n a  p r z y s z ło ś ć .

M ie s ię c z n ik  „Proceedings of tbe Institute of Radio 
Engineers", m a r z e c  1930  r.

A. E s s a u  i W . M . H aninem ann.

Sprawozdanie z prób nad rozchodzeniem się i za­
stosowaniem fali o długości okoto 3 metrów. —  S p r a ­

w o z d a n ie  o b e jm u je  p ró b y , w y k o n a n e  n a  s a m o lo c ie  

w  p o w ie trz u  o r a z  d o ś w ia d c z e n ia  la b o r a to r y jn e .  W  w y ­
n ik u  b a d a ń  z o s ta ły  w y ja ś n io n e  z a s a d y  ro z c h o d z e n ia  s ię  

s to s o w a n y c h  fa l o r a z  s tw ie r d z o n o  m o ż liw o ś ć  z u ż y tk o ­

w a n ia  ich  d la  p o tr z e b  s y g n a l iz a c ji  lo tn ic z e j,  m ia n o w i­

c ie  z a ś  i p r z e d c w s z y s tk ie m  w  w y p a d k u  lą d o w a n ia  w e 
m g le .

R . C . C o lw e ll.

Przepowiadanie pogody na podstawie intensywno­
ści odbioru sygnałów radjowycb. —  J e s t  to  s p r a w o z d a ­

n ie  z  d o ś w ia d c z e ń  i s p o s tr z e ż e ń , k tó r e  d o p r o w a d z iły  do 

s tw ie r d z e n ia  is tn ie n ia  z a le ż n o ś ć ' m ię d z y  ja k o ś c ią  od ­

b io ru  r a d io w e g o , a  z m ia n ą  p o g o d y , n a s tę p u ją c ą  w  c ią ­

gu n a jb l iż s z y c h  k ilk u n a s tu  gcdlziiń. Z ja w is k o  to m o ż e  

d a ć  n o w y  ś ro d e k  p rz e p o w ia d a n ia  p o g o d y , c o  je s t  w ażn e  
d la  p o tr z e b  lo tn ic tw a .

M ie s ię c z n ik  „U. S. Air Services“, k w ie c ie ń  1930 r.

L . C . R a m s c y ,  p o r. m a r.

Różnica między pilotażem „ślepym" a „instrumen­
talnym ". A u to r s tw ie r d z a , ż e  o b e c n e  p o m ie s z a n ie  ty c h  

p o ję ć  w s k a z u je  n a  n ie z r o z u m ie n ie  n a w e t  p r z e z  p ilo tó w  

r z e c z y w is te g o  z n a c z e n ia  o b y d w u  r o d z a jó w  p ilo to w a ­

n ia , co  je s t  tem  d z iw n ie js z e , że  s a m a  r z e c z  n a b r a ła

w  o s ta tn ic h  c z a s a c h  p e w n e g o  r o z g ło s u . L a t a n ie  „ma 

ś le p o "  w y m a g a  p o s ia d a n ia  z m y s łu  p r z e s tr z e n i  i k ie ­
ru n k u . C h o c ia ż  w ie le  o s ó b  tw ie r d z i,  że  g o  p o s ia d a , je ­

d n a k  — • ja k  m ó w i a u to r  a r ty k u łu  —  s p e c ja ln e  d o ś w ia d ­

c z e n ia  d o w io d ły  p on ad  w size lk ą  w ą tp liw o ś ć , że  n ie ty l1- 
k o  lu d z ie , le c z  in aw et p ta k i, n ie  p o s ia d a ją  g o  w  d o s ta ­

te c z n y m  sto p n iu . W o b e c  te g o  p ilo ta ż  in s tru m e n ta ln y , 

t. j. p o d łu g  p r z y r z ą d ó w  p o k ła d o w y c h , n ie  z a ś  r z e k o m e ­

go in s ty n k tu , s t a je  s i ę  k o n ie c z n o ś c ią , g d y  ty lk o  w a r u n ­

ki a tm o s f e r y c z n e  u c z y n ią  p ilo ta  „ ś le p y m " . P o iz a te m  a r ­
ty k u ł  p o d a je  p e w n e  w sk a-zó w k i p r a k ty c z n e  d la  s z k o lą ­

c y c h  s i ę  w  lo ta c h  „ in s tr u m e n ta ln y c h " .

B . J .  P o p ł a w s k i .

Z. S .S. R.

„Takticzeskoje ispolzowanlije fotosłużby W W S “.
( T a k t y c z n e  w y k o r z y s ta n ie  s łu ż b y  f o t o 4 o t n ic z e j ) .  G o -  
su d a r s  t w iern i o j e iz d a t ie ls tw o . O td ie ł  w o je n u o j H tiara - 
tu ry . M o s k w a  —  L e n in g ra d  1929  r.

W  e u r o p e js k ie j l i te r a tu r z e  lo tn ic z e j m o ż n a  z n a le ź ć  

b a r d z o  z n ik o m ą  i lo ś ć  p r a c ,  r o z p a t r u ją c y c h  w y k o r z y s t a ­

n ie  t a k ty c z n e  z d ję ć  lo tn ic z y c h .  P r z y b y w a  z a te m  c ie ­
k a w a  p r a c a , k t ó r e j g łó w n a  z a le tą  je s t  o ś w ie t le n ie  w y ­

k o r z y s ta n ia  ta k ty c z n e g o  z d ję ć  lo tn ic z y c h  w  w a r u n k a c h  

w o jn y  r u c h o w e j.  A u to r  p o d a je  tu n ie k t ó r e  k o n k r e tn e  

z a siady, w y m a g a ją c e  o c z y w iś c ie  s p r a w d z e n ia  p r a k t y c z ­
n eg o .

W a ż n o ś ć  p o s ta w ie n ia  s łu ż b y  fo to - lo tń ic z e j n a  n a ­
le ż y ty m  p o z io n T e  z o s ta ła  z ilu s tro w a n a  p r z e z  a u to ra  n a  

w ie lu  p r z y k ła d a c h . K s ią ż e c z k ą , l i c z ą c a  76  s tro n  d ru k u , 
d z ie li  s ię  n a  8 c z ę ś c i .  W  c z ę ś c i  p ie r w s z e j z n a jd u je m y  

o c e n ę  z n a c z e n ia  fo to g r a f ii  .lo tn ic z e j d la  c e ló w  w o js k o ­

w y c h  i k u ltu r a ln y c h , o ra z  p r a c y , k t ó r ą  m o ż e  w y k o n a ć  

a p a r a t  fo to - lo tn :c z y .  A u to r  p o ró w n u je  ro z p o z n a n ie  

w z r o k o w e  z r o z p o z n a n ie m  fo to g ra ficz in e m , o m a w ia ją c  
ich  c e c h y  d o d a tn ie  i u je m n e . N a jw ię k s z ą  w a d ą  m e '-  

dunku fo to -lo tin ie z e g o  je s t  d o ść  d łu gi o k r e s  c z a s u , n ie ­
z b ę d n y  n a  o p r a c o w a n ie  g o , c o  d o p ro w a d z a  a u to ra  do 

n a s tę p u ją c e g o  w n io s k u : w o jn a  p o z y c y jn a  s t w a r z a  w a ­

ru n k i id c a lń e  dla fo to g r a f ii  lo tn ic z e j,  n a to m ia s t  w o jn a  

r u c h o w a  s t w a r z a  dlla iniej w a r u n k i  m n ie j o d p o w ie d n ie , 
c z y n ią c  z n ie j p o m o c n ic z y  r o d z a j ro z p o z n a n ia .

C z ę ś ć  d ru g a  o m a w ia  z a g a d n ie n ia  o r g a m z a c y jn e , 

a w ię c  e t a ty ,  n a tę ż e n ie  p r a c y ,  z a o p a tr z e n ie , re m o n t 
i t. d.

C z ę ś ć  t r z e c ia  p r e c y z u je  ż ą d a n ia  m a tu ry  ta k ty c z n e j 

w  o d n ie s ie n iu  d o s p r z ę tu  fo to -lo tm icz e g o .

C z ę ś ć  c z w a r t a  r o z p a tr u je  z a g a d n ie n ie  s t a w ia n ia  

z a d a ń  fo to g r a f ii  lo tn ic z e j o r a z  p o d a je  s z e r e g  w s k a z ó ­

w e k , d o t y c z ą c y c h  o p r a c o w a n ia  z d ję ć  w  z a le ż n o ś c i  od 
is to tn y c h  ip o trz cb  d a n e g o  d o w ó d c y .

C z ę ś ć  p lą ta  o m a w ia  o b o w ią z k i in s t r u k to r a  s łu ż b y  

fo to .- lo tn ic z e j.
C z ę ś ć  s z ó s t a  je s t  p o ś w ię c o n a  ta k ty c z n y m  sp o so b o m  

i m e to d o m  d o k o n y w a n ia  i badianóa z d ję ć  lo tn ic z y c h . 

A u to r  o m a w ia  tu z n a c z e n ie  w y s o k o ś c i  i  z a s k o c z e n ia  

p r z y  ro z p o z n a n iu  fo to g r a f ic z n e m . W y k o n a n ie  z a d a n ia
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m o ż e  b y ć  p o w ie r z o n e  p o jc d y ń c z e m u  s a m o lo to w i, je ­

d n a k ż e  w  w a r u n k a c h  tru d n y ch  z a  je d n o s tk ę  p r a c y  n a ­

le ż y  u z n a ć  k lu c z , z ło ż o n y  z 3 -c h  m a s z y n . P o r u s z o n e  

je s t  ta k ż e  z a g a d n ie n ie  ta k  z w . fo to g r a f ii  o b r o n n e j,  p rz y  

k tó r e j z d ję c ia  s ą  d o k o n y w a n e  w  r e jo n ie  w ła s n e g o  r o z ­

m ie s z c z e n ia  w o js k  d la  c e ló w  m a s k o w a n ia .
W  c z ę ś c i  s ió d m e j a u t o r  s t a r a  s ię  o d p o w ie d z ie ć  na 

p y ta n ie , c o  m o ż e  d a ć  z d ję c ie  lo tn ic z e  d o w ó d z tw u  w  w a ­

ru n k a ch  w o jn y  ru c h o w e j.  O m ó w io n e  s ą  tu ta j n a s t ę ­

p u ją c e  f a z y :  w a lk a  s p o tk a n io w a , n a t a r c ie  n a  s t r e fę
o b ro n n ą , p o ś c ig , o b ro n a  i o d w ró t .

W  c z ę ś c i  ó s m e j je s t  m o w a o  w y k o r z y s ta n iu  fo to ­

g r a f ii  lo tn ic z e j w  w a r u n k a c h  w o jn y  p o z y c y jn e j.
N a z a k o ń c z e n ie  s ą  p o d a n e  n o r m y  o r ie n ta c y jn e  o b ­

ró b k i la b o r a to r y jn e j z d ję ć  fo to -lo tm ic z y c h , ta b e la  s t a n ­
d a r y z o w a n y c h  p o m ia ró w  i p ra w d o p o d o b ie ń s tw a  o d ­

c z y ty w a n ia  z d ję ć  lo tn ic z y c h , o r a z  w z o r o w y  p lan  p r a c  

s łu ż b y  fo to g r a f ic z n e j d y w iz jo n u  o b s e r w a c y jn e g o '.
P o m im o  p e w n y c h  u s te r e k  i  z b y t  p o b ie ż n e g o  p o ­

t r a k to w a n ia  n ie k tó r y c h  z a g a d n ie ń , c a ło ś ć  p r a c y  z a s łu ­

g u je  n a  p r z e s tu d io w a n ie  i  u w a g ę  n a s z e g o  p e rso n e lu  la ­

ta ją c e g o .

B .  Iw a n o w .

B or’ba s wozdusznym w ragem . (W alka z wrogiem  
powietrznym). G o su d a rs tw ie m n o je  iz d a t ic ls tw o . O td ie l 

w o je n n o j K t ie r a tu r y . M o s k w a  —  L e n in g r a d  1930 r . C e ­

n a  1 rb . 75 kop .
A u to r , b y t y  d o w ó d c a  je d n e j z n a jle p s z y c h  b a t e r y j 

a r ty le r ji!  z e n ito w e j a r m ji  c a r s k ie j,  p o d a je  k r ó tk i  z a r y s  
r o z w o ju  m e to d  i s p o s o b ó w  s t r z e la n ia  p r z e c iw lo tn ic z e ­

go . D u żo  u w a g i p o ś w ię c o n o  d z ia ła n iu  b a t e r y j p r z y ­

s to s o w a n y c h , t. j .  z w y k ły c h  p o łó w e k , k t ó r e  z a p o m o c ą  

s p e c ja ln e g o  u s t a w ie n ia  s ą  z d o ln e  do s t r z e la n ia  p o d  du- 
żem i k ą ta m i w z n ie s ie n ia . K a ż d y  a r t y le r z y s f a ,  lo tn ik  

lub  k o n s tr u k to r  d z ia ł ,  z n a jd z ie  w  te j p r a c y ,  o c h a r a k t e ­
r z e  z a r y s u  r o z w o ju  h is to r y c z n e g o  p r z e c iw lo tn ic z y c h  

ś ro d k ó w  w a lk i, sp o r o  m a te r ja łu  do s tu d jó w  i ro z w a ż a ń .

„Wiestnik W ozdusznogo Fłota“ N r. 5 , m a j 1930  r.

W . G hrdpin.

Przeloty i ćw iczenia specjalne lotnictwa w okresie
letnim. —  A u to r s tw ie r d z a , że  w  la ta c h  u b ie g ły c h  w y ­

su w a n o  ma p ie r w s z y  p lan  p r z y  w y k o n y w a n iu  za d a ń  

lo tn ic z y c h  te c h n ik ę  w y k o n a n ia  d a n e g o  z a d a n ia . O b e c ­

n ie ,  d o s k o n a lą c  w  d a ls z y m  c ią g u  te c h n ik ę , n a le ż y  w c z u ć  

s ię  w  t r e ś ć  t a k ty c z n ą  w y k o n y w a n y c h  z a d a ń  i o p a n o ­

w a ć  c a łk o w ic ie  s p o s o b y  i  fo r m y  ta k ty c z n e ,  w ła ś c iw e  

d la  k a ż d e g o  ro d z a ju  lo tn ic tw a . W  z a k r e s ie  ć w ic z e ń  

s p e c ja ln y c h  n a le ż y  z w r ó c ić  u w a g ę  n a  k o n ie c z n o ś ć  

w s p ó łp r a c y  lo tn ic t w a  z w o js k a m i te ch n icz n e m u , a w  

s z c z e g ó ln o ś c i  z je d n o s tk a m i m o to r y z o w a n e m i o ra z  

z a r t y le r ią  p r z e c iw lo tn ic z ą .

F . A rż e n u c h in .

W alka powietrzna grupy lekkich samolotów ni­
szczycielskich z samolotami myśiiwskiemi. — ■ A rty k u ł 

p o ru sz a  z a g a d n ie n ie  w a lk i  p o w ie tr z n e j g r u p y  le k k ich  

s a m o lo tó w  n is z c z y c ie ls k ic h  z s a m o lo ta m i m y ś l iw s k ie ­

m u W a lk a  ta  je s t  w a lk ą  o b ro n n ą , a w lięc w in n a  s ię  

o p ie r a ć  n a  w z a je m n e j p o m o c y  o g n io w e j, tw o r z ą c e j 

p r z e m y ś la n y  s k r u p u la tn ie  s y s t e m  ogniia. D o w ó d c a  

a ta k u ją c e j  g ru p y  m y ś liw s k ie j w in ien  s tw o r z y ć  p lan  a ta ­
ku, w y c h o d z ą c  z z a ło ż e n ia  ja k o ś c i  w z a je m n e j o b r o n y  

s a m o lo tó w  n is z c z y c ie ls k ic h .  W  z w ią z k u  z te m  p o d a n e  

s ą  s p o s o b y  a ta k o w a n ia ,  ja k ie  w in ie n  s to s o w a ć  d o w ó d c a  
g r u p y  m y ś l iw s k ie j.

W . T a r c h o w .

Zagony kawalerji przy w spółpracy lotnictwa. —

W o jn a  ś w ia t o w a  o r a z  w o jn y  p ó ź n ie js z e  w y k a z a ły ,  
ja k  w a ż n ą  jesit r z e c z ą  w s p ó łp r a c a  lo tn ic tw a  z k a w a le r ią  

p o d cz a s  z a g o n ó w . A u to r  r o z p a tr u je  z a d a n ia , s t a w ia n e  

w  ty c h  w y p a d k a c h  k a w a le r j i ,  w y k a z u ją c , ja k  o n e  b y t y  

w y k o n a n e  o ra z  ja k ą  ro lę  .o d e g ra ła  k a w a le r ia .  O m ó w io ­
ne s ą  wsipóiine d la  obu  r o d z a jó w  b ro n i w a r u n k i p o w o ­

d z e n ia  z a g o n u  o r a z  o k o l ic z n o ś c i  je g o  w y k o n a n ia .

(d . n .) .

O s a d s z ij.

M e t o d y k a  w y s z k o l e n i a  p i l o t a  s z t u r m o w e g o .  —  A u ­
to r  r o z p a tr u je  w y łą c z n ie  s t r o n ę  m e to d y c z n ą  k o le jn o ś c i  

e ta p ó w  w y s z k o le n ia ,  u w a ż a ją c ,  że  m e to d y  w ła ś c iw e ­

g o  w y s z k o le n ia  w  p o s z c z e g ó ln y c h  e ta p a c h  n ie  s a  d o ­

s t a te c z n ie  s k o n k r e ty z o w a n e  i z a le ż ą  od in d y w id u a ln y c h  
u z d o ln ień  s z k o lą c y c h  się .

W . K c ro ik o w .

O k r e ś l e n i e  g r a f i c z n e  p u n k t u  z r z u c a n i a  l i t e r a t u r y  

p r o p a g a n d o w e j .  — • A u to r  tw ie r d z i ,  ż e  rz a d k o  k ie d y  

rz u c a n a  z s a m o lo tu  l i t e r a t u r a  p r o p a g a n d o w a  ś c iś le  t r a ­
f ia  do w ła ś c iw e g o  m ie js c a  p r z e z n a c z e n ia . P ro p o n u je  

w ię c  d e ś ć  s k o m p lik o w a n a  m e to d ę  o k r e ś la n ia  z a w c z a s u  
p u nktu  z rz u c a n ia .

A. C h a n ó w .

O c h r o n a  f l o t y  m o r s k i e j  o d  a t a k ó w  z p o w i e t r z a  

ś r o d k a m i  l o t n i c t w a .  —  D o ty c h c z a s  w  c z a s ie  p o b y tu  f lo ­

t y  w  b a z ie  o c h r o n a  je j  b y ła  p o w ie r z o n a  lo tn ic tw u  m y ­
ś liw s k ie m u , k tó r e g o  p r a c a  ibyta  c a łk o w ic ie  z w ią z a n a  

z e  s łu ż b ą  o b s e r w a c y jm o -a la r m o w ą  o r a z  z d z ia ła n ie m  in­

n y c h  ś ro d k ó w  c z y n n y c h  O . P .  L „  ja k :  a r t y le r j i  p r z e ­

c iw lo tn ic z e j,  k . m ., a ta k ż e  z o r g a n iz a c ją  d o w o d z e n ia  

w  d a n y m  p u n k c ie . O . P . L .
P r z y  w y jś c iu  f lo ty  na m o rz e  lo tn ic tw o  m y ś l iw s k ie  

m o ż e  ją  o c h r a n ia ć  ty lk o , w g r a n ic a c h  sw e g o  z a s ię g u , 
ni.e d a ją c  je d n a k  d o s ta te c z n e j rę k o jm i z a b e z p ie c z e n ia , 

g d y ż  w  ty m  ce lu  t r z e b a b y  u ż y ć  o lb r z y m ie j i lo ś c i  s a ­

m o lo tó w .
W y k o n a n ie  o c h r o n y  p rz e z  lo tn ic t w o  o b s e r w a c y jn e  

lu b  .n is z c z y c ie ls k ie  je s t  n ie c e lo w e , g d y ż  te  r o d z a je  lo t ­

n ic t w a  s ą  p r z e z n a c z o n e  d o ta k  w a ż n y c h  c e ló w , ja k  r o z ­

p o z n a n ie  i b o m b a r d o w a n ie .

P o t r z e b n y  w ię c  je s t  s p e c ja ln y  ty p  sa m o lo tu , z d o l­

n eg o  w  p e łn e j m ie r z e  d o  z a g w a r a n to w a n ia  b e z p ie c z e ń ­

s tw a  f lo c ie ,  o z a s ią g u  8  — ' 1 0  g o d z in , u z b r o jo n e g o  

w  k. m . d u ż e g o  k a lib r u . T y p  te n  a u to r  o k r e ś la  n a z w ą  

„ lin io w y 11, u w a ż a ją c ,  ż e  te c h n ic z n ie  s t w o r z y ć  g o  ła tw o .
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DZIAŁ PATENTOWY

P a t e n t  N r. 6S 64 . K I. 62  c v  A n to n i  K e p p e n  (S k ie r n ie ­
w ice , P o ls k a ) .  Ś m i g ło  d o  s t a t k ó w  p o w i e t r z n y c h  i w o d ­
n y c h .  —  U ż y w a n e  d o tą d  d o  p o ru s z a n ia  s ta tk ó w  po­
w ie tr z n y c h  i w o d n y ch  ś m ig ła  i ś r u b y  p r a c u ją ,  w y k o r z y ­
s t u ją c  g ę s to ś ć  ś ro d o w is k a  (p o w ie tr z a , w o d y ) ;  p o n iew a ż  
je d n a k  g ę s t o ś ć  ta  je s t  n ie z n a c z n a  i o p ó r je g o ,  p o k o n y w a ­
n y  z a r ó w n o  p rz e z  p o r u s z a ją c y  s ię  s ta te k ,  ja k  i  p rz e z  
p r a c u ją c e  ś m ig ło , z a m ie n ia ją c e  ten  o p ó r  n a  p r a c ę  p o ż y ­
te cz n ą , je s t  je d n o r o d n y  i n ie w ie lk i, p rz e to  w y d a jn o ś ć  

p r a c y  Ś m ig la  je s t  b a r d z o  m a ła  w s to su n k u  do e n e r g ji ,  
z u ż y w a n e j n a  w p ra w ia n ie  je g o  w ru ch  w iro w y .

J e ś l i  ś r o d o w is k o , w  k tó r e m  p r a c u je  ś m ig ło , r o z p a ­
tr y w a ć  ja k o  c ia ło ,  p o s ia d a ją c e  p r ó c z  g ę s to ś c i  p ew n ą 
p rę ż n o ś ć , ś m ig ło  z a ś  z b u d o w a ć  ta k , a b y  p r z y  ru ch u  w i­
ro w y m  s p r ę ż a ło  c z ą s tk i  ś ro d o w is k a , to  o p ó r  s p o ż y tk o ­
w a n y  p rz e z  ś m ig ło  n a  p r a c ę  p o ż y te c z n ą  w z ro śn ie , a. tem  
sa m e m  w z r o ś n ie  ró w n ie ż  w y d a jn o ś ć  p r a c y  (w s p ó łc z y n ­
nik  w y d a jn o ś c i)  u n ie z a le ż n i s ię  o d  p rą d ó w  w śro d o w i­
sk u , k t ó r e  n ie  z m ie n ia ją  je g o  p rę ż n o ś c i, le c z  z w ię k s z a ją  

o p ó r  p o ru s z a n ia  s ta tk u .

F i a. 1

'•f

T o  o s o b liw ie  p r z e ja w i  s ię  w w odizie, p ra w ie  n ie ś c i­
ś liw e j, g d y  s ta te k  b ę d z ie  n ie z m ie n n ie  n a p o ty k a ł  ty lk o  

o p ó r  z w y k ły  z p ow od u  g ę s to ś c i  i ta r c ia  ś ro d o w is k a .
T a k ie  w ła s n o ś c i p o s ia d a  ś m ig ło , p rz e d s ta w io n e  na 

z a łą c z o n y m  ry su n k u , g d z ie  fig . 1 p r z e d s ta w ia  w id o k  
b o c z n y , fig . 2 —  w id o k  z p rz o d u , o d 1 s t r o n y  w e w n ę tr z n e j.

Ś m ig ło  w ed łu g  n in ie js z e g o  w y n a la z k u  zb u d o w a n e , 
je s t  w sp o só b  n a s tę p u ją c y :

C z t e r y  Łub w ię c e j ( f ig . 1 i 2 ) s k r z y d e ł  /, 2 , 3 , 4, 
m a ją c y c h  z a s a d n ic z o  p r z e k r ó j p o p r z e c z n y  w p o s ta c i  li­
t e r y  T ,  s ta n o w ią  z n a s a d ą  (p ia s t ą )  5 c a ło ś ć  lub ty lk o  są  
n a  n ie j u m o co w a n e  i u s ta w io n e  ta k , a b y  p ła s z c z y z n y  ich 
(s to p k a  g ó r n a  l i t e r y  T )  z p ła s z c z y z n ą ,  p r z e c h o d z ą c ą  
p rz e z  o ś  i  p ro m ie ń  o b ro tu  o r a z  p r z e c ię c ia  w z a je m n e  obu  
p ła s z c z y z n  p r z e k r o ju  s ta n o w iły  k ą t  4 5 °  o  w y g ię ty m  po 
k r z y w e j e l ip ty c z n e j M O N  ( f ig . 1) lub też  p a r a b o lic z n e j 
boku .

W  ten  sp o só b  p o w ie rz c h n ia  w e w n ę tr z n a  p r a c u ją c a  
ło p a tk i s ta n o w ić  b ę d z ie  z p ła s z c z y z n ą  e lip s y  w y g ię c ia

ró w n ie ż  k ą t  4 5°. W e w n ę tr z n e , p r a c u ją c e  p o w ie rz c h n ie  ło ­
p a te k  p r z y g in a  s ię  n ie c o  ku śro d k o w i ta k , a b y  p rz e c ię te  
w' m ie js c u  dow oftnem  p ła s z c z y z n ą  A B  ( f ig . 1 ) , p ro s to p a ­
d łą  d o  o s i  o b ro tu , u t w o r z y ły  k r z y w ą  e lip ty c z n ą  a  b  c ,  
k t ó r e j  o g n is k o  le ż y  n a  o s i  o b ro tu  0  ( f ig . 1 ). A b y  n a c is k  
c z ą s te k  ś ro d o w is k a  n a  p o w ie rz c h n ię  ś m ig ła  ło p a te k  p od ­
c z a s  je g o  p r a c y  r o z k ła d a ł  s ię  ró w n o m ie rn ie , b e z  w z g lę ­
du n a  w ie lk o ś ć  p ro m ie n ia  o b ro tu , p o w ie rz c h n ię  tę  r o z ­
s z e r z a m y  ku śro d k o w i o b ro tu  (f ig . 2 ) w s to su n k u  o d ­
w ro tn y m  d o d łu g o śc i p ro m ie n ia  o b ro tu , p rz y c z e m  z a  
je d n o s tk ę  b ie r z e m y  s z e r o k o ś ć  ło p a tk i, p o tr z e b n ą  n a  je ­

g o  k o ń c u  sw o b o d n y m  (f ig . 2 ) .

Ś m ig ło  (ś r u b ę )  n a s a d z a  s ię  n a  k o n ie c  w ału  6  z w y ­
k ły m  sp o so b e m  i w p ra w ia  w  ru ch  w iro w y  ta k , a b y  w e­
w n ę trz n a  p o w ie rz c h n ia  s k r z y d e ł  b y ła  n a b ie g a ją c ą .

S k o r o  ta k  z b u d o w a n e  ś m ig ło  w p ra w im y  w  sz y b k i 
ru ch  w ir o w y , n a te n c z a s  c z ą s te c z k i  ś ro d o w is k a , u d e rz a n e  
p iz e z  w e w n ę tr z n ą  p o w ie rz c h n ię  ło p a te k ,  b ę d ą  o d t r ą c o ­

n e d o  w e w n ą tr z , k u  o g n is k o m  e lip s  a  b  c ,  t. j .  w  s tro n ę  
o si o b ro tu  p ę d ła , i u le g n ą  sp r ę ż e n iu  m ię d z y  s k r z y d ła m i;  
le c z  ró w n o c z e ś n ie , w s k u te k  e lip ty c z n e g o  p o d łu żn eg o ' ob­
r y s u  ło p a te k , b ę d ą  p ę d z o n e  w s t r o n ę  o g n is k a  e l ip s y  M O N , 
p o ło ż o n e g o  n a z e w n ą tr z  ś m ig ła .

P r ą d  s p r ę ż o n y c h  c z ą s te k  ś r o d o w is k a  s p o w o d u je  
w ten  s p o s ó b  n ie p r z e r w a n y  s z e r e g  u d erz e ń  w c z ą s tk i  
ś ro d o w is k a , z n a jd u ją c e  s ię  p o z a  śm ig łe m , n a  p ła s z c z y ź ­
n ie  k o ła  z a k r e ś la n e g o  sw ohodinem i k o ń c a m i / ło p a te k , 
co  w y tw o r z y  p ew n e  p a r c ie  n a  ło p a tk i,  te  z a ś  — ■ n a  
s ta te k .  W  te n  sp o só b  ś m ig ło  (ś r u b a )  w y k o r z y s ty w a ć  
b ę d z ie  l i ie ty lk o  g ę s to ś ć ,  l e c z  i p rę ż n o ś ć  ś ro d o w is k a .

P o n ie w a ż  ta k  z b u d o w a n e  ś m ig ło  p om im o z n a c z n e j 
d łu g o ś c i  ło p a te k  m a  s to s u n k o w o  m a łą  ś r e d n ic ę , p rz e to  
p o trz e b o w a ć  b ę d z ie  m n ie js z e j s i ły  n a p ę d n e j niż z w y k łe  
śm ig ło , CO' o b o k  z w ię k s z o n e j w y d a jn o ś c i  s ta n o w i k o ­
r z y ś ć  d o d a tk o w ą  je g o  z a s to s o w a n ia .

Z a s t r z e ż e n i e  p a t e n t o w e .

Ś m ig ło , w z g lę d n ie  ś ru b a , z n a m ie n n e  te m , że  ło p a tk i 
je g o  o  p r z e k r o ju  p o p r z e c z n y m  w k s z t a łc ie  l i t e r y  T  u s ta ­
w io n e  s ą  w  te n  sp o só b , a b y  z p ła s z c z y z n ą ,  p rz e c h o d z ą c ą  
p rz e z  o ś  i p ro m ień  o b ro tu  o r a z  p r z e c ię c ie  w z a je m n e  obu 
'P ła sz cz y z n , p rz e k r o ju , s ta n o w iły  k ą t  4 5 ° , k t ó r e g o  b ok  
z g ię ty  je s t  p o  k r z y w e j e l ip ty c z n e j lub p a r a b o lic z n e j,  
p rz y c z e m  w e w n ę trz n e , p r a c u ją c e  p o w ie rz c h n ie  ło p a te k  

p r z y g ię te  są  n ie c o  k u  śro d k o w i i r o z s z e r z a ją  s ię  w  m ia rę  
z b liż a n ia  s ię  ku p ia ś c ie , w s k u te k  c z e g o  ś m ig ło , w p ra ­
w io n e  w ru ch  w iro w y , s p r ę ż a  ś r o d o w is k o  i tę  p r ę ż n o ś ć  
z a m ie n ia  n a p r a c ę  u ż y te c z n ą , a w ię c  i n a  s iłę  p o c ią ­
g o w ą .

A n to n i  K e p p e n  

Z a s tę p c a :  M . S k r z y p k o w s k i .  r z e c z n ik  p a te n to w y .
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S P R O S T O W A N I E .

W  a r t y k u le  p ik . dypil. p il. A b ż o łto w s k i eg o  p. t . :  
„ U w a g i 0' n a u c e  o r g a n iz a c ji  s i l  z b r o jn y c h 11, z a m ie s z c z o ­
n y m  w  p o p rz e d n im  n u m e rz e  „ P r z e g lą d u  L o tn ic z e g o  

na s t r .  385 , s z p a l ta  p r a w a , w ie r s z  6 -y  od d o łu , w in n o  

b y ć :  „ n ie z b ę d n y 11 z a m ia s t  „ z b ę d n y 11.

OD REDAKCJI.
R e d a k c ja  u p r a s z a , b y  p rz y  p r z e s y ła n iu  a r ty k u łó w  

do „ P r z e g lą d u  L o t n ic z e g o 11 z e c h c ie li ' Szatn. W s p ó łp r a ­

c o w n ic y  p r z e s t r z e g a ć  n a s tę p u iją c y c h  p r a w id e ł :
1. A r ty k u ły  w in n e  b y ć  zasad niczo^  p isa n e  n a m a s z y ­

ni e ,  z o d s tę p e m  m ię d z y  L u ja m i i, m a r g in e s e m  o k o ło  
4  cm  — - po je d n e j s t r o n ie  a r k u s z a  fo r m a tu  z n o rm a liz o w a ­

n e g o .
R y s u n k i n a le ż y  w y k o n y w a ć  w y łą c z n ie  tu sz e m .

2. W s z y s t k ie  n a le ż ą c e  d o  a r ty k u łu  i lu s t r a c je  w in n e  

b y ć  p o n u m e r o w a n e , z a ś  w  te k ś c ie  a r ty k u łu  z a z n a c z o n e  
d o k ła d n ie  m ie js c e ,  w  k t ó r e n i  o d n o śn a  i lu s t r a c ja  m a  b y ć  
u m ie s z c z o n a . P o z a t e m  k a ż d a  i lu s t r a c ja  w inna, b y ć  z a ­

o p a trz o n a  z d r u g ie j s t r o n y  w  te k s t ,  ja k i  m a b y ć  pod n ią  

u m ie s z c z o n y  ja k o  obija  śn ie n ie .
3. N ie n a le ż y  u ż y w a ć  d o  w y k o n y w a n ia  ry s u n k ó w  

k a lk i z ie lo n e j lub  n ie b ie s k ie j ,  le c z  ty lk o  b ia łe j,  e w c n t. 

b ia łe g o  p a p ieru  r y s u n k o w e g o .
4 . R y s u n k i w in n e  b y ć  z a s a d n ic z o  w y k o n a n e  ta k , b y  

n a d a w a ły  s ię  o d ra z u  d o  re p r o d u k c ji .
Z a  z r o b ie n ie  r y s u n k ó w  p o d łu g  n a d e s ła n y c h  s z k ic ó w  

l i c z y ć  b ę d z ie  R e d a k c ja  k o s z t y  w ła s n e , k t ó r e  p o t r ą c a ć  

b ę d z ie  z h o n o r a r iu m .
5. N a z w y  m ie js c o w o ś c i  o b c y c h , o ile  n ie  p o s ia d a ją  

u t a r t y c h  o d d a w n a  n a z w  p o ls k ic h , w in n e  b y ć  p o d a w a n e  

w  o r y g in a ln e j p iso w n i.
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Zeitschrift 6 . m. b. H” , Dresden (Drezno) — A. 19f 
M iiiler-Berset-Strasse, 17, poleca następujące no­
wości z zakresu lotnictwa i autom obilizm u:

„ N e u e  W e g e  im  M o t o r e n b a u "  ( N o w e  kie ru n k i  

w  b u d o w n i c t w i e  s i l n i k ó w ) .  S p o s t r z e ż e n i a  

n a d  d w u s u w o w y m  s i l n i k i e m  J u n k e r s a  o  t ł o ­

ku d w u s t r o n n i e  d z i a ł a j ą c y m .  P r z e z  W .

B e r n h a r d ,  L ip sk   ............................................— , 6 0  R M

„ L u f t f a h r z e u g e  un d L u f t f a h r z e u g m o t o r e n "  ( S a m o ­

l o t y  i s i ln ik i  s a m o l o t o w e ) .  W y d a n i e  1 „ N i e ­

m i e c k i e g o  p r z e g l ą d u  t y p ó w  p o j a z d ó w  s i ln i ­

k o w y c h "  ...........................................................................  .  . 2 , —  „

„ O m n i b u s s e ,  N u t z k r a f t w a g e n ,  Z u g m a s c h i n e n " .

( O m n i b u s y ,  s a m o c h o d y  u ż y t k o w e ,  c i ą g n i k i ) .

W y d a n i e  11 „ N i e m i e c k i e g o  p r z e g l ą d u  t y p ó w  

p o j a z d ó w  s i l n i k o w y c h " ................................................... 2 , —  RM_

„ P e r s o r i e n k r a f t w a g e n  un d K r a f t r d d e r "  ( S a m o c h o ­

d y  o s o b o w e  i m o t o c y k l e ) .  W y d a n i e  111 

N i e m i e c k i e g o  p r z e g l ą d u  t y p ó w  p o j a z d ó w  

s i l n i k o w y c h ..................................................................................... 2 , —

„ E n t w i c k l u n g  u n d  g e g e n w a r t i g e r  S t a n d  d e s  M e -  

t a l l f l u g z e u g b a u e s *  ( R o z w ó j  i s tan  o b e c n y  

b u d o w n i c t w a  s a m o l o t ó w  m e t a l o w y c h ) .  D r u g i  

n a k ł a d .  Z  8 6  r y c .  p r z e z  E .  M e y e r ’a. D r e z n o  2 , —

„ D e r  y e r s p a n n u n g s l o s e ,  f r e i t r a g e n d e  F l i i g e l *  

( W o l n o n o s z ą c e  s k r z y d ł o  b e z  z a s t r z a ł ó w ) .  

N a j w a ż n i e j s z y  s t o p i e ń  w  z b l i ż a n i u  s ię  do  

i d e a l n e g o  s a m o l o t u  P r z e z  E .  M e y e r ’a.

D r e z n o ..............................................................................................— , 6 0  „

„ D e r  T i e f d e c k e r " .  ( J e d n o p ł a t  d o l n y ) .  Z  5 1  r y c .

p r z e z  E .  M e y e r ’a, D r e z n o ........................................... — , 6 0  „

„ K o l b e n  fur  K r a f t f a h r z e u g m o t o r e n  ( T ł o k i  dla  

s i l n i k ó w  p o j a z d o w y c h ) .  Ż e l i w o ,  a l u m i n i u m ,

E l e k t r o n .  Z  8 6  r y c .  p r z e z  inż .  d y p l .  E .

M a h l e  1 , 5 0  „

„ M e t a l  A e r o p l a n e  C o n s t r u c t i o n " .  ( K o n s t r u k c j a  

p ł a t o w c o w a  m e t a l o w a ) .  J e d y n y  n i e m n i e c k i  

p r z e k ł a d  o d c z y t u  prof.  J u n k e r s a  w  A n g l j i  

o b u d o w i e  s a m o l o t ó w  m e t a l o w y c h .  . . . 1 , 5 0  „

„ R e i f e n u n t e r s u c h u n g e n  auf  d e m  N u m u r g - R i n g ,  

d e r  L a n d s t r a s s e  u n d  d e r  L a u f m a s c h i n e " .  P r z e z

H .  B i e g e r ’a ,  D r e z n o ......................................................... — , 6 0  „

W y s y ł k ę  b r o s z u r  u s k u t e c z n i a  f i rm a  j e d y n i e  z a u p r z e d -  

n i e m  n a d e s ł a n i e m  w y m i e n i o n y c h  p r z y  k a ż d e m  d z i e l e  n a ­

l e ż n o ś c i .

A U T O L O T
T Y G O D N IK  A U T O M O B IL IS T Y  I L O T N IK A
P r z y n o s i  i n t e r e s u j ą c e  a r t y k u ł y  p o p u l a r n e  i f a c h o w e  

z d z i e d z i n y  a u t o m o b i l i z m u  i l o t n i c t w a .

W y c h o d z i  w e  w t o r k i  w  W a r s z a w i e .

D o  n a b y c i a  na w  z y s t k i c h  d w o r c a c h ,  w  k i o s k a c h  
i k o s z y k a c h .

P r e n u m e r a t a  r o c z n a  1 4  zł . N u m e r  p o j e d y n c z y  3 0  gr_ 

A d r e s  R e d a k c j i  i A d m i n i s t r a c j i  

W ARSZAW A, SZKOLNA 8, TELEFON 85-68.
K o n t o  P .  K .  O .  1 6 9  4 0 .
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Wydawnic two  Ministers twa Lotnic twa Italji.
R Z Y M ,  v i a  A g o s t i n o  D e p r e t i s  45A.

Z a w i e r a  p r a c e  o r y g i n a l n e  z z a k r e s u  
t e c h n i k i  l o t n i c z e j  o r a z  o b s z e r n y  d z i a ł  
s p r a w o z d a w c z y ,  o m a w i a j ą c y  w s z y s t k i e  
p o w a ż n i e j s z e  p r a c e  z tej  d z i e d z i n y ,  
d r u k o w a n e  w  I t a l j i  lub  z a g r a n i c ą .

P R Z E D P Ł A T A :  I t a l j a ................................................... l i r ó w  5 0
z a g r a n i c ą   „ 1 5 0

z e s z y t  p o j e d y ń c z y :  w  Ita lj i „ 10
z a g r a n i c ą   „ 10

D r u k a r n ia  M a zo w iec k a

U A R S2A W A , SZPITALNA I, TELEFON 49-04

w ykon yw a wszeikie roboty  
w  zakres drukarstwa i in­
troligatorstwa wchodzące

S P E C JA LN O Ś Ć  R O B O T Y  IL U S T R A C Y J N E

w y k o n a n i e  w y k w i n t n e  
=  c e n y  n i s k i e --------

A E R O N A U T I C A
Czasopismo miesięrzne międzynarodowe  
ilustrowane. Organ pilotów i konstruk- 

=  torów włoskich = = = = =
Każ dy  inte resu jący  się lotni ctwem powinien 
czytać  to czasopismo,  j ed no  z na jwszech­
s t ronnie j szych  i najbardziej  roz pow sze ch­

n ionych wydawnictw lotni czych

P R E N U M E R A T A :  r o c z n i e ........................................... 1 0 0  l i ró w

N U M E R  O K A Z O W Y .............................................................1 0  l i r ó w

A E R O N A U T IC A ,  v i a  O e s u ,  n°  6 ,  M i l a n o  ( I t a l i a ) .

R m S T A  AERONAUTICA
M I E S I Ę C Z N I K  I L U S T R O W A N Y

Wydawnictwo  Ministers twa  Lotnictwa  Italji .  
R Z Y M ,  v i a A g o s t i n o  D e p r e t i s ,  4 5  A.

Z a w i e r a  p r a c e  o r y g i n a l n e  z z a k r e s u  r o z w o j u  
t e c h n i k i  l o t n i c z e j ,  i n f o rm u j e  s z c z e g ó ł o w o  
o ś w i a t o w y m  r o z w o j u  l o t n i c t w a ,  tak  p o d  
w z g l ę d e m  w o j s k o w y m  jak  n a u k o w y m  i h a n ­

d l o w y m ,  p o d a j e  l i c z n e  r e c e n z j e .

P R Z E D P Ł A T A :  I t a l j a ................................................l i r ó w  5 0
z a g r a n i c ą ..........................................  ,  1 5 0

z e s z y t  p o j e d y ń c z y :  w  I talji  „ 10
z a g r a n i c ą .......................................... „ 2 0

L O T  Z R O L S Z K I I
O R G A N  O F I C J A L N Y  L. O. P. P.

O R A Z

AEROKLUBU RZPLTEJ POLSKIEJ
M iesięcznik bogato ilustrowany, informuje o życiu lotniczem  

w Polsce i zagranicą. 

PRENUMERATA ROCZNA ZŁ. ia

WARSZAWA ul. DŁUGA 5 0  TELEFON 311-48

Konto P. K. O. 7860

W A R S Z T A T Y  M E C H A N I C Z N E

„AUTOREMONT”
W A R S Z A W A ,  W O L N O Ś Ć  5 

T E L .  1 4 1 - 3 7 .

B U D O W A  I R E M O N T  S I L N I K Ó W  L O T N I C Z Y C H  

W Y R Ó B  C Z Ę Ś C I  Z A M I E N N Y C H '  D O  S I L N I K Ó W
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K O M P A S Y  L O T N I C Z E
F I R M Y

ZURN JACKENKROLL & Co.

Stosowane we wszystkich zawodach 
m iędzynarodowych.

C E N Y  K O N K U R E N C Y J N E :

Typ. Z. 1. — Zł. 461.—, Typ. Z. 3. — Zł. 5 2 5 —,
Typ. Z. 4. — Zł. 2 8 7 .—, Typ. Z. 6. — Zł. 6 5 0 .—.

WYŁĄCZNE PRZEDSTAWICIELSTWO

D/H „PROLABOR”, WARSZAWA, MARSZAŁKOWSKA 40, TEŁ. 73-15.

ALUMINJUM SPECJALNIE TWARDE ( A L I I D U R )
o ra z  A LU M IN JtM  ZWYKŁE 9 8  9 9  i 9 9 ,5  99,70 0 

B LA C H Y, TAŚM Y, P R Ę T Y , RU RY i t, p.

WE WSZYSTKICH ROZMIARACH, GRUBOŚCIACH,

PROFILACH i ŚREDNICACH. NAJLEPSZY MATERJAŁ 

KONSTRUKCYJNY DLA FABRYK SAMOLOTÓW, AUTO­

BUSÓW, TRAMWAJÓW i WAGONÓW. NAJWYŻSZY 

GATUNEK. K R Ó T K I E  T E R M I N Y  D O S T A W .

S O C I E T E  A N O N Y E I V ! E

POUR L’ INDUSTRIE DES METAUX.  LAUSANNE  
( S z w a j c a r  j a )

GENERALNY PRZEDSTAWICIEL NA POLSKĘ

D/H. ST. ROSENBERG
W arszaw a, ulica Tow arow a Nr. 68; Telefon 132-26; Adres telegraficzny „Rostan"

OFERTY I INFORMACJE NA ŻĄDANIE!

DOM HANDLOWY

HERMAN MEYER TELEFONY: 1-84, 2-84 i 3-84.

O d d z i a ł y :  Katowice, ul. Powstańców 5, telefon 350.
Gdańsk, ul. Elisabethwall 9.

M E T A L E  P Ó Ł S Z L A C H E T N E .  B L A C H A  C Y N K O W A .  
S A M O C H O D Y  „ N. A. G.“ DE SOTO.

PRZEDSTAWICIELSTWA: Modrzejowskich Zakładów Górniczo-Hutniczych S. A., Górnośląskich
Zjednoczonych Hut Kiólewskiej i Laury, Polskich Walcowni Blachy 
Cynkowej i innych firm krajowych j zagranicznych.

- - -....---......-......     E K S  P O R T  W Ę G L A .  .......... .....
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ORGAN KLUBÓW/ LOTNICZYCH 
WARSZAWA CHMIELNA 27-7  

TEL *54-7.5 f i KO. 9511

Do Czytelników

„PRZEGLĄDU LOTNICZEGO"
Uprzejmie kom unikujem y, że wy­

dawnictwo nasze po włączeniu doń 
m iesięcznika „ P I L OT "  i deklaracji 
Klubów, uznających „ M Ł O D E G O  
L O T N I K A "  za swój organ, uległo 
z dniem 1 lipca 1930 r. reorganizacji 
i znacznemu rozszerzeniu i w ycho­
dzić będzie pod tytułem:

„SKRZYDLATA POLSKA"
d a w n i e j  „ M Ł O D Y  L O T N IK "

pozostając nadal wydawnictwem 
L. O. P. P., poświęconem  w szcze­
gólności lotnictwu sportowemu.

Siedziba, skład Redakcji i warun­
ki prenumeraty nie uległy zmianie.

Z poważaniem 
Wydawn. „MŁODY LOTNIK"

Prenumerata roczna zł. 10.— 
Egzemplarz pojed. „ 1.—

W  A D M I N I S T R A C J I  „ P R Z E G L Ą D U  L O T N I C Z E G O "
J E S T  D O  N A B Y C I A  D Z I E Ł O

GEORGES HUISMAN’A

ZA KULISAMI LOTNICTWA
w przekładzie P. A.

Cena  1,50 zł., z przesyłką zł. 1.75.  Przy zamówieniach  ponad 10 egz.  za przesyłkę 
pocztową  nie dol icza się.

N A K Ł A D E M  W Y D .  „ B I B L J O T E K A  L O T N I C Z A "  W Y S Z Ł A  Z D R U K U  B R O S Z U R K A  

Płk. pil. JERZEGO KOSSOWSKIEGO

„AKROBACJE POWIETRZNE"
Z PRZEDMOWĄ SZEFA DEPARTAMENTU AERONAUTYKI

płk. dypl. pil. RAYSKIEGO 
C E N A  Z ł .  1.50 Z  P R Z E S .  1.75

Przy większych zamówieniach — ponad 2 0  egz. za przesyłkę nie dolicza się.

Do nabycia w Redakcji „ PRZEGLĄDU LOTNICZEGO" 
D e p .  A e r o n a u t y k i ,  W a r s z a w a ,  u l i c a  P u ł a w s k a
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ZAKŁADY MECHANICZNE

E. PL A C E i T. LA ŚK IEW IC Z
W  L U B L I N I E  

BUDOWA SAMOLOTÓW

W O J S K O W Y C H ,  

TRAN SPO R TO W YCH  

i S P O R T O W Y C H

B I U R O  W A R S Z A W S K I E ,  UL.  S M O L N A  23, T EL .  3 2 5 - 1 1

PODLASKA WYTWÓRNIA SAMOLOTÓW
S p ó ł k a  A k c y j n a

Z A  RZĄD:

Warszawa -  Natolińska 13.

Tel. Nr. 501-46. —=

W y k o n y w a  i
A) w dziale lotniczym: 
PŁATOWCE:

Wojskowe,
Komunikacyjne, 

Sanitarne, 
Sportowe, 

Szkolne 
oraz wszelkie konstrukcje 
lotnicze, wg. własnych pro­
jektów i obcych l i cency j .

WYTWÓRNIA i LOTNISKO: 

Biała Podlaska.

Tel. Nr. 58.

d o s t a r c z a :
B) w dziale ogólnym :
KAROSERJE samochód owe 

wszelkich typów,

CHROMOWANIE wszelkich 
przedmiotów metalowych,

ART Y K UŁ Y  sportowe, jak 
Rakiety,

Narty,
Saneczki — i. t. p.



494 PRZEGLĄD LOTNICZY Nb 6

MODRZEJOWSKIE ZAKŁADY GÓRNICZO-HUTNICZE
SPÓŁKA AKCYJNA W  SOSNOWCU

Trzy huty w S o s n o w c u :  huty „Milowice“ , huty „ S t a s z i c " ,  huty „  ( a t a r z y n a “ , oraz 
Fabryka  Wyrobów Metalowych i E maliow anych  „ŚWIATOWID" w Myszkowie.
W Y R O B Y :  Stal na pociski, żelazo h a n d l o w e ,  taśmowe, g o r ą c o  i z i m n o  w a l c o w a n e  s z y n y  d o  k o 'e j e k  
p o d j a z d . ,  ko lej  ii p r z e n o ś n e ,  ś r u b y ,  n a k rę t k i ,  p o d k U d k i ,  e t c . ,  materja ł do budowy nawierzchni kolej., 
m łoty, siekiery, oskardy e t c . ,  butle gazowe do gazów sprężonych, r u r y  g a z o w e  i b l a c h a ,  o d l e w y  
ż e l i w n e  i s t a ł o  ve ,  o d l e w y  z m e t a l i  p ó ł s z l a c h e t n y c h  o r a z  w s z e l k i e  n a c z y n i a  m e t a l o w e ,  e . n a l j o w a n e  i a l u m i n j o w e .

Zamówienia  przyjmują:  Dyrekcja Zakładów w  Sosnowcu,
Przedstawiciel :  Dom Handlowy H. M E Y E R  w Warszawie,  Traugutta 2,  oraz agentury:  
w Poznaniu,  B yd go sz cz y ,  Łodzi ,  Wilnie,  Lwowie,  Krakowie,  Katowicach i Bielsku.

N A K Ł A D E M  W Y D A W N I C T W A  „ B I B L I O T E K A  L O T N I C Z A -  W Y S Z Ł A  Z  D R U K U  B R O S Z U R A

TYMCZASOWA INSTRUKCJA UŻYCIA BUJUWFIU S it  POWIETRZNYCH Z. S. S. R.
Część I-sza L O T N I C T W O  A R M J I

Przełożył z rosyjskiego płk. dypl. pilot S. A B Ż O Ł T O W S K l
Cena 3 .5 0

Do nabycia w Redakcji „Przeglądu Lotniczego"
Dep. Aeronautyki, W a r s z a w a ,  ulica Puławska

PEŁNY EKWIPUNEK LOTNICZY
K O M B I N E Z O N Y  —  K U R T K I  
S P O R T Ó W K I —  K O M I N I A R K I  
R Ę K A W I C E — B U T Y  — S Z A L E  
O K U L A R Y  —  T O R B Y  BA G A ŻO W E 

i  t. p.

W Y R O B Y  

O D Z N A C Z O N E  

N A  P. W .  K.

3
W Ł A S N E  

PA TEN T l

D O S T A R C Z A  P O  C E N A C H  F A B R .  

KRAJOWA FABRYKA 0 D Z I E 2 Y  S P O R T O W E J

„V A R S O V I E N N E“
W ARSZAW A, M arszałkow ska 104 i ,w pro st  d w o r c a )  

te l. 426-29 i 239-36

U m i e s z c z o n ą  o b o k  „ T a b e l ę  m i a r y “ p r o s i m y  d o k ł a d n i e  

w y p e ł n i ć  i w y s ł a ć  p o d  n a s z y m  a d r e s e m  w  k o p e r c i e

................  TU W Y C I Ą Ć .........................
Do Fabryki „VARSOVIENNE(S

WA R S Z A WA

C h c ą c  z a m ó w i ć  w g.  niżej  p o d a n e j  m i a r y   ........

...........................................u p ra s z a n i  o p r z y s ł a n i e  mi o f e r t y

ze  w z o r a m i  o r a z  i n n y c h  d a n y c h  p o d  a d r e s e m :

■O
<

U
>-
3:

D
H

T A B E L A  M I A R Y

A - B D ł u g o ś ć  d o  ta l j i  c m

A - B - C C a t a  d ł u g o ś ć  cm .

D - E P o ł o w a  s z e r .  n l e c .  c m . i

E - F * )  D ł u g .  r ę k a w ó w  c m .

G - H * * )  D ł u g .  r ę k a w .  cm .

i J O b j ę t o ś ć  p ie r s i  c m .

K O b j ę t o ś ć  ta l j i  cm .

L O b j ę t o ś ć  b i o d e r  c m .

O b i e t o ś ć  s z y j i  cm .

+) m i a r a  r ę k a w ó w  z w y k ł y c h ,  t t )  m i a r a  r ę k a w ó w  r e g l a n o w y c h

D ru k a rn ia  M a z o w ie c k a , W a r s z a w a ,  S z p ita ln a  1.



P o l s k i e  Lin je L o t n i c z e  „LOT11
Rozkład Lotów

ważny od 1 czerw ca do 31 sierpnia 1930 r.

S A M O L O T Y  K U R S U J Ą  C O D Z I E N N I E  Z  W Y J Ą T K I E M  N I E D Z I E L

Godzi nj

1 0 .4 5
1 1 . 3 0

( 1 2 . 3 0 )  
( 1 4 . 0 0 )

( 1 4 . 3 0 )  
( 1 7 . 1 0 )

( 1 7 . 3 0 )  
( 1 8 . 5 0 )

1 5 . 4 0
1 7 . 5 0

8 . 3 0
11.00

1 3 . 0 0
1 5 . 0 0

1 6  0 0  
1 8 . 1 0

1 6 . 1 5
1 8 . 1 5

1 5 .3 0  
1 7 . 1 0
1 7 .3 0
1 8 . 3 0

1 5 . 3 0  
1 8  0 0

1 5 . 4 0  
1 6  2 5

1 1 . 3 0  
1 3 0 0

1 3 . 3 0  
1 6 . 1 0

1 6 .3 0  
1 7 . 5 0

K I E R U N E K

W arszaw a
G d a ń s k

& W a r s z a w a
L w ó w

i
W a r s z a w a  p 
K a t ó w  i r e  o

¥
W a r s z a w a  p
P o z n a ń  o

W a r s z a w a  p 
B y d g o s z c z  o

K a t ó w  c e  p
B r n o  o
B r n o  p
W i e d e ń  o

P-

K a t o w i c e  p
W i e d e ń  oT K a t o w i c e  p
K r a k ó w  o

Lv\ ó ,v
C z e r n i o w c e

C z e r n i o w c e
G a l a c z

G a l a c z
B u k a r e s z t

A

A

A

i

G o d z i n a

8.10
6.00

1 5 . 2 0  
1 2  5 0

1 2 . 3 0  
1 0  3 0

10 10
8.00

10.10
8.00

10.0J 
8.20 8.00 
7 . 0  J

10 00 
7 . 3 0

10.00
9 . 1 5

12.20
10.50
10.20

7 .4 0
7 . 2 0
6.00

1 5 . 0 0
1 4 . 1 5

( 1 3 . - 0 )
( 1 1 . 5 0 )

( 11.20)
( 8 . 4 0 )

(8 .20)
( 7 . 0 0 )

Objaśnienie znaków :
*  s a m o l o t y  k u rs u ją  t y l k o  w  p o n i e ­

d z ia łk i ,  ś r o d y  i p ią tk i

* *  s a m o l o t y  k u rs u ją  t y l k o  w e  w t o r k i ,  

c z w a r t k i ,  s o b o t y

* * *  c z a s  w s c h o d n i  - e u r o p e j s k i  

o .  o d l o t  

p.  p r z y l o t .

U w a g i :
1 )  P o ł ą c z e n i a  w  j e d n y m  d n i u :

G d a ń s k  —  W a r s z a w a — L w ó w — C z e r n i o w ­

c e — G a l a c z  lu b  z p o w r o t e m

P o z n a ń  —  W a r s z a w a  —  G d a ń s k  lub z p o ­
w r o t e m

P o z n a ń  —  W a r s z a w a  —  B y d g o s z c z  lub  
z p o w r o t e m

W a r s z a w a  —  K a t o w i c e  —  K r a k ó w  lub  
z p o w r o t e m

W a r s z a w a  —  K a t o w i c e — ( B r n o )  — W i e d e ń  
lub  z p o w r o t e m

P o z n a ń  —  W a r s z a w a — K a t o w i c e — W i e d e ń  

l u b  z p o w  o t t m

B y d g o s z c z — W a r s z a w c — K a t o w i c e — W i e ­

d e ń  lub z p o w r o t e m

G d a ń s k  — W a r s z a w a  — K a t o w i c e — W i e d e ń  
lub  z p o w r o t e m

L w ó w — W a r s z a w a — P o z n a ń  

L w ó w — W a r s z a w a — B y d g o s z c z .

T a r y f a  b a g a ż o w a  i t i w a r s w a  z a  i klg,

do portu

z p ortu

C en a

w

B
y

d
g

o
sz

cz

K
at

o
w

ic
e

K
ra

k
ó

w

--
--

--
--

--
--

-
L

w
ów

P
oz

n
ań

..
..

W
ar

sz
aw

a

G
d

ań
sk

B
rn

o

W
ie

d
eń

C
ze

rn
io

w
ce

G
al

at

B
u

k
ar

es
zt

B y d g o s z c z  . . . . — 0  90 1 .20 1 .20 — 0  6 0 — 1 3 0 1 .40 1.60 2 .2 0 2 .3 0

K a t o w i c e ........................... .a 0 .9 0 — 0  20 — 0 70 0 .6 0 1.20 0 .5 0 0 .8 0 1.20 1.80 1 9 0

K r a k ó w ........................... 1 .20 0 .2 0 — — 0 .8 0 0  70 1 3 0 0 .7 0 0 .9 0 1 10 1 .70 1.80

L w ó w .................................. 1 .20 — — — 1 20 0  80 1 5 0 1 20 1 3 0 ' 0  60 1 .20 1.30

P ozn ań  ........................... — 0 7 0 0  30 1 .20 — 0 .7 0 0  6 0 1 30 1.40 1 60 2 .0  0 2 .3 9

W arszaw a . . . . ( . 6 0 0 .6 0 0  70 0  8 0 0 .7 0 — 0  80 1.— 1.20 1 3 0 1 .90 2 -

G  ańsk ........................... — 0  20 1 .30 1 3 — 0 .8 0 — 1.40 1 50 1.70 2 .3 0 2  40

B r n o .................................. K- cz. 5 .2 0 2 .— 2  80 4  80 5 .2 0 4  — 5 .6 0 — 1.20 6 .5 0 8 .9 0 9 .2 0

W i e d e ń ........................... S . 3. 1 10 0 60 0 .7 0 1 — 0  90 0 .9 0 1 3 0 0 .2 0 — 1 60 2 — 2 .1 0

C z e rn io w ce  . . . . 2 9  — 2 3 .— 2 2 .— 12 — 2 9  — 2 4 .— 31 — 3 0 .— 3 7 .— ' — 1 3 . - 14 .—

G a ’a c z .................................. <v 4 0 .— 3 4 .— 3 2 .— 2 3 .— 41 — 3 5 .— 4 2  — 4 2  — 4 8  — 13.— - 9  —

B u k a r e s z t ........................... 4 2  — 3 5 .— 3 4  — 2 5 .— 4 2  — 3 7 , - 4 4  — 4 3 .— 4 9  — 14 — 9  — —



WARSZAWA,

M o k o t ó w - L o t n i s k o

TELEFONY: Dyrekcji 528-24,

Biura Zakupów 528-25.

Adres telegraficzny: „PEZETEL".

KONTO CZEKOWE: w Banku Gospodarstwa Krajów. Ns 1542,

w P. K. O. Warszawa N2 39603.

BUDOWA SAMOLOTÓW RÓŻNYCH TYPÓW  
WSZELKIE KONSTRUKCJE WCHODZĄCE 
W  ZAKRES PRZEMYSŁU LOTNICZEGO


