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pil. w st. sp. ABZOLTOWSKI SERGJUSZ

LOT KOSZACY

Kilka lat temu powstata w lotnictwie itat-
skiem mysl przystosowania lotdw na bardzo mam
tych wysokosciach do wykonywania napadéw
ogniowych na cele naziemne.

W roku ub. por. M. Poptawski dat spra-
wozdanie z literatury italskiej, omawiajgcej to
zagadnienie, oraz streszczenie dwdch artyku-
téw rosyjskich na tenze temat *). Z innego
sprawozdania **) dowiadujemy sie, ze lotnic-
two sowieckie na ostatnich "wielkich manewrach
pod Bobrujskiem loty koszgce nietylko stosowa-
fo, lecz — wedtug opinji sfer kierowniczych —
naduzywato ich, co wskazuje, ,,ze w ciggu ostat-
niego roku rozwineta sie u niektérych dowdd-
cow anormalna daznos$¢ do Sciggniecia lotnictwa
ku ziemi i do pracy z matych wysokosci przy
wspotdziataniu z wojskami naziemnemi® ***).

To tez wskazanem jest chociazby ze wzgle-
du na konieczno$¢ wyrobienia metod przeciw-
dziatania — zagadnieniem lotu koszgcego spe-
cjalnie sie zajg¢, przedyskutowac teoretycznie
wszelkie mozliwe jego rozwigzania i skontrolo-
waé¢ wyniki dyskusji praktycznie, na c(¢wicze-
niach w polu.

ISTOTA LOTU KOSZACEGO.

»Lotem koszacym nazywamy lot na najbar-
dziej matych wysokos$ciach, mozliwych przy da-
nej rzezbie terenu" — tak okresla ten sposéb
latania por. M. Poptawski w swym pierwszym
artykule.

Wydaje mi sie koniecznem wprowadzi¢ do
tej definicji pewne normy liczbowe. Pojecie
»minimum" wysokosci w duzej mierze uzalez-
nione jest od indywidualnosci pilota. Nie je-
dnemu sie zdaje, ze wykonanie 20 — 30 loo-
ping‘dw w czasie jednego lotu jest kresem wy-
sitku pilota mysliwskiego, jednak kilka lat te-
mu znalazt sie rekordsman, Kktéry zrobit ich
prawie tysigc. Nie jeden tez pilot mysli, ze

*) ,,Przegladl Lotiniezy" r.
M. Poptawski: ,,Lot koszacy*.

**) **%)  Przeglad Latimiezy“ r. 1930. Nr. 2. kpi.
obs. B, Jatowiecki.: ,Z doswiadczen manewréw pod
Bobriujsikiem w r. 1929*.

1929. NrNr. 5 i 7 por.

przelot 100 km na wysokosci 50 metrow jest
pracg wyczerpujacg i ledwie wykonalng, a je-
dnak lot na takiej nawet wysokosci nie bedzie
jeszcze lotem koszacym.

Jedyng, w kazdym badZ razie najwieksza
zaletg lotu koszacego, dla ktérego zamyka sie
oczy na wiele jego cech ujemnych, jest zasko-
czenie objektu napadu. Polega ona na skrytem
podejsciu do celu, mozliwem tylko przy wyko-
rzystaniu oston terenowych.

Autorzy sowieccy proponuja wysokos¢ lotu
koszgcego - - 5 do 25 metrow. Wydaje mi sig,
ze nie nalezy przekracza¢ granicy 10 m, przy-
czem wszelkie przeszkody terenowe (lasy, wa-
wozy) nalezy wykorzystywac, gdzie tylko moz-
na, obchodzac je z boku, ,przeskakiwac" zas
tylko w ostatecznosci.

Ujete w ten sposob pojecie lotu koszgcego
stawia specjalne wymagania tak w stosunku do
sprzetu, jak i personelu.

SPRZET, PERSONEL | WARUNKI LOTU.

Wymijanie przeszkdéd i przeskakiwanie ich
wymaga oczywiscie od samolotu wielkiej zwin-
nosci.

Widnokrag pilota na matej wysokosci jest
bardzo ograniczony, gdy za$ przytem uwzgledni-
my szybkos$¢ okoto 200 km/godz., t. j. 5 — 6
metréw na sekunde, zobaczymy, ze czas po-
trzebny na decyzje pilota i na wykonanie przez
maszyne manewru, spowodowanego ruchem ste-
row, trzeba liczy¢ rowniez na sekundy.

Wszelkie zatem samoloty o znacznej sile
bezwtadnosci (samoloty ciezkie i samoloty z sil-
nikami matej mocy) do lotu koszgcego nie mo-
ga byc¢ uzyte.

Przy tej sposobnosci nasuwa sie
uwag odnos$nie do wioskich artykutéw,
szczonych przez por. Poptawskiego.

1) Mjr. Mecozzi twierdzi, ze samolot, le
cy nisko, mozna kosztem jego putapu obcigzyé
tadunkiem bomb trzykrotnie wiekszym w porow-
naniu z samolotem, wykonywujgcym lot na bar-
dzo wielkich wysokosciach.

Mozliwe, ze obliczenia podobne sg stuszne

szereg
stre-
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w stosunku do ciezkich samolotéw bombardujg-
cych, ktére jednak, jako mato zwinne, zupetnie
sie nie nadajg do wykorzystywania oston tere-
nowych, to znaczy matych, lecz ciggtych zmian
wysokosci i kierunku lotu. Natomiast kalkula-
cja ta jest bardzo watpliwa w stosunku do sa-
molotéw Izejszych (linjowych, rozpoznawczych,
szturmowych). Te samoloty musza mie¢ w lo-
cie koszacym znaczny nadmiar mocy silnika.
Oczywiscie na granicy utraty szybkosci mane-
wrowa¢ mozna jedynie na znacznej wysokosci,
na matej zaS§ — jest to rzecza bardziej niebez-
pieczna.

Koniecznos$¢ wiec zachowania w locie koszg-
cym znacznego nadmiaru mocy silnika mniegj
lub wiecej réwnowazy rzekomy zysk na tadunku
bomb, amunicji lub paliwa.

2) Tenze autor pisze, ze lot koszacy da
moznos¢ zwiekszy¢ promiert dzialania samolotu
przez:

a) zwiekszenie ilosci paliwa,

b) wykorzystanie szybkosci samolotu, kto-
ra na wysokosci maleje,

¢) wyzyskanie czasu, potrzebnego w innych
wypadkach na wzniesienie si¢ na pewng wyso-
ko$¢ bojowsa.

Problematyczno$¢ pkt. a) podkreslitem juz
uprzednio. Punkty b) i c) zbija pptk. F. Pri-
colo (patrz streszczenie por. Poptawskiego). Ze
swej strony dodam, ze lot do celu na maksymal-
nej szybkos$ci przedstawia ogromne trudnosci
w pilotazu, jak réwniez oddziatywa nader uje-
mnie na silnik i zwieksza i tak wielkie niebez-
pieczenstwo przymusowego lgdowania. Poza
tem, rozpatrujgc dalej taktyczne zastosowanie
lotu koszgcego, postaram sie udowodni¢, ze
wielki promien dziatania w danym wypadku nie
jest wcale potrzebny.

3) Mjr. Mecozzi - - bioragc, przypusémy ze
eksperymentalnie w czasie pokoju zdobyte licz-
by trafionych bomb: dla 5.000 m 20% i dla bar-
dzo matych wysokosci — 90%, oraz potrdjny,
a nawet tylko podwojny przy locie koszgcym
tadunek amunicji, wysuwa wniosek, ze 9 sa-
molotéw, lecacych na wielkiej wysokos$ci, moz-
na zastgpi¢ jednym — przy ziemi.

Elementu psychicznego i znuzenia bardzo
badz co badz trudnym lotem mijr. Mecozzi nie
bierze pod uwage, a jednak elementy te grajg
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nie ostatnig role i mogg bardzo proste kalkula-
cje arytmetyczne znacznie skomplikowac.

4) Nieliczenie sie z psychikg zatdég ujaw
sie rowniez przy obliczeniu ewentualnych strat
lotnictwa przy dziataniu na réznych wysoko-
$ciach. Mjr. Mecozzi przyjmuje w swych roz-
wazaniach — 50% strat w locie koszacym dla
18 samolotoéw, t. j. 9 samolotow, i 10% w locie
wysokim dla ,,rownowaznej" ilosci samolotéw--
166, t. j. 17. Rachunek kupiecki wykazuje
oczywiscie, ze ,,korzystniej" straci¢ 9 samolotow
niz 17, lecz. .. wytrzymato$¢ wojska mierzy sie
zawsze w procentach. Oddzial, wytrzymujgcy
bez zatamania sie 20% strat, winien by¢ uwa-
zany za jednostke bardzo dobrg i wiecej od nie-
go wymagac nie wolno.

W zagadnieniu lotu koszgcego dobor i wy-
szkolenie personelu ma — zdaniem mojem
prawie decydujace znaczenie. Dziwne tez
wydaje sie twierdzenie mjr. Mecozzi: ,ze nie-
potrzebne jest przy tem (locie na wysokosci
10 m S. A.) wielkie wycwiczenie zatogi".

Rozsadny lot przy ziemi jest szczytem akro-
bacji powietrznej. Na dalszg odlegto$¢ jest on

niezmiernie meczacy. State natezenie uwagi,
wzroku, wszystkich mieéni — jest bardzo wy-
czerpujace.

Osobiste moje doswiadczenia moéwig mi, ze
lot koszacy wymaga od pilota duzej umiejetno-
$ci, wprawy i hartu.

Mjr. Mecozzi widzi w lotach koszgcych
mozno$¢ wykorzystywania ztej pogody, gdy
chmury i mgta przeszkadzaja lotom wysokim.
Zdaje mi sie, ze jezeli nie chmury, to mgla
w kazdym razie wprost uniemozliwia loty przy
ziemi nad nieprzyjacielem. Znamy nie jeden
wypadek niskich lotéw pojedynczych samolo-
tébw wojskowych i cywilnych we mgle, lecz bo-
dajze wiecej jeszcze znamy katastrofalnych za-
konczeh podobnych poczynan.

Nie wyobrazam sobie lotu koszgcego w no-
cy, jak to proponuje pptk. Pricolo. Przeciez
przeszkody terenowe stajg sie wtedy widoczne
dopiero na tak matych odlegtosciach, ze zderze-
nie sie z niemi bedzie nieuniknione. Mozna mo-
wi¢ o niskich lotach w nocy, lecz nie o — ,ko-
szacych".

TEREN.

Teren zupetnie ptaski i bez pokrycia nie na-
daje sie — zdaniem mojem — do lotow koszg-
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cych, gdyz pozbawia on je gtéwnej zalety —
skrytosci.

W takim terenie, np. na zach6d od Warsza-
wy, samolot bedzie widoczny zdaleka i nikt nim
nie bedzie zaskoczony. Teren falisty, pokryty
lasem (Wilenszczyzna, Podole) jest najdogod-
niejszy do stosowania lotéw koszacych.

ZALETY | CECHY UJEMNE LOTOW
KOSZACYCH.

Zwolennicy i przeciwnicy lotéw koszgcych
przytaczajg szeregi argumentéw za i przeciw
tego rodzaju dziataniom.

Uznajac lot koszacy za konieczno$¢ trudna
do wykonania, lecz nieunikniong, postaram sie
bezstronnie go ocenié.

Ogromng zaletg lotu koszacego, zaletg ogol-
ng o charakterze taktycznym, jest moznos¢ na-
padu z zaskoczeniem nieprzyjaciela.

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

Istotnie samoloty, umiejetnie wykorzystu-
jace ostony terenowe, stang sie widoczne dla
objektu napadu w czasie mniej lub wiecej (za-
leznie od potozenia ostatniej ostony terenowej)
niewystarczajgcym na przygotowanie sie do
obrony (minuty, lub nawet sekundy).

Azeby mieé¢ catkowitg pewno$é, ze nadla-
tujgce samoloty nie sg wiasne, nalezy odczekac,
az znajdg sie one prawie ze nad gtowami obser-
watorow na ziemi. Rozpoznanie sylwetki samo-
lotu, tylko na krétkie chwile ukazujacego sie nad
ostonami, widzianego przewaznie na ciemnem
tle tych oston, dostepne jest jedynie dla oka do-
brze wprawionego.

Wysuniete punkty obserwacyjne moga przy-
nies¢ istotng korzys$¢ tylko w wypadkach usta-
lonej obrony przeciwlotniczej, gdy funkcjonujg
szybkie i niezawodne S$rodki tgcznosci (telefon,
srodki optyczne i t. p.). W wojnie ruchowej, na
terenie dziatan bojowych, w wiekszosci wypad-
koéw warunki bedg inne, t. j. powiadomienie gros
objektu napadu przez posterunki obserwacyjno-
alarmowe bedzie wymagato diuzszego czasu,
lub bedzie wrecz niemozliwe ze wzgledu na brak
czasu na zainstalowanie sieci obserwacyjno-mel-
dunkowej.

Zaznaczy¢ tu nalezy, ze ostony terenowe nie
tylko ukrywajg samolot przed obserwacjg wzro-
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kowa, lecz i przyttumiajg dzwiek silnika oraz
dezorjentujg obserwatorow co do jego kierunku
(echo).

Z ogollnego zaskoczenia taktycznego objek-
tu napadéw wynikajg w pewnych wypadkach
udogodnienia dla wykonawcow lotu koszgcego.

Obstuga $rodkéw obrony przeciwlotniczej
objektu zaskoczonego nie bedzie oczywiscie
dziatata tak sprawnie, jak wtedy, gdy bedzie
miata czas na spokojne przygotowanie sie do
akcji.

Ktade tu nacisk na czynnik moralny zasko-
czenia. Rozwazania arytmetyczne mjr. Mecozzi
nie sg przekonywujgce, aczkolwiek i one beda
miaty swe znaczenie. Istotnie dla obstugi dziat
lub karabinéw maszynowych przeciwlotniczych
pozostanie mniej czasu na strzelanie do nisko
lecgcych samolotéw, niz do samolotéw, znajdu-
jacych sie na wysokosci. Jednak strzelanie
przeciwlotnicze w danym wypadku ulatwione
jest przez to, ze element wysokosci celu odpada
prawie zupelnie, a strzelanie staje sie zblizone
do zwyklego, naziemnego - do celéw rucho-
mych,

Samoloty, wykonywujace lot koszacy, zmie-

niajag kierunek i wysoko$¢ gwaltownie lecz nie-
znacznie, wiec staje sie ‘tatwe utworzenie
przed niemi zastony ogniowej, w ktorg one

z wielkiem prawdopodobienstwem wleca.

Pomijam tu udoskonalenia broni przeciw-
lotniczej, o ktérych wspomina pptk. Pricolo.

Korzysci wiec dla lotnictwa wynikatyby
z czynnika zaskoczenia, poptochu, nawet paniki
i dezorganizacji czynnej obrony przeciwlotni-
czej. Gdy ten czynnik odpadnie, skuteczno$¢
ognia przeciwko samolotom, wykonywujgcym lot
koszacy, nalezy raczej zaliczy¢ do ,,minuséw”
tego sposobu dziatania.

Mjr. Mecozzi i niektdérzy autorzy rosyjscy
wysuwajg jako zalete lotéw koszacych skutecz-
no$¢ bombardowania z bardzo matych wyso-
kosci.

Skuteczno$¢ bombardowania polega na 2-ch
czynnikach:

celnosci i

dziataniu wybuchowem bomby.

Przesadne nadzieje mjr. Mecozzi rozwiat juz
dostatecznie pptk. Pricolo. Chce tylko dodaé,
ze w locie koszacym omyika pilota co do kierun-
ku niweczy catg umiejetno$¢ obserwatora (bom-
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bardjera), przyczem naprawianie takich omyitek
w locie grupowym wydaje sie zadaniem bardzo
trudnem do wykonania.

Co sie tyczy specjalnej konstrukcji bomb
(op6zniacz, bezpiecznik i t. p.), to wydaje sie ona
by¢ stosunkowo tatwg do rozwigzania, natomiast
dla nadania bombom zdolnosSci przebijania ob-
jektéw ostonietych — trzeba chyba zastosowad
armaty. Rozwigzanie takie jeist jednak sprzecz-
ne z postawionem uprzednio twierdzeniem, ze
samolot, aby byt zdolny do lotéw koszacych, wi-
nien by¢ bardzo zwinny, a wiec lekki.

Gdy jednak odrzucamy mozno$¢, a raczej
skuteczno$¢ bombardowarh objektéw statych,
musimy przyzna¢, ze przy napadach na cele zy-
we mata wysokos¢ samolotéw przyniesie nie-
watpliwe i duze korzysci.

Mate odtamkowe bomby, rzucane nawet bez
szczegblnej precyzji w celowaniu na rozproszo-
ne oddziaty, beda skuteczne przez swoj efekt
materjalny *), a przedewszystkiem — moralny.
Natomiast objekty state demoralizacji nie ule-
gaja; azeby bombardowanie ich nie byto bezuzy-
teczne, trzeba w nie koniecznie trafi¢.

Autorzy sowieccy bez ogrodek mowig tez
o stosowaniu bomb chemicznych; niewatpliwie
uzycie ich ufatwi zadanie samolotom napadajg-
cym. Efekt dzialania bomb chemicznych, tak
materjalny jak i moralny, bedzie wiekszy. Poza
tem konieczno$¢ wkiadania masek i pracy
w maskach ostabia przeciwdziatanie organéw
obrony przeciwlotniczej (pewna strata czasu,
gorsze warunki obserwacji i celowania i t. p.).

Uzycie karabinéw maszynowych obserwato-
ra (strzelca, bombardjera) nie przedstawia
wiekszych trudnosci, niz przy zwyklym niskim
locie. W tym wypadku jest to zaleta lotu ko-
szgcego. Natomiast pilot ze swych statych ka-
rabinbw maszynowych strzela¢ nie bedzie magi
dopoty, dopoki lot pozostaje lotem koszgcym.

Wydaje sie technicznie mozliwem urzadze-
nie przednich karabinéw maszynowych ze zmien-
nym katem strzelania w stosunku do osi podtuz-
nej samolotu. Nie ma to jednak wielkiego zna-
czenia, gdyz — zdaniem mojem — lot koszacy
winien by¢ tylko marszem zblizenia samolotow,
0 czem bede mowit dale;j.

*) 12,5 kg. bomba daje pewng ilo$¢ odtamkéw na-
wet ma odlegto$¢ 100 m od miejsca jej upadku (wy-
buchu).

LOTNICZY

Niebezpieczenistwo dla samolotow, wykony-
wujacych lot koszacy, ze strony lotnictwa my-
Sliwskiego nieprzyjaciela jest oczywiécie mniej-
sze, niz dla samolotéw, lecagcych wysoko. Wal-
ka powietrzna, oparta 0 manewr w przestrzeni
o trzech wymiarach, w tych warunkach dla ata-
kujacego jest niewygodna.

Bytem Swiadkiem podobnej walki w 1917 r.,
gdy rosyjski pilot gonit samolot niemiecki od
Krzemiehca az za Brody (40 — 45 km) — na
wysokosci wierzchotkéw drzew. W Radziwit-
towie i Brodach, Niemiec literalnie przeskakiwat
przez poszczegOlne budynki. Rosjanin, bardzo
dobry pilot, zabit, strzelajac do nieprzyjaciela,
jednego z mieszkaricow Broddéw, lecz Niemiec
uszedt.

Przyktad ten oczywiscie nie jest bezspor-
nym argumentem, lecz ilustruje rozwazania teo-
retyczne.

Podkresli¢ nalezy réwniez trudnos$¢ zauwa-
zenia z wysokosci samolotow, lecgcych przy zie-
mi, szczegodlnie, gdy sg one pomalowane odpo-
wiednio do koloru terenu.

Streszczajgc
zam za:

wyzej powiedziane, uwa-

Zalety lotu koszacego:

1. Moznoé¢ osiaggniecia ogdlnego zaskocze-
nia taktycznego, z ktérego wynikaja:

a) zwiegkszenie wydajnosci dzialania samo-
lotéw,

b) ostabienie przeciwdziatania naziemnych
Srodkéw obrony przeciwlotnicze;j.

2. Mniejsze niebezpieczenstwo ze strony
lotnictwa nieprzyjaciela.

Wady:

1. Trudnos$¢ technicznego wykonania
koszacego (pilotaz, orjentacja, dowodzenie).

2. Koniecznos¢ posiadania  specjalnego
sprzetu (bomby, karabiny maszynowe i t. p.).

3. W pewnych wypadkach wzrost niebez-
pieczenstwa ze strony obrony przeciwlotniczej
naziemnej.

4. Niemozno$¢ wykonywania lotow kosza-
cych w nocy i we mgle.

lotu

5. Ograniczonos¢ zadan (dalej bedzie ten
punkt rozpatrzony bardziej szczegétowo).

Wszystkie inne zalety i wady, przypisywa-
ne lotom koszacym, nie wydajg sie by¢ rzeczo-
wemu
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SPOSOB WYKONANIA LOTU KOSZACEGO.

Napady z podejsciem do celu lotem koszg-
cym, wymagajag — jak kazde ogniowe dziatanie
lotnictwa — pewnego masowania $rodkéw ognio-
wych (bomb, karabinbw maszynowych — a wiec
samolotoéw). Jednak trudnos$ci techniczne same-
go lotu nie pozwolg przekroczy¢ pewnej liczby
maszyn, prowadzonych przez jednego dowddce.

Ustalenie tego maksymum oczywiscie po-
winno staé¢ sie przedmiotem doswiadczeh, a na-
stepnie — treningu. Rok ubiegly wykazat nam,
jakie wyniki mozna osiagng¢ w lotach grupo-
wych przy dobrej woli i moznosci nieograniczo-
nego prawie latania.

Jeden z autoréw sowieckich *) proponuje
jako jednostke bojowag klucz z 3 samolotow
(zwieno), ktérych kilka tgczy w zwiazek tak-
tyczny pod jednem dowddztwem.

Zdaje sie, ze przyjete u nas dotychczas
(z regulaminu francuskiego) szyki, dla lotéw
koszacych nie beda sie nadawaty.

»9zyk lotu dzikich gesi“**) ma jako cel
gtébwny umozliwienie ogniowego wsparcia samo-
lotéw, t. j. wzajemnego ostrzeliwania martwych
pél — przedewszystkiem od spodu samolotow.
W locie koszgcym samolot nieprzyjacielski od
dotu nie grozi, natomiast uwaga pilota rozpro-
szona jest pomiedzy sgsiadem a samolotem, ida-
cym z przodu, oraz wszelkiemi nierdwnosciami
terenu. Poza tem niepozadane jest, ze wzgle-
du na krycie sie samolotow w terenie, eszelono-
wanie samolotow w gore, czego przy przepiso-
wym szyku nie da sie uniknag.

Nalezaloby, zdaniem mojem, wyprébowaé
istniejacy juz od dawna u bolszewikow szyk ,,pe-
lengi“, czyli — moéwigc jezykiem ,ladowym" —
uszykowanie schodami w prawo lub w lewo.

W locie koszacym daje to uszykowanie na-
stepujace korzysci:

1. pozwala pilotowi skierowaé uwage (po-
za terenem i przyrzagdami pokitadowemi) tylko
w jedng strone (w lewo lub prawo) — na idace-
go z przodu;

2. wyklucza prawie catkowicie moznos¢

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

**)  Tymczasowy regulamin for.macyj lotniczych,
str. 143.
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zderzenia sie (najechania) samolotéw, gdyz kaz-
dy samolot ma przed sobag wolng przestrzen;
3. pozwala lecie¢ wszystkim na jednej wy-

sokosci; zaden samolot nie leci w smudze po-
wietrznej, tworzonej przez $miglo poprzedniej
maszyny;

4. wreszcie ufatwia ostrzeliwanie celéw
ziemnych z karabinéw maszynowych ruchomych.
Na bardzo matych wysokos$ciach samoloty, ida-
ce w jednej linji (pionowej do kierunku lotu),
przeszkadzatyby sobie, wzglednie istniatoby
pewne niebezpieczenstwo postrzelenia wiasnego
samolotu (np. lekkie, lecz niespodziewane po-
chylenie samolotu w strone zewnetrzng przy
strzelaniu wewnatrz ugrupowania).

Przy wykonywaniu bombardowania bez
uprzedniego wznoszenia sie, szyk schodami byt-
by mniej korzystny, jak roéwniez nie bardzo do-
godny jest szyk dzikich gesi.

Nawet przy stosowaniu do bomb opdéZnia-
czy, samoloty, lecace z tytlu, narazone sg na
dziatanie wybuchu bomb, rzuconych przez prze-
dnie samoloty.

W r. 1928 byt w 3 putku lotniczym wypa-
dek oberwania sie ¢wiczebnej bomby zaraz po
starcie, t. j. gdy samolot byt w potozeniu lotu
koszacego. Cale opierzenie ogonowe tego sa-
molotu byto podziurawione odtamkami bomby.

Dla wykonania wiec bombardowania win-
ne samoloty klucza uszykowaé sie w jedna
linje, prostopadig do kierunku lotu. Nastep-
ny klucz (fala) winien by¢ tak daleko, azeby
bomby z opéZzniaczami zdazyly wybuchngé
przed jego przelotem. Liczbowego wyrazu dla
tych odlegtosci nalezy szukaé réwniez droga do-
Swiadczen.

Jak juz pisatem — lot koszacy winien by¢
w zupetnosci zastosowany do rzezby i pokrycia
terenu.

M. Wiodimirow *), cytowany przez por. Po-
ptawskiego, podaje schemat lotu koszgcego z za-
daniem szturmowem, wykonanego na manewrach
pod Woroniezem. Klucz niebieskich wykonat
napad na putk piechoty czerwonych. Putk, znaj-
dujacy sie w odwodzie, rozlokowany byt w wa-
wozie. Tenze wawo0z wykorzystali lotnicy.

*) M. Wtodiimirow: ,Brie>}usizczyj polot"
na matuj wysotie. ,Wiestnik Wozdnsznogo
Nr. 1. 1929 r.

i .polot
Flota"
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Przyktad napadu lotem koszgcym.

Widzimy tu wykorzystanie wawozu, nastep-
nie przy przelocie nad wawozem — wykorzysta-
nie lasu, i dalej znowu wawozu — az do 0sigg-
niecia celu.

Jak wykonywaé sam napad?

Jezeli zgodzimy sie z twierdzeniem, ze
gtownym celem lotu koszgcego jest zaskoczenia
nieprzyjaciela, to uproscimy sobie znacznie wy-
konanie witasciwego zadania, t. j. napadu na da-
ny objekt.

Wydaje sie wystarczajgcem, azeby pierw-
szy klucz — pierwsza fala napadu — przelecia-
ta tuz nad gtowami nieprzyjaciela, obrzucajgc
go bombami. Spoteguje to moralne wrazenie
napadu. Natomiast dla osiggniecia wiekszego
efektu materjalnego korzystniej bedzie kluczem
nastepnym nieco oderwaé sie od ziemi.

Takie oderwanie sie¢ pozwoli na tatwiejsze
manewrowanie, umozliwi  naprawe omyitek
w kierunku, zmiane szyku i t. d. Przy powsta-
niu u nieprzyjaciela poptochu tatwiej bedzie
powtérzy¢ napad, majac pewien zapas wysoko-
Sci, jak rowniez zastosowac zwykle przednie ka-
rabiny maszynowe.

Poszczegélnym falom napadu winne by¢
wyznaczone zadania zawczasu; np. pierwszy
klucz atakuje kolumne od czota bombami, drugi
ostrzeliwuje jg z karabinbw maszynowych, prze-
chodzac z prawej strony, trzeci — bombarduje
i ostrzeliwuje karabiny maszynowe przeciwlot-
nicze i t. p. W przeciwnym wypadku w powie-
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trzu powstanie zamieszanie*), wyniki napadu
bedg mierne, a przy zjawieniu sie na miejscu
walki lotnictwa nieprzyjaciela wycofanie wia-
snych samolotow stanie sie trudne i potgczo-
ne z wielkiemi stratami.

Ukonczenie napadu powinno nastgpi¢ na
rozkaz (sygnat) dowddcey, gdyz w réznych wy-
padkach r6zne bedg mozliwosci dla napadaja-
cych samolotéw.

Gdy zaskoczenie sie uda i w oddziatach
przeciwnika powstanie poptoch, napady mozna
powtarzaé az do wyczerpania si¢ amunicji. Gdy
jednak samoloty napotkajg przygotowany i zde-
cydowany opo6r naziemnych s$rodkéw obrony
przeciwlotniczej, trzeba ograniczy¢ sie do jedne-
go napadu, gdyz powtorne naloty na cel spowo-
dujg straty, niewspotmierne z efektem materjat-
nym akcji (na osiggniecie moralnego skutku wi-
dokéw juz bedzie mato).

Sposéb podawania sygnatéw przez dowdd-
ce trzeba opracowac i wyprébowac. Pamietac
nalezy, ze uwaga lotnikow w tej akcji skierowa-
na jest przedewszystkiem ku ziemi.

Jako przyktad mozna zaproponowaé wy-
strzelenie przez dowddce rakiety. Sygnat ten
powtarzajg wszyscy lotnicy, ktérzy go zauwaza,
a gtownie dowddcy kluczy **).

Wycofanie sig z walki
w ten sposob, jak i wejscie do niej, t. |.
rzystujac ostony terenowe.

Po skonczeniu napadu samoloty nie tylko
nie powinny nabiera¢ wysokosci, lecz, jezeli juz
sie oderwaly od ziemi, musza one znowu znizy¢
sie do minimum.

Przypuszczam, ze w ten sposOb da sie szyb-
ciej wyjs¢ z ognia obrony przeciwlotnicze;.

Powrot na lotnisko mozna wykonywaé réz-
nemi sposobami zaleznie od okolicznosci. Po wy-
konaniu napadu moment zaskoczenia przestaje
gra¢ jakgkolwiek role. Za stosowaniem przy
powrocie lotu koszgcego przemawia jedynie da-
zenie do unikniecia spotkania sie z lotnictwem
mysliwskiem  nieprzyjaciela. Zorganizowana
obrona przeciwlotnicza naziemna moze by¢ za-
alarmowana i zaskoczyé¢ ja w tym wypadku tru-
dno, wiec zaleznie od stopnia trudnosci lotu

nalezy wykona¢
wyko-

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

**)  'Bardzo skomplikowana rzecz (uwaga redakcji).
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1 niebezpieczenstwa walki z lotnictwem mysliw-
skiem przeciwnika, trzeba obra¢ te lub inng wy-
soko$¢ dla lotu powrotnego.

Na tem skoriczy¢ mozna rozwazania nad
czescig techniczng wykonywania lotéw kosza-
cych. Przedstawitem jedynie poglady teoretycz-
ne, oparte na doswiadczeniach, tylko posrednio
zwigzanych z rozpatrywanem zagadnieniem.
Sprawdzenie ich i uzupetnienie w praktyce po-
zwoli ostatecznie ustali¢ przepisy obowigzujace.

Strone taktyczng isprawy stre$ci¢ mozna
w jednem pytaniu: w jakich potozeniach bojo-
wych nalezy stosowacé lot koszacy?

Przedewszystkiem okres$le rodzaj objektu
napadu. Jak wiadomo, objekty te podzieli¢ moz-
na na dwie zasadnicze kategorje: zywe i martwe.

Major Mecozzi poktada nadzieje w wydaj-
nosci bombardowan objektow martwych — we
wszystkich ich formach, nawet o ile chodzi o po-
szczegO6lne budynki w wielkich miastach.

Pptk. Pricolo zaprzecza tym mozliwosciom,
stusznie twierdzgc, ze obrona czutych objektéw
za pomocg rozmaitych przeszkéd przed samolo-
tem, lecacym na bardzo matej wysokosci, jest
nawet tatwiejsza, niz obrona stosowana dotych-
czas.

Sprébujmy oswietli¢ to zagadnienie z innegj
strony. Jezeli przyjmiemy mdj poglad, ze lot
koszacy jest li tylko sposobem manewrowania"—
marszem zblizania samolotéw, majagcym za cel
zaskoczenie przeciwnika, jasne bedzie, ze
w napadzie na objekt dobrze broniony cel ten nie
zostanie osiggniety.

Objekt, dobrze broniony, z gestg i daleko
wysunieta siecig alarmowo-obserwacyjng, ko-
rzystajacg z dobrze funkcjonujacej tgcznosci,
0 napadzie bedzie uprzedzony na czas. Moga
by¢ falszywe alarmy, lecz zaskoczenie jest bar-
dzo watpliwe.

Natomiast powstaje szereg nowych niedo-
godnosci, nieistniejagcych przy bombardowa-
niach normalnych, a mianowicie:
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Bombardowan wielkich miast, fabryk, dwor-
céw i innych waznych, t. j. dobrze bronionych
punktéw, z zastosowaniem lotu koszacego —
trzeba sie wyrzec.

Gdy punkty te nie sg bronione dostatecznie,
kazdy sposdb napadu staje sie dobry, nalezy
wiec wykona¢ go z najmniejszym wysitkiem lot-
nika.

Istnieje inna kategorja objektéw martwych,
bardzo waznych z punktu widzenia wojny, lecz
przez ich wielkie wymiary niemozliwych do sil-
nej obrony przeciwlotniczej. Sa to linje komu-
nikacyjne.

Podejscie z zaskoczeniem do mniejszych
stacyj, mostéw, wiaduktow, wreszcie wprost do
tych lub innych odcinkéw drogi jest mozliwe,
W tym wypadku wiec lot koszacy moze i powi-
nien byé stosowany jako manewr, majacy za cel
zaskoczenie i unikniecie starcia z lotnictwem
mysliwskiem nieprzyjaciela.

Szczegblnie dogodne bedg do takich napa-
dow pociggi. Wywotujgc katastrofe, lotnictwo
zatarasuje tor, zniszczy tabor i spowoduje stra-
ty w ludziach (zaleznie od charakteru pociggu).

0 ile zaskoczenie sie udato, a lotnictwo my-
Sliwskie nieprzyjaciela na miejscu napadu sie
nie zjawito, nalezy bombardowanie przeprowa-
wadzi¢ z lej wysokosci, ktéra gwarantuje mu
najwiekszg wydajnos¢. Bedzie to kilkaset me-
trow, na ktore wznie$¢ sie mozna w bardzo kroét-
kim czasie.

W razie ukazania sie wrogich samolotéw
powrotne zejscie do poziomu lotu koszgcego —
jest kwestja sekund.

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

W roku 1917 bylem bezradnym S$wiadkiem
podobnego napadu na rosyjskie lotnisko pod Tar-
nopolem (Ptotycze) przez Niemca, ktory przyle-
ciat o Swicie lotem koszacym, ostrzelat lotnisko

1) przeszkody mechaniczne, 2) brak zyweg karabinéw maszynowych (nie czyniac zresztg

sity bomb, 3) trudnos$¢ orjentacji nad i pomiedzy
dachami wielkich budynkéw, 4) trudno$¢ mane-
wrowania i t. p.

Poza tem podobne Objekty z reguty beda
potozone w znacznem oddaleniu od pola walki,
wiec juz osiggniecie ich wymaga wielkiego, mo-
ze nawet zbyt wielkiego wysitku.

zadnych szkdd, gdyz zotnierze dopiero biegli ze
wsi do samolotéw) i zapalit bombg jeden z na-
miotow.

Straty byly stosunkowo mate: jeden spa-
lony samolot. Whniosek: sity nieprzyjaciela
w stosunku do zamiaréw byly za mate. Wyko-
nanie dobre.
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Na ogot lotniska przeciwnika, o ile nie sg
potozone zbyt daleko od frontu, stanowig dosko-
naty objekt dla napadu lotem koszgcym.

Inna znéw sytuacja w r. 1916 wytworzyta
sie w tucku, gdzie pewnego popotudnia zebra-
nych byto kilka eskadr dla wykonania bombar-
dowania wspdlnemi sitami, W chwili ukazania
sie na znacznej wysokosci duzego zgrupowania
samolotéw niemieckich, samoloty wilasne zacze-
ty startowaé. Ostatnie wylatywaty juz pod
bombami nieprzyjaciela, jednak strat w samolo-
tach i zatogach nie byto. Natomiast nad fron-
tem Niemcow dopedzono i stragcono jeden z wiel-
kich samolotéw.

Dziatania nekajgce wszelkiego rodzaju, na
polu walki i bliskich tytach: napady na sztaby
wyzszych dowddztw, obozy wojsk odpoczywaja-
cych, odwody i t. p., rGwniez dobrze moga by¢
wykonywane lotem koszgcym, t. j. dla zasko-
czenia i wywolywania poptochu.

Cele zywe stanowig istotny objekt napadow
z zastosowaniem lotu koszgcego. Sadzac z ar-
tykutu por. Poptawskiego, zaden z autoréw wio-
skich nie kiladzie na to szturmowe dziatanie
szczeg6lnego nacisku. Natomiast Rosjanie, jak
juz powiedziatem, nie tylko przedyskutowali tg
kwestje teoretycznie, lecz takze przeprowadzili
praktyczne préby co najmniej na dwéch manew-
rach (pod Woroniezem i Bobrujskiem).

Wojska w marszu, jak rdéwniez na posto-
jach, nie moga oczywiscie w wojnie ruchowej
posiada¢ sieci posterunkéw obserwacyjno-alar-
mowych, a tembardziej potrzebnej dla ich
sprawnego dziatania sieci tgcznosci. Zaskocze-
nie w tym wypadku ma duzo szans powodzenia,
czyli efekt materjalny i moralny napadu wzra-
sta, niebezpieczenstwo za$ ze strony naziemnej
obrony przeciwlotniczej maleje.

Najtrudniejszem zagadnieniem do rozwig-
zania w dziataniach szturmowych lotem kosza-
cym staje sie nalezyte skierowanie lotnictwa
i doprowadzenie go do wilasciwego objektu na-
padu.

Ugrupowanie szturmowe musi by¢ dobrze
co do kierunku zorjentowane i raz puszczone
w ruch nie powinno zboczy¢ z nalezytego toru.
Gdy nieprzyjaciel jest w ruchu, w gre wchodzi
ponadto poprawka na szybko$¢ jego posuwania
sie.

Uzycie lotnictwa powinno sie w tym wypad-

ku oprze¢ o rozpoznanie, kalkulacje i dobrg or-
jentacje w locie.

Nie mozna zamyka¢ oczu na niebezpieczenh-
stwo napadu na wiasne oddziaty, gdyz istota lo-
tu koszacego wymaga rzucania sie na nieprzyja-
ciela bezposrednio i natychmiast po przekro-
czeniu ostatniej ostony terenowe;j.

Im wiekszy objekt napadu, tem mniej pozo-
staje miejsca na ewentualne omytki. Juz z te-
go powodu (pomijajgc kalkulacje w sensie
»optaci sie"™) mate oddziaty (od bataljonu w dét)
nie powinny wiec by¢ obierane jako cele dla
dziatan szturmowych lotem koszacym. Mniej-
sze oddzialy da sie tatwiej zidentyfikowaé ze
srednich wysokosci, niebezpieczenstwo za$ dla
samolotéw z ich strony jest minimalne.

Jeden z autoréw rosyjskich, G. Grigorjew *),
szczegblnie duzo miejsca poswieca rozwazaniom
na temat rozpoznania dla dziatan szturmowych.

Rozpoznanie dla celéw szturmowych dzieli
sie na trzy fazy:

1) rozpoznanie podstawowe (,,wyjsciowe")
objektu napadu,

2) dalsze rozpoznanie (,,obserwacja") ob-
jektu celem okreslenia chwili napadu,

3) dodatkowe rozpoznanie (,,dorazwiedy-
wannije") bezposrednio przed napadem.

Objektem rozpoznania ,,wyjsciowego" be-
dzie rejon, w ktérym zamierzono wykona¢ akcje
szturmowg. Wpykonawcami tego rozpoznania,
wedlug G. Grigorjewa, beda: agentura i lotnic-
two armiji.

Krétko moéwiagc, zadanie rozpoznania ,,wyj-
sciowego" sprowadza sie do dokladnego wyja-
$nienia potozenia og6lnego w danym rejonie, ze
szczeg6lnem uwzglednieniem potrzeb szturmo-
wego (lub wykonywujgcego szturmowe zadania)
lotnictwa.

»Obserwacje" (druga faza) prowadzg samo-
loty tych oddziatéw, ktore w przysztosci wyko-
nywaé¢ beda napady. Za takiem rozwigzaniem
przemawia: 1) przetadowanie samolotéw roz-
poznawczych inng praca, 2) niepewnos$¢ taczno-
§ci pomiedzy ugrupowaniem szturmowem a lot-
nictwem rozpoznawczem i 3) korzysci, wynika-
jace z uprzedniego poznania objektéw, marszrut

*) G. Griigorjaw: ,Woprosy ipriirmeniieittija sztur-
mowej awiaeyii". ,,Wdesitindk Woadusznago Flota. Nr. 10.
1929 r.



Ns 0 PRZEGLAD

1t- p. przez samych wykonawcéw, co — zdaniem
mojem — jest najwazniejsze.

Obserwacje wykonywa sie oczywiscie na
normalnej wysokosci, t. j. tak nisko, jak na to
pozwala potozenie ogélne, lecz nie — przy zie-
mi. Zaleznie od tegoz potozenia wysyta¢ nale-
zy jeden, dwa lub wiecej samolotow.

Najciekawszym etapem rozpoznania
trzecie — dodatkowe rozpoznanie.

Potrzebe jego motywuje Grigorjew naste-
pujagco: a) mozliwo$¢ niedostatecznie Scistego
uprzedniego okreslenia miejsca objektu napadu,
b) mozliwos¢ ztego okres$lenia ,,uprzedzenia" ob-
jektu (kierunku, szybkosci ruchu i t. p.), ¢) nie-
znalezienie objektu z powoddéw dobrego jego
zamaskowania sig, d) trudnos$¢ znalezienia celu
wogole, przy locie koszacym za$ szczegOlnie,
e) moznos$¢ przelecenia nad celem, lub wyjscie
na cel ze ztego kierunku, f) konieczno$¢ wyboru
wiasnie tego dobrego kierunku napadu.

Tenze autor proponuje trzy sposoby wyko-
nania dodatkowego rozpoznania:

1. Wystanie samolotu rozpoznawczego
przed ugrupowaniem szturmowem, ktére ten sa-
molot winien przed wykonaniem zadania spot-
ka¢ w umoéwionym rejonie i naprowadzi¢ na cel.

2. Wystanie samolotu rozpoznawczego pra-
wie jednocze$nie (300 — 400 m naprzéd) na
wysokoséci 50 — 100 m *), ktory fatwiej sie zor-
ientuje i naprowadzi ugrupowanie szturmowe
na cel pikowaniem, rakieta lub innym umdwio-
nym sposobem.

jest

3. Wydzielenie samolotu rozpoznawczego
w pewnej strefie w poblizu napadu (wysoko$¢
800 — 1.500 m) i oczekiwanie w tej strefie na

jego powrot.

Autor odrzuca jednak pierwszy i drugi spo-
séb, gdyz przy zastosowaniu pierwszego tatwo
jest sie rozming¢, przy drugim — demaskuje sie
wilasne zamiary.

Uznaje on za nadajacy sie do uzycia sposéb
trzeci, ktory mi sie wydaje najbardziej skompli-
kowany. Kragzenie nad terytorjum nieprzyjacie-
la w ciagu kilkunastu minut w oczekiwaniu po-
wrotu — na wysokosci lotu koszacego, jest —
zdaniem mojem —enie do pomyslenia.

*) Tu autor wprowadza nowy termin ,sitrigusiz-
czyj" (w przeciwienstwie ,brieiiiuszczemu") — ,sitrizy-
zacy*“ lot.
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Zresztg i w tym wypadku zwiadowca, jezeli
nie demaskuje ugrupowania szturmowego i jego
zamiarow, to wzbudza czujno$¢ wojsk obserwo-
wanych, a wiec posrednio utrudnia zaskoczenie.

Przytaczam te nieco sztuczne rozwazania
celem wyprébowania ich w praktyce i ewentual-
nego wynalezienia czwartego, lepszego sposobu
trafienia na cel we witasciwem miejscu i czasie.

Azeby poruszy¢ wszystkie zagadnienia,
zwigzane z lotem koszacym, pozostaje rozpa-
trze¢, w jakich momentach mozna lub trzeba go
stosowac z punktu widzenia operacyjnego.

Trudnos$ci, zwigzane z ,trafieniem" na ob-
rany objekt, przemawiajg za uzyciem lotu ko-
szgcego woweczas, gdy teren jest najbardziej ,,za-
ludniony”, poniewaz w takim terenie, gdy nawet
wyznaczony objekt ujdzie przed niebezpieczen-
stwem napadu, ugrupowanie szturmowe fatwo
znajdzie inny — i wysitek w kazdym razie nie
zostanie zmarnowany.

Bedg to przedewszystkiem momenty kry-
tyczne — odwrdt i poscig, gdy nie mozna mar-
sz6w odktadaé¢ na pore nocng, gdy niema czasu
na maskowanie sie i t. p., oraz gdy w ruchu znaj-
dujg sie wszystkie sity, zaangazowane w bitwie,
i odwody.

Bitwa spotkaniowa réwniez nadaje sie do
zastosowania lotow koszgcych do dziatan sztur-
mowych celem opdznienia rozwijania sie prze-
ciwnika. Bitwa spotkaniowa jest poniekad wy-
$cigiem o zaangazowanie gros sit, wiec na polu
muszg znalez¢ sie duze kolumny. W tym wy-
padku wydajg sie mi doskonatym objektem na-
padéw dla ugrupowan szturmowych ,kosza-
cych" — baterje artylerji, spieszacej zaja¢ po-
zycje. Opobznienie wprowadzenia w akcje arty-
lerji moze zadecydowac o losie bitwy.

W obronie wydaje sie lot koszacy by¢ do-
bry tuz przed szturmem nieprzyjaciela, gdy
wiasna piechota wykorzysta powodzenie lotnic-
twa przeciwnatarciem.

W natarciu metodycznem (na umocniong
pozycje) objektem napadéw lotem koszacym mo-
ga by¢ baterje, odwody i sztaby dowddztw;
w tym wypadku jednak celéw otwartych bedzie
znaczniej mniej, niz w poprzednich dziataniach.

Wreszcie w operacji czysto lotniczej,
w walce o przewagg powietrzng, lot koszacy,
wykonany w celu napadu na lotnisko, bedzie
miat zawsze szanse wielkiego powodzenia.
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Szkic niniejszy nie wyczerpuje nowego za-
gadnienia, jakiem jest stosowanie lotu koszgce-
go. Kazdy z moich postulatow jest materjatem
do dalszych, szczeg6towych badan i dyskusji.
Staratlem sie jednak poruszyé to zagadnienie ze

Trzemeszno,

wszystkich stron, poczawszy od techniki wyko-
nania po przez taktyke az do operacyjnego uzy-
cia, azeby specjaliscie z kazdej poszczegdlinej
dziedziny da¢ punkt wyjSciowy do dalszej,
gruntowniej ujetej pracy.

Kolegiata.
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LOTNICTWO MYSLIWSKIE NOCNE

(Dokonczenie),

ESKADRA MYSLIWSKA NOCNA
W OBRONIE PUNKTU CZULEGO.

Czynno$ci przygotowawcze. W rejonie,
przylegtym do punktu czutego, w odlegtosci do
30 km, dowddca eskadry mysliwskiej nocnej
rozpoznaje teren i wyszukuje dla siebie lotnisko
podstawowe.

Wybiera kilka stanowisk dla kompanji re-
flektorow*), ktére przewiduje dla zorganizowa-
nia stref walki. W poblizu kazdej strefy walki
wybiera lotnisko pomocnicze.

Ustala przy kazdej strefie walki (od strony
przeciwnej prawdopodobnych kierunkéw nalo-
téw) strefe wyczekiwania oraz korytarz wej-
$cia, taczacy ja z lotniskiem podstawowem, kto-
rym samoloty nocne beda leciaty do strefy wy-
czekiwania lub wracaty.

Lotnictwo podstawowe miesci w sobie
wszystkie state urzgdzenia eskadry: hangary, po-
mieszczenia dla personelu, tabor, warsztaty,
sktady materjatéw pednych, amunicji i t. p.
Posiada ono S$wiatta graniczne terenu wzlotow,
lampy Barbier lub ich odpowiednik w jakiejkol-
wiek innej postaci, $Swietlny wskaZnik Kkierunku
ladowania T oraz reflektor sygnalizacyjny.

Wszystkie urzadzenia lotniska podstawowe-
go beda jaknajstaranniej zamaskowane, aby je
ukryé przed dziennem i nocnem rozpoznaniem
lotnictwa nieprzyjacielskiego.

Podczas pracy nocnej uzywa sie Srodkow
osSwietleniowych lotniska tylko w wypadkach
nieodzownej koniecznosci. Personel latajacy
laduje i startuje, postugujac sie zasadniczo wia-
snemi $rodkami oswietlenia, i jedynie kilka ma-
tych lamp lub latari, kazdorazowo rozstawia-
nych na lotnisku, wytycza kierunek trasy lado-
wania.

Strefa walki. Jak powiedzieliSmy wyzej,
strefa walki przedstawia sie jako przestrzen z tak

*) Dla obrony przeciwlotniczej punktu czutego,
bedacego obiektem czestych napadOw 'nieprzyjaciela,
poleca dile co pewien czas zmienia¢ strofe dziatania lot-
nictwa mysliwskiego, .albowiem przeciwnik bedzie uni-
kat dalszych nalotéw zlkierunku, gdzie .poprzednia spot-
kat si'e z przeeiwakcjg lotnictwa.

rozmieszczonemi na niej reflektorami, aby one
mogty przez pewien czas o$wietla¢ samolot nie-
przyjaciela i w ten spos6b umozliwi¢ zwalczenie
go przez mysliwca wilasnego. Normalnie czas
ten wynosi okoto 8 minut.

Wymaga to strefy walki o rozmiarach
24 X 24 km. Jako minimum dla strefy walki
nalezy przyja¢ prostokat o wymiarach 9 X 14

km, co pozwala na o$wietlenie przeciwnika
w przeciggu 4 — 5 minut.

Jeden z reflektorow strefy walki przeznacza
sie — poza normalng swa pracag dla tgczno-

sci optycznej z samolotem mysliwskim (sygna-
lizuje mu wysokos¢ lotu przeciwnika i moment
rozpoczecia ataku).

Reflektory strefy walki rozpoczynajg osSwie-
tlanie samolotu nieprzyjacielskiego z chwilg, gdy
na podstawie podstuchéw da sie ustali¢ jego kie-
runek i kat potozenia.

Zbednem, a nawet i niepozgdanem jest
oswietlanie samolotu nieprzyjaciela wiecej, niz
przez trzy reflektory jednoczesnie; w przeciw-
nym wypadku utrudni sie wiasnemu samolotowi
przyblizenie sie niepostrzezenie do niego i cat-
kowite wykorzystanie momentu zaskoczenia.

Strefa wyczekiwania. Jest to prostokat wy-
dtuzony o minimalnych wymiarach 6 X 2 km,
umieszczony prostopadle do podiuznej osi stre-
fy walki. Potozenie jej w nocy (praca ¢wiczeb-
na) okres$la specjalnie przeznaczony do tego ce-
lu mniejszy reflektor sygnalizacyjny, rzucajgcy
swoj snop Swiatta wzdiuz granicy strefy walki
i strefy wyczekiwania.

W czasie swego dyzuru w powietrzu mysli-
wiec nocny krazy w granicach strefy wyczeki-
wania, starajac sie jaknajmniej utrudniaé wia-
snym reflektorom (przez zbytnie zblizanie sig)
nastuchiwania nieprzyjacielskich samolotéw i za-
chowujac w kazdej chwili najodpowiedniejszg
dla siebie pozycje dla wykonania manewru na-
padu.

Wysokos$¢ lotu jego w strefie wyczekiwania
winna by¢ przynajmniej o 500 m wigksza, niz
przecietna wysokos¢ lotu nieprzyjaciela, to zna-
czy okoto 2000 m.
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Korytarz wejscia wytycza sie przy pomocy
reflektoréw 40 — 60 cm, przez pochylenie sno-
pow Swiatta wzdluz jego granic (praca ¢wiczeb-
na), o ile nie lezy on wzdtuz naturalnych, dobrze
widocznych w nocy linij orjentacyjnych (rzeka,
szosa, krawedz lasu, brzegi jeziora).

Potozenie korytarza wejscia ustala sie roz-
kazem dowddcy obrony przeciwlotniczej punktu
czutego.

Aby unikng¢ wszelkich nieprzewidzianych
mozliwosci i niebezpieczenistwa przy lotach w ko-
rytarzu wejécia, nalezy $cisle uregulowaé, po-
da¢ do wiadomosci zainteresowanych i $cisle
przestrzega¢ odnosnych przepiséw, dotyczacych
Swiatet pozycyjnych i godzin zmian.

Rys. 6. Schemat .poszczegdlnych

W pewnych wypadkach korzystnem bedzie
wyznaczy¢ osobne korytarze wejscia i powrotu;
zmniejsza to ewentualno$¢ zderzenia sie zmie-
niajacych sie mysliwcow.

Lotnisko pomocnicze wybiera sie zasadniczo
dla kazdej strefy walki eskadry nocnej. Tech-
niczne wyposazenie jego sktada sie tylko z kom-
pletu latarh dla okre$lenia i wytyczenia kierun-
ku startu i Iladowania (krzyz z 4—5 latarh
wzdluz i 2—3 latarih wpoprzek).

Personel latajagcy eskadry nocnej dokiadnie
zaznajamia sie z jego potezeniem i podejSciami
podczas lotdw dziennych.

Lotnisko pomocnicze wykorzystuje sie w na-
stepujacych wypadkach;

1) o ile nad lotniskiem podstawowem znaj-

duje sie nieprzyjaciel i bedzie ono zamkniete

dla przyjecia mysliwca,

efementéw

N°® 6

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

3) jezeli defekt silnika nie pozwala mysliw-

cowi na powr6t do lotniska podstawowego
(rys. 6).
tacznosé. Eskadra mysliwska nocna (lot-

nisko podstawowe) nawigzuje tacznos¢;

1) z miejscem postoju (sktadnica meldun-
kowa) dowddcy obrony przeciwlotniczej — te-
lefonem lub radjo;

2) z miejscem postoju dowddcy kompaniji
reflektorow (strefa walki) — telefonem lub gon-
cem na motocyklu;

3) z lotniskiem pomocniczem — telefonem.

STTZTITTTTTTTITITIN

c3trc{c

strefy dziatania eskadry mysliwskiej mocnej.

Pomiedzy reflektorami strefy walki a samo-
lotem mysliwskim, krazacym w strefie wycze-
kiwania, nawigzuje sie tacznos$¢ optyczng zapo-
mocg sygnatdw Swietlnych (znaki Morse‘a, przez
zgaszenie i dtuzsze lub krotsze zapalanie reflek-
toru sygnalizacyjnego), oznaczajacych;

a) wysokos¢ lotu nieprzyjaciela (np. jedna
kreska Swietlna oznacza 500 m),

b) moment, gdy mysliwiec moze, nie prze-
szkadzajgc w pracy wiasnym reflektorom, roz-
poczac¢ walke,

¢) zezwolenie na powrét do lotniska pod-
stawowego (koniec napadu, fatszywy alarm lub
pogorszenie sie warunkéw atmosferycznych, unie-
mozliwiajace dalsza prace).

O wiele lepsza bytaby w tym wypadku
taczno$¢ radjotelegraficzna (zaopatrzenie samo-
lotu mysliwskiego w radjoodbiornik), jak to
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obecnie praktykuje sie w Anglji i w Stanach
Zjednoczonych Ameryki Péinocnej *).

AKCJA BOJOWA ESKADRY MYSLIWSKIE]
NOCNEJ.

W akcji bojowej nocnej eskadry mysliw-
skiej moga mie¢ miejsce dwie nastepujgce sy-
tuacje:

1-0. Posterunki obserwacyjno-meldunkowe
punktu czutego sg tak daleko wysuniete naprzdd,
Zze moga zawczasu zaalarmowac eskadre i pierw-
szy samolot zdgzy do czasu przybycia nieprzy-
jaciela zaja¢ swoje miejsce w strefie wyczeki-
wania.

W tym wypadku eskadra mysliwska nocna
rozpoczyna dziata¢ na skutek alarmu, spowodo-
wanego meldunkiem sieci obserwacyjno-meldun-
kowej.

Z nastaniem nocy dwa samoloty i ich zato-
gi w stanie alarmu dyzurujg na lotnisku, gotowe
w kazdej chwili do odlotu.

Z chwilg zarzadzenia alarmu jeden z nich
startuje i leci korytarzem wejscia do strefy wy-
czekiwania.

DosSwiadczenia praktyczne wykazaty, ze
wiasna sie¢ obserwacyjno-meldunkowa moze na
czas przekaza¢ na lotnisko podstawowe wiado-
mos$¢ o przelatujgcym nad nig samolocie nie-
przyjacielskim, o ile jej posterunki bedg wysu-
niete co najmniej na 80 km od punktu czutego.

Po odlocie pierwszego samolotu zarzadza sie
kolejnos¢ i rozktad czasu zmian poszczegdlnych
samolotéw az do odwotania alarmu,, tak, aby
kazdy samolot dyzurowat w strefie wyczekiwa-
nia 40 minut, nie liczagc czasu, potrzebnego na
droge do niej i nabieranie wysokosci.

Silne napiecie nerwowe zatogi i wytezony
wysitek uwagi w obliczu mozliwej w kazdej
chwili walki ze znacznie silniejszym przeciwni-
kiem, oraz trudno$¢ ciggtego manewrowania
w wazkiej strefie wyczekiwania nie pozwolg —
bez straty na ogélnym wyniku pracy mysliwcow
nocnych — wyznacza¢ im diuzszego okresu dy-
Zuru w powietrzu.

2-0. O ile posterunki obserwacyjno-mel-
dunkowe, wystawione przez punkt czuty, nie be-

*) Juz w r. 1918 mysliwcy mocuj, bronigcy Lon-
dynu, otrzymywali potrzebne informacje z ziemi przy
pomocy radiotelegrafu.
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da w stanie zaalarmowaé go w swoim czasie
0 przelatujgcym nad niemi samolocie nieprzyja-
ciela — zarzadza sie staty, zmieniany co 40 mi-
nut dyzur mysliwca w strefie wyczekiwania, od
nastania nocy do Switu.

Sposob ten pocigga jednak za sobg silne wy-
czerpanie energji personelu latajacego i szybkie

.zuzycie sprzetu lotniczego.

UESZELONOWANIE SAMOLOTOW
MYSLIWSKICH NOCNYCH NA WYSOKOSC.

Czas przejScia samolotu nieprzyjaciela nad
strefg walki, wynosi przecietnie 4 minuty. Wo-
bec tego wiasny samolot mysliwski, krazacy
w strefie wyczekiwania na S$redniej wysokosci
(2000 m), nie zawsze bedzie w stanie dopedzi¢
1 zwalczy¢ samolot nieprzyjacielski, o ile rézni-
ca ich wysokosci bedzie bardzo wielka. Aby
unikna¢ takich sytuacyj, zarzadza sie dyzur dwu
samolotéw jednoczes$nie w strefie wyczekiwania.
Wysokos$¢ lotu jednego z nich bedzie wynosita
3500—3000 m, drugiego — 1800 m,

Atak na przeciwnika rozpoczyna sie na
skutek sygnatu Swietlnego z ziemi*), wskazujg-
cego zarazem, ktoéry z nich ma rozpoczg¢ walke
Z nieprzyjacielem.

Mysliwiec 6w atakuje do konica samolot nie-
przyjacielski, nie zwracajac uwagi na ewentual-
ng zmiane wysokosci walki (wskutek pikowania
lub wznoszenia sie nieprzyjaciela), czy tez bied-
nie okreslong i podang mu wysokos¢ lotu nie-
przyjaciela.

Zmiana mys$liwcow nocnych przez nastepne
zatogi w ciasnej strefie wyczekiwania, nastrecza
duze obawy co do ewentualnego zderzenia sie
poszczegllnych maszyn podczas zmiany. Nale-
zy wiec jak najskrupulatniej ustali¢ sposéb i roz-
ktad czasu zmian, a zatogi pouczyé, by jaknaj-
sciSlej go przestrzegaty. Praca eskadry mysliw-
skiej nocnej wymaga szczegdllnej uwagi dowddz-
twa w odniesieniu do Scistego przestrzegania
ustalonych przepiséw i sygnalizacji lotdow noc-
nych.

Korzystnem bedzie zorganizowa¢ zmiany
samolotow nocnych kolejno w parorninutowych
odstepach czasu, aby unikng¢ jednoczesnej
obecnosci czterech samolotéw w wazkiej i cia-
snej strefie wyczekiwania.

*) Reflektor sygnalizacyjny.
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Wynik dziatan mys$liwstwa nocnego zalezy
w rownej mierze od nalezytego funkcjonowania
reflektorow, jak tez dyscypliny lotow.

Personel latajagcy winien by¢ starannie wy-
szkolony w najdrobniejszych szczegétach walki
nocnej, z pozostawieniem mu jednak pewnej
inicjatywy co do uzaleznienia swego postepowa-
nia od zachowania sie przeciwnika, ktéry, Swia-
domy sposobéw tego rodzaju obrony, wytezy ca-
ty swdj umyst i energje, by ja rozstroi¢ i unie-
szkodliwi¢.

LOTNICTWO MYSLIWSKIE NOCNE
W ZESPOLE Z INNEMI SRODKAMI
OBRONY PRZECIWLOTNICZEJ
PUNKTU CZULEGO.

Lotnictwo mysliwskie nocne jest jednym
z najskuteczniejszych $rodkéw obrony przeciw-
lotniczej. Z powodu jednak olbrzymich potrzeb
frontu, tylko bardzo ograniczona ilos¢ eskadr
lotniczych moze byé uzyta dla nocnej obrony
punktow czutych, lezacych w strefie operacyj-
nej i na obszarze krajowym; a zatem bedzie ono
przydzielane, obok innych srodkéw O. P. L,, je-
dynie dla obrony szczeg6lnie waznych objektéw
politycznych lub wojskowych*).

Z nielicznych, realnych doswiadczen, pozo-
statych w spadku po wojnie $wiatowej, nie mo-
zemy wysnué¢ konkretnych wnioskéw co do tak-
tycznego uzycia lotnictwa mysliwskiego nocne-
go jako srodka obrony przeciwlotniczej punk-
tow czutych.

Owczesne objekty czestych napadéw nie-
mieckiego nocnego lotnictwa niszczycielskiego —
Paryz i Londyn, zorganizowaly swoja obrone
przeciwlotniczg w spos6b bardzo podobny. Tak
jeden jak i drugi byt otoczony kilkoma linjami
posterunkéw sieci obserwacyjno-meldunkowej,
ktére rozpoczynaty sie w odlegtosci 30—40 km
od peryferyj miasta. Pomiedzy niemi a peryfer-
jami miasta, rozrzucone bviv dookola objektu
stanowiska ogniowe artylerii przeciwlotniczej,
szczegOlnie gesto rozmieszczone od strony praw-
dopodobnych nalotéw i szlakéw lotnictwa nie-
przyjacielskiego (rys. 7).

*) Podczas wotny $witowej tak powazny obiekt
frontu kcaFcyhiego, jak Paryz dysponowat dla' swej
obrony tylko 45 samolotami mysbwsikiiemilinocnetni.
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Przerywana linja zap6r balonowych otacza-
ta rejon Paryza prawie dookota; zapory balono-
we byly umieszczone na wysokosci (przecietnie)
pierwszych, czotowych stanowisk artylerji prze-
ciwlotniczej.

Strefa dziatania lotnictwa mysliwskiego noc-
nego lezata w $rodku systematu obronnego —
nad samemi miastami. Lotniska podstawowe
znajdowaty sie na peryferjach miasta (Bourget).

Mozna przypuszczaé, iz w przysziej wojnie
— dzieki postgpowi technicznemu lotnictwa —
zwiekszy sie wielokrotnie promien jego dziata-
nia w pordwnaniu ze stanem w ostatnim roku
Wielkiej Wojny Swiatowe;j.

Rys. 7. Rozmieszczenie posterunkéw sieci obserwacyj-
no-meldunkowej i stanowisk artylerji przeciwlotniczej
w obronie Paryza podczas wojny $wiatowe;.
Kotko ciemne —<stanowisko ogniowe artylerji przeciwlot-
niczej. Kotko z kropka — posterunek obserwacyjno-
meldunkowy.

Biorgc réwniez pod uwage coraz szersze
stosowanie w lotnictwie metod aeronawigacyj-
nych, musimy sie liczy¢ powaznie z mozliwoscia-
mi napadéw lotniczych na punkty czute z dowol-
nego kierunku, tembardziej, iz nowoczesne ce-
lowniki umozliwiaja bombardowanie bez wzgle-
du na kierunek wiatru.

Obrona posrednia punktow czutych stanie
sie wobec tego bardzo problematyczng*). Je-

*) Obrona posrednia punktu czutego polega na
umieszczeniu $rodkéw obrony przeciwlotniczej na tak
zwanych ,szlakach? nalotéw nieprzyjaciela, w pewnej
odlegtbsci od punktu czutego.
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Rys. 8. Schematyczny przykiad rozmieszczenia $rod-

kéw obrony punktu czutego i podziatu piersScienia obron-

nego na poszczegb6lne wycinki. A — strefa lotn. mysl.,
B, D — art. przeciiwlotn.,, C — balony zaporowe.

dynie pierScieniowe rozmieszczenie Srodkéw
obrony dookota punktu czutego zapewni wzgled-
nie najlepsze rozwigzanie tego problematu.
Rozpatrzmy obecnie, na czem bedzie po-
legato to pierscieniowe rozmieszczenie $rodkow

Rys. 9.
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obrony przeciwlotniczej.
z dwoma wypadkami:

Spotkamy sie tu

1-o. kiedy rozporzagdzamy wielkiemi ilo-
§ciami poszczegoOlnych srodkéw obrony przeciw-
lotniczej;

2-0. kiedy rozporzgdzamy bardzo ograni-

czong ich iloScia.

Pierwszego wypadku nie bedziemy rozpa-
trywali *), zatrzymamy si¢ natomiast na omo-
wieniu sposobéw taktycznego uzycia ograniczo-
nych ilosci $rodkéw O. P. L. i lotnictwa mysSliw-
skiego nocnego w obronie punktow czutych.

Doszlismy do wniosku, ze nalezy je roz-
mieszcza¢ dookota punktu czulego; nie mozemy
ich jednak rozmieszcza¢é w wiekszej odlegtosci
od niego, bo to powiekszy obwod pierscienia
obrony, a tern samem uczyni go bardzo ptytkim
i nieszczelnym.

*) Interesujacym sie tern zagadiniemiilem poleci¢ mo-
ge .angielski .regulamin obrony .pr,zeciiwk>tniicz.ej: ,,Ma-
nuel of Ain.tiakcraftdefeneell P. 1. Groumds uiniites. Lon-
don., 1922.

Schemat uzyc-ia lotmiictwia mysliwskiego nocnego jako czesci skfadowej

potpiorsciianiia obrotny punktu czutego.
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Z drugiej strony pamietamy o tem, ze po-
szczeg6lne Srodki O. P. L. moga przeszkadzac
sobie nawzajem w dziataniu; nie mozemy np.
jednoczes$nie w jednem miejscu uzywac artylerji
przeciwlotniczej, balonéw lub lotnictwa mysliw-
skiego.

Wobec tego nasuwa sie logiczny wniosek, iz:

1-0. $rodki obronne nalezy umieszcza¢ jak-
najblizej objektu czutego, i

2-0. caly obwod pierscienia obronnego na-
lezy podzieli¢ na poszczegbélne wycinki (sekto-
ry), z ktérych kazdy bedzie broniony przez je-
den z rozporzadzalnych $rodkéw obrony prze-
ciwlotniczej.

Przy wyznaczaniu poszczeg6lnych wycin-
kow bedziemy wykorzystywali i warunki tere-
nowe, a w szczegdlnosci naturalne, orjentacyjne
linje rozgraniczajgce.

Schemat takiego rozmieszczenia przedsta-
wia rys. 8.

Lotnictwo mysliwskie nocne, jako najsku-
teczniejszy $rodek obrony, umieszczamy z za-
sady na najwazniejszym dla nas wycinku.

Potrzeba wykorzystania naturalnych i wi-
docznych w nocy granic wycinkéw staje sie oczy-
wista; wynika ona z wrazliwosci balonéw i wia-
snych samolotéw mysliwskich nocnych na ogien
i w drugim wypadku jeszcze na Swiatta reflek-
torow artylerji przeciwlotniczej.

Z tego przyktadu wyptywa wniosek, iz w ze-
spole kilku r6znych s$rodkéw O. P. L. punktu
czutego, przeznacza sie dla lotnictwa mysliw-
skiego nocnego jako strefe jego dziatania — je-
den z wycinkOéw pierscienia obronnego danego
objektu.

Zdarzy¢ sie moze jeszcze taki wypadek, ze
posiadanych $rodkow obrony nie wystarczy dla
zorganizowania catego, nieprzerwanego pierscie-
nia obronnego dokota objektu obrony. Waobec
tego zmuszeni bedziemy utworzy¢ od strony
nieprzyjaciela poétoierscien obronny, ztozony
z paru odcinkéw, bronionych — ieden przez lot-
nictwo mysliwskie nocne, drugi — przez arty-
lerje przeciwlotnicza. Strefy ich dzialania be-
da bezposrednio przylegaty do objektu obrony.
abv uzyska¢ jaknajwiekszg katowa diugosé pot-
pierscienia obrony.

W razie czestych lotniczych napadéw na
dany punkt czuly, bedziemy co pewien czas
zmieniali potozenie potpierscienia obrony, prze-
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suwajgc go nawet niekiedy catkowicie na prze-
ciwlegta strone punktu czutego.

Tak samo korzystnem bedzie zmienia¢ po-
tozenie poszczeg6lnych stref dziatania w ramach
potpierscienia obrony (rys. 9).

Na zakoriczenie rozpatrzymy jeszcze ostat-
ni typowy przykiad uzycia lotnictwa mysliw-
skiego nocnego, gdy poza niem nie posiada sig
innych $rodkéw O. P. L.

W tym wypadku strefa dziatania lotnictwa
mysliwskiego nocnego bedzie lezata nad samym
objektem, ktérego rozmiary bedg mniejsze, niz
wymiar strefy walki (o $rednicy 3—4, maksi-
mum 5 km).

Rys. 10. Schemat uzycia lotiniotwa mys$liwskiego noc-
nego, jako jedynego $rodka obrony przeciwlotniczej
punktu czutego.

Strefa wyczekiwania bedzie lezata naze-
wnatrz objektu obrony, a wiec moze sie ewen-
tualnie znalez¢ na drodze samolotow nieprzyja-
cielskich.

Pozadane jest w tym wypadku posiada-
nie jednej baterji (plutonu) artylerji przeciw-
lotniczej, ktorej zadaniem bedzie ostona strefy

wyczekiwania od strony ewentualnego nalotu
nieprzyjaciela i zmuszenia go do napadu na
objekt z innego kierunku.

Pozatem, bedzie ona mogta bra¢ udziat

w dziennej obronie punktu czutego (rys. 10).

Rozpatrywane przykiady byty typowemi
rozwigzaniami zagadnienia uzycia lotnictwa my-
Sliwskiego nocnego jako srodka obrony przeciw-
lotniczej objektu czutego podczas nocy. Nie wy-
kluczaja one mozliwosci innych rozwigzan, moze
nie mniej logicznych, albowiem trudno jest prze-
widzie¢ wszystkie mozliwe sytuacje i warunki
danej chwili. Zresztg kazda poszczegélna sytu-
acja moze posiadaé¢ kilka réwniez dobrych spo-
sob6éw uzycia lotnictwa mysliwskiego nocnego,
dziatajgcego samodzielnie czy tez w zespole
innych] $rodkéw O. P. L.
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Kpt.-pilot KARPINSKI STANISLEAW

BUDOWA LOTNISK

I. WSTEP.

Niniejszym artykutem zamierzam zapo-
czatkowac cykl artykutéw dyskusyjnych, ktorie-
by rzucity, z punktu widzenia lotnika, troene
Swiatla na nierozwigzane dotychczas ostatecz-
nie (zreszta nie tylko u nas, lecz i w innych
panstwach) zagadnienie budowy lotnisk.

Sadze, ze koledzy moi. wspotpracujacy r.a
polu budownictwa aeronautyki, jak réwniez wo-
gole koledzy lotnicy, podejmg ten temat i ze-
chcg wypowiedzieé sie w sprawie, ktdrej skutki
czestego niedoceniania u nas, a nawet — dc
pewnego stopnia — zaniedbania, niejednokrot-
nie odczuwali i odczuwajg dotkliwie ,na wia-
snej skorze lotnika". Bedzie to wielce korzyst-
ne i przyczyni sie do szybszego wysSwietlema
wielu waznych a niezupetnie jasnych dotych-
czas szczeg6tow.

Budownictwo aeronautyki jest zupetnie
odrebng i nowg gatezig w dziedzinie budowni-
ctwa ogolnego. Zagadnienie budownictwa aero-
nautyki powstato witasciwie dopiero po wojnie
Swiatowej, gdy aeronautyka wojskowa, skita-
dajgca sie w wiekszej czesci z lotnictwa i cze-
Sciowo z balondw, zakoriczywszy swa ruchli-
wg i owocng dziatalno$¢ ,w polu”, powrdcita
=ido domowych pieleszy” i tu spotkata sie oko
w oko z koniecznoscig posiadania odpowiednich
pomieszczenh dla licznego i cennego sprzetu oraz
materjatu technicznego.

Rzecz prosta, ze pomieszczenia te, zaopa-
trzone w specjalne urzadzenia i instalacje, mu-
szq znajdowaé sie bezposrednio przy terenach
P6l wzlotéw i winne tak by¢ pomyslane, by me-
bylko chronity sprzet i materjat techniczny od
Wptywow atmosferycznych, ognia i ztosliwych
uszkodzen, lecz by jednocze$nie byty one do-
stosowane do organizacu i potrzeb aeronautyki,
°vaz utatwialy jej funkcjonowanie i rozwdj
Catos¢, ztozona z pola wzlotéw, budynkéw,
urzadzen i instalacyj. powinna tworzy¢ to, co
dzi§ nazywamy lotniskiem wzglednie portem
lotniczym lub balonowym.

Posiadane przez aeronautyke pomieszcze-
nia przed wojna Swiatowg byty bardzo prymi-
tywne i nosity wyrazny charakter tymczasowo-

sci. Podstawowe budowle na lotniskach, jak;e-
mi sg hangary, byty raczej budami, przypom.-
najagcemi pomieszczenia wedrownych cyrkéw.
Poza najczesciej uzywanemi wtedy hangarami
brezentowemi, spotykato sie réwniez hangary
catkowicie drewniane, rzadziej o szkielecie ze-
laznym, obite deskami i kryte papa, lub wresz-
cie omurowane. Hangary te posiadaty niewiel-
ka powierzchnie i rozpietosc.

Dzi§ jeszcze mamy mozno$¢ podziwiania
tego rodzaju pierwotnych zabytkéw przedwojen-
nego i wojennego budownictwa lotniczego na
Mokotowskiem lotnisku w Warszawie, ktore juz
obecnie szybkiemi krokami zbliza sie ku likwi-
dacji, by ustapi¢ miejsca pomyslanemu i budo-
wanemu nowoczeé$nie wielkiemu portowi lotni-
czemu na Okeciu.

Zresztag w owym czasie byto to nakazem
chwili, gdyz aeronautyka byta wtedy pod wzgle-
dem konstrukcyjnym w ciggtem poszukiwaniu
coraz doskonalszych form. To, co ,dzi§" wy-
dawato sie omal ze ostatniem stowem techniki,
.jutro” stawato sie przestarzatem. Dopiero
w czasie wojny Swiatowej, wielkim wysitkiem
konstruktoréw panstw walczacych, aeronautyka
zaczeta ksztattowaé swe wiasciwe oblicze
w dziedzinie konstrukcji maszyn i przyrzadéw,
oraz wogole pod wzgledem materjatu technicz-
nego.

Wiadomy jest nam fakt, niestychany
w dziejach lotnictwa zadnego z panstw europe;j -
skich, a dotyczacy lotnictwa amerykanskiego,
spowodowany w pierwszym rzedzie brakiem od-
powiednich pomieszczen: oto, gdy aeronautyka
armji Stanéw Zjednoczonych, walczgca w Euro-
pie, skoncentrowata sie po zawarciu pokoju
Wersalskiego, we Francji, tysiace ptatowcow
i samochodéw, dziesigtki tysiecy silnikoéw i ol-
brzymie zapasy materjatu technicznego ztozone
zostaty pod gotem niebem, narazone na zupeine
zniszczenie. W rezultacie cenny ten sprzet
i materjat techniczny z koniecznosci zostat pod-
palony i ,poszedt z dymem", gdyz nie opta-
citby sie jego transport z powrotem na druga
potkule, a nie byto pomieszczen na zmagazyno-
wanie go.
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Wreszcie, gdy panstwa, prowadzace te woj-
ne, nie mogac po wojnie swiatowej utrzymywacé
nadal tak licznego, jak w czasie wojny, i kosz-
townego lotnictwa wojskowego, oraz podtrzy-
mywac silnie rozwinietej produkcji lotniczej
wytgcznie dla potrzeb wojska, a nie uwazajgc
za wskazane ze wzgledu na interes obrony nie-
naruszalnosci wywalczonych swych nowych gra-
nic likwidowaé¢ jg chocby nawet czesciowo —
skierowaty w znacznej czesci swoéj dotychczaso-
wy wysitek i dorobek na tem polu na tory zapo-
czatkowania cywilnej aeronautyki dla potrzeb
komunikacji, transportu i poczty, powstata ko-
nieczno$¢ racjonalnego urzadzenia i zabudowa-
nia lotnisk, by z jednej strony zaspokoity one
wymagania i potrzeby armji, a z drugiej stro-
ny — posiadty charakter komunikacyjnych por-
tow lotniczych wzglednie balonowych.

W momencie tym zaczyna swe wiasciwe ist-
nienie budownictwo aeronautyki. powstaigce
i rozwijajgce sie jednak wtedy bardzo powotnie.
Jeszcze nie zupetnie rozumiano i doceniano zna-
czenie lotnictwa cywilnego, a lotnictwo wojsko-
we traktowano jeszcze do pewnego stopnia we-
dlug warunkéw, w jakich istniato i pracowato
w polu. Panstwa byly jeszcze, ze tak sie wy-
taze, pod sugestja uwieficzonego wawrzynami
wspaniatych zwyciestw woinv polowego lotni-
ctwa wojskowego i wydawato sie, ze to ostat-
nie nie powinno i nie moze z niczego rezygnowac
na rzecz powstajgcego lotnictwa komunikacyj-
nego Dopiero pézniei zaczeto przekonywac
sig, ze orzemyst lotniczv. podobnie zresztg jak
kazda inna gateZz przemystu lub handlu, moze
nalezycie istnie¢ i racjonalnie rozwijaé sie tyl-

ko orzv przedsigebiorczosci prywatnej i po
uwolnieniu od krepuiacego go etatyzmu (wia-
sciwego kazdej administracji  panstwowei,

a wiec i wojskowe!). Z drugiei stronv znowu
okazato sie. ze lotnictwo cywilne moze by¢ w ra-
zie potrzeby w przeciggu bardzo krétkiego cza-
su zmilitaryzowane dla potrzeb obrony pah-
stwa.

Jako przyktad tego moga nam stuzy¢ Niem-
cy, ktore, dzieki zakazowi utrzvmvwania lotni-
ctwa wojskowego (przez traktat Wersalski), skie-
rowatly sie na dro<*e rozwoju wyltgcznie lotnictwa
cywilnego i osiggnety tak Swietne wyniki, ze
w zadnym wypadku nie odczujg braku lotnictwa
wojskowego.
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Z poczatku traktowano porty lotnicze cy-
wilne tgcznie z wojskowemi, wydzielajgc im tyl-
ko pewne pomieszczenia z ogoélnej ilosci wojsko-
wych. Nastepnie oddzielono zupeinie tereny
zabudowan cywilnych portéw lotniczych, mie-
szczac je jednak przy wojskowych polach wzlo-
tow; w kornicu wreszcie, przy dalszym rozwoju
lotnictwa cywilnego w niektérych panstwach, to
ostatnie zaczeto tworzy¢ zupeinie odrebne por-
ty lotnicze z wiasnemi polami wzlotow.

Mimo tych poczatkowych trudnosci ksztat-
towaty sie stopniowo wyrazne zarysy potrzeb
i wymagan aeronautyki w dziedzinie budownic-
twa, Dzi$, po prawie dwunastu latach rozwoju
aeronautyki w warunkach pokojowych, skrysta-
lizowane zostato ogdlne pojecie nowoczesnego
lotniska wzglednie portu lotniczego lub balono-
wego. Wiemy juz doktadnie, co to jest port lot-
niczy wzglednie balonowy, jak w zasadzie wi-
nien on by¢ rozplanowany, z czego ma sie skia-
da¢, jak ma by¢ urzadzony i wybudowany. Usta-
laja sie zasadnicze typy poszczeg6lnych budyn-
kéw, urzadzen i instalacyj, ktore weszty juz
i wchodzag obecnie w zastosowanie, co pozwala
nabra¢ odpowiedniego przekonania odnosnie do
ich zalet i wad, wzglednie brakéw.

-m'e-giei stosowane dzisiaj przy budowie
lotnisk sg konstrukcje budowlane zelazne, obu-
dowywane betonem lub cellobetonem, zelazobe-
tonowe i wreszcie murowane. Drzewo zupeinie
nie jest uzywane do statych konstrukcyj budo-
wlanych na lotniskach. Nadaje to specjalne
pietno diugotrwatosci nowoczesnym portom lot-
niczym i balonowym.

Zadaniem rozpoczetej niniejszem mej pra-
cy jest szczegdtowe omodwienie stosowanych dzi-
siaj zasad urzadzenia i budowy oortu lotniczego
lub balonowego, oraz poszczego6lnych budynkow,
urzadzen i instalacyj. jak réwniez pobudzenie
kolegobw do rzeczowego wypowiedzenia sie w tej
sprawie na famach ..Przegladu Lotniczego". Wy-
raznie zastrzegam sie i podkre$lam to jeszcze
raz, ze w artykutach mych rozpatrywac¢ bede
sorawe budowy lotnisk wytgcznie z punktu wi-
dzenia lotnika, pozostawiajac inzynierom bu-
downictwa fachowe omdéwienie strony technicz-
nego wykonania budowy.

Juz zupetnie zanika u nas panujgce do nie-
dawna przekonanie, ze lotnictwo powinno wy-
kazywac¢ sie jaknajwiekszag iloscig wykonanych
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lotdw, najmniej zajmujac sie urzgdzeniem i bu
dowg swych portéw, ktore uwazane byty daw-
niej nawet za pewnego rodzaju luksus. Czas
i doSwiadczenie praktyczne przekonaty wszyst-
kich, ze tylko wtedy lotnik lata przy maksymum
bezpieczenstwa i zaufania do sprzetu lotniczego,
gdy konserwacja tego sprzetu jest nalezyta.
Konserwacja sprzetu zalezna jest w pierwszym
rzedzie od racjonalnych pomieszczeh. Jak pra-
widtowos¢ i bezpieczenstwo komunikacji kole-
jowej uzaleznione jest od nalezycie urzadzo-
nych dworcéw i torow kolejowych, tak samo na-
lezyte funkcjonowanie i bezpieczenstwo aero-
nautyki zalezy od wybudowanych i urzagdzonych,
odpowiednio do jej specjalnych cech — portow
lotniczych i balonowych, oraz od zabezpieczonych
odpowiednio szlakow powietrznych przez lotni-
ska pomocnicze, lgdowiska i pomocnicze stacje
Swietlne i radjogonjometryczne, o ktérych po-
mowimy osobno.

Sprawa budowy lotnisk w Polsce nabiera
specjalnego znaczenia, je$li sie zwazy, ze z jed-
nej strony jesteSmy panstwem miodem w dzie-
dzinie aeronautyki, nie biorgcem w pracy nad
lej rozwojem az do odzyskania niepodlegtosci
prawie zadnego udziatu, a w listopadzie 1918 r.
przystepowaliSmy do tej pracy prawie, ze tak
sie wyraze, ,,z gotemi rekoma", z drugiej za$
strony — geograficzne potozenie Polski oraz jej
sytuacja polityczna w Europie otwierajg dla

Port lotniczy Buzibank (Los
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rozwoju naszej aeronautyki droge do niezwy-
ktych mozliwosci. Musimy wiec nadrabiac to,
co inne panstwa zrobity w tej dziedzinie do ro-
ku 1918-go, a jednocze$nie Spieszy¢ sie, by do-
goni¢, a moze kiedy$S przescigngé te panstwa
w pracy doby obecnej, oraz by zrealizowa¢ waz-
ne postulaty polskiej aeronautyki na polu
wszech$wiatowem.

II. UWAGI OGOLNE

Przed przystapieniem do wiasciwego tema-
tu chciatbym wypowiedzie¢ sie jeszcze co do
pewnych okreslen, majacych bezposredni zwig-
zek z omawiang przezemnie sprawg, a stosowa-
nych i rozumianych u nas dotychczas, szczegol-
nie poza lotnictwem, jeszcze rozmaicie, jak: lot-
nisko, port lotniczy, lotnisko pomocnicze i la-
dowisko.

Ot6z — zdaniem mojem — kazdy teren,
przygotowany do ruchu lotniczego, winien za-
sadniczo nazywac sie lotniskiem.

Lotniska, dzielg sie pod wzgledem swego
przeznaczenia, a wiec i zaopatrzenia w teren,
urzadzenia, budynki i instalacje, na:

1) Porty lotnicze wzglednie balonowe:

a) l-ej kategorji;

b) li-ej kategorji;

c) Ill-ej kategorji.
2) Lotniska pomocnicze.

Angeiles) w Kalifornii, zaprojektowany i wybudowany przez f. The Austin Comp.

(St. Zjeddin.).
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3) Ladowiska.

Lotniska, wymienione pod 1) i 2), a wiec
porty lotnicze i balonowe oraz lotniska pomoc-
nicze, sktadajg sie z:

a) pola wzlotéw;

b) terenéw zabudowanych;

c) strefy bezpieczenhstwa;

d) terenéw dodatkowych, mieszczacych ta-
kie urzadzenia i budowle, ktére muszg znajdo-
wac sie w znacznej odlegtosci od pola wzlotéw
i terendw zabudowanych.

Ladowisko (wymienione pod 3) skilada sie
tylko z:

a) pota wzlotéw;

b) strefy bezpieczenstwa.

Wymienione wyzej rodzaje lotnisk rdznig
sie poza tem wielkoscig pola wzlotow oraz ilo-
§cig zabudowan, urzadzen i iiistalacyj,

Port lotniczy wzglednie balonowy I-ej ka-
tegorji posiada pole wzlotéw o rozmiarze i ksztat-

cie, zblizonym do kota o $rednicy okoto 1.500 m,
oraz zabudowania, urzadzenia i instalacje, w ma-

ksymalnej ilosci 100%.

Port lotniczy wzglednie baionowy 11-e) ka-
tegorji posiada pole wzlotbw o rozmiarze
i ksztatcie, zblizonym do kota o $rednicy okoto
1.300 m, oraz zabudowania, urzadzenia i insta-
lacje, w ilosci okoto 70%,

Port lotniczy wzglednie balonowy Ill-ej ka-
tegorji posiada pole wzlotbw o0 rozmiarze
i ksztalcie, zblizonym do kota o Srednicy okoto
1.100 m, oraz zabudowania, urzadzenia i insta-
lacje, w ilosci okoto 50%.

Lotnisko pomocnicze posiada pole wzlotéw
0 rozmiarze i ksztakcie, zblizonym do kota o $red-
nicy okoto 900 m, oraz zabudowania, urzgdzenia
linstalacje, w ilosci okoto 20%,

Ladowisko posiada pole wzlotéw o rozmia-
rze i ksztatcie, zblizonym do kota o $rednicy oko-
to 600 m, oraz tylko pewne urzadzenia; zabudo-
wan i instalacyj lgdowisko wecale nie posiada.

Zaznaczam, ze uzyte przezemnie okresle-
nie: ,,pole wzlotéw o ksztalcie, zblizonym do ko-
ta o pewnej $rednicy", nie oznacza wecale, by po-
wierzchnia terenu pola wzlotéw rzeczywiscie
tworzyta koto. Nalezy tylko dazy¢ do tego, by
figura powierzchni tego terenu, ktéra moze by¢
r6znorodna, posiadata warunki najbardziej zbli-
zone do warunkow kota o danej Srednicy, jezeli
chodzi o start i lgdowanie, t. zn., by te ostatnie
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byty mozliwe przy wszystkich kierunkach wia-
tru na diugosci rozporzadzalnego terenu, réwne)
srednicy takiego kota. A wiec na figurze po-
wierzchni takiego terenu, tworzacej pewien uktad
paséw o szerokosci wolnego przelotu (450 m),
mozna wkresli¢ koto, ktérego Srednica réwnac
sie bedzie diugosci tych paséw. llustruje to
szkic 1, przedstawiajgcy najbardziej prostg fi-
gure powierzchni.

Nzkic 1

Przy tego rodzaju figurze powierzchni pola
wzlotow istnie¢ bedzie 6 zasadniczych Kkierun-
koéw startu i lgdowania (wzdtuz kazdego z pa-
séow w dwoch przeciwnych kierunkach), dosto-
sowanych do kierunkéw najcze$ciej panujacycn
wiatrow w danej miejscowosci, oraz 12 kierun-
koéw dodatkowych (po dwédch przekatniach kaz-
dego z prostokgtow pasdéw w dwoch przeciwnych
kierunkach, t. zn. 4 kierunki dodatkowe na kaz-
dym pasie). Ditugos¢ kazdego pasa i kierunku
rowna sie $rednicy wkreslonego na figurze po-
wierzchni kota. W dilugosci tych pasow i Kie-
runkéw moga by¢ stosowane pewne odstepstwa,
podyktowane koniecznoscig dostosowania sie do
niesprzyjajacych pod tym wzgledem miejsco-
wych warunkow terenowych i atmosferycznych,
jednakze nalezy dazy¢ do utrzymania powyz-
szej zasady. Szczegétowo poméwimy o tem
pézniej.

Ogolne warunki poszczego6lnych czesci skia-
dowych kazdego lotniska sg nastepujace:



PRZEGLAD LOTNICZY

Pole wzlotéw, w zastosowaniu do danych
warunkéw terenowych i atmosferycznych, po-
winno posiada¢ takie wymiary i ksztatty, oraz
winno tak by¢ urzadzone, by umozliwiato prawi-
diowy start i lgdowanie we wszystkich kierun-
kach przy zachowaniu maksymum bezpieczen-
stwa.

Tereny zabudowane winne posiada¢ takie
wymiary i ksztatty i winne tak by¢ usytuowane
w stosunku do pola wzlotéw, by mozna byto ra-
cjonalnie rozmiesci¢ na nich wszystkie potrzebne
dla danego lotniska budynki, urzadzenia i in-
stalacje, oraz by lezalty w kierunkach najrza-
dziej panujgcych wiatréw w danej miejscowosci,
jak roéwniez azeby samoloty i balony najkrotsza
drogg — przy uwzglednieniu wszystkich kierun-
kéw wiatru — mogty byé wyprowadzane z han-
gar6w na start i powraca¢ z miejsc ladowania
do hangaréw. Poza tem wzajemne ustosunko-
wanie terendw zabudowanych winno by¢ tego
rodzaju, by pomiedzy niemi utworzone byty wol-
ne przeloty o szeroko$ci minimum 450 m
w kierunkach najczesciej panujgcych wiatrow
(szkic 2).

<Szkic 2

Strefa bezpieczeristwa sklada sie z pasa
bezwzglednego zakazu budowania i pasa ogra-
niczen budowlanych. Pierwszy z nich — to pas
terenu o szeroko$ci od 150 do 250 m, w zalezno-
sci od rodzaju lotniska, okalajgcy teren lotniska
i bezposrednio do niego przylegajacy, na kto-
rym w mysl Ustawy lotniczej nie moga byé

429

wznoszone przez osoby lub instytucje postronne
zadne budynki lub innego rodzaju przeszkody.
Na drugim, o szerokosci 500 m, przylegajagcym
zzewnatrz do pierwszego, nie wolno wznosi¢ bez
zezwolenia witadz lotniczych zadnych budynkéw
lub innego rodzaju przeszk6d — ponad wyso-
ko$¢ 6 m. Strefa bezpieczeristwa umozliwia bez-
pieczne podejscie samolotow i balonéw do pola
wzlotéw w celu ladowania, zwieksza bezpieczen-
stwo startu, oraz umozliwia catkowite wykorzy-
stanie terenu pola wzlotow do lgdowania i star-
tu. Przy wyborze terenu na lotnisko nalezy
zwrdéci¢ uwage na mozliwos¢ uzyskania potrzeb-
nej dla danego lotniska strefy bezpieczeristwa
(szkic 3).

Szkic 6

Tereny dodatkowe znajdujg sie poza lotni-
skiem w odlegtosci okoto 1 — 2 km od tegoz.
Na terenach tych budowane sg radjostacje na-
dawcze, stacje biologiczne i inne urzadzenia do
kanalizacji lotniska, magazyny materjatéw wy-
buchowych i t. p. Wymiary ich i ustosunkowa-
nie do lotniska okres$lane sa kazdorazowo zgod-
nie z potrzebami danego lotniska.

1. ZASADY BUDOWY LOTNISK

Realizacja budowy lotniska odbywa sie
w pieciu zasadniczych etapach, idacych w na-
stepujacej kolejnosci:

1) zainicjowanie budowy,

2) zaprojektowanie budowy,

3) urzadzenie terenu,
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4) wykonanie budowy,

5) uruchomienie lotniska.

W zasadzie kazdy z tych etapéw winien wy-
nika¢ z poprzedzajagcego, jednak wielokrotnie
prace jednego etapu pokrywajg sie z pracami
drugiego, nie mowigc juz o tem, ze w czasie bu-
dowy lotniska, méwigc nawiasem — w naszych
warunkach diugotrwatej i bardzo kosztownej,
projekty bywajg czesciowo a czasem catkowicie
zmieniane, co nie wptywa dodatnio na tok budo-
wy, pozwala natomiast naprawi¢ pewne biedy
zbyt teoretycznego projektowania i zastosowacé
najnowsze, aktualne zdobycze techniki budowla-
nej i instalacyjnej, ktéra w odniesieniu do aero-
nautyki stale kroczy naprzéd.

Rozpatrzymy kolejno poszczegdlne etapy
budowy lotniska.

1)

Przypusémy, ze z ogdlnego planu i progra-
mu budowy lotnisk wynika, iz naprzyktad w ro-
ku 1933 winna by¢ rozpoczeta, a w roku 1940 za-
konczona budowa lotniska, jako portu lotniczego
I-ej kategorji, w miejscowosci X. W zwigzku
z tem w roku 1931-ym musi by¢ zainicjowana,
a w roku 1932 zaprojektowana budowa tego lot-
niska, tak, by z poczatkiem wiosny 1933 r. moz-
na byto przystgpi¢ do rob6t przy urzadzeniu te-
renu i ewentualnie do rozpoczecia budowy.

Przystepujemy do zainicjowania budowy te-
go lotniska, ktore polega na:

a) przygotowaniu ogolnego zatozenia;

b) wyborze i zakwalifikowaniu terenu pod
lotnisko;

c) opracowaniu ogolnego szkicu sytuacyj-
nego wraz z opisem urzadzenia i budowy lot-
niska;

d) opracowaniu szkicow i wytycznych do
wiasciwego zaprojektowania urzadzenia terenu
oraz budynkéw, urzadzen i instalacyj.

a) Przygotowanie ogélnego zatozenia.
czem ono polega? Otz chodzi o to, azeby da¢
cztonkom komisji, majacej przystgpi¢ do wybo-
ru i zakwalifikowania terenu pod lotnisko, ogdl-
ny poglad na potrzeby i wymagania aeronauty-
ki w stosunku do przysztego lotniska w miejsco-
wosci X, w sposOb, pozwalajagcy na wczucie sie
w te potrzeby i wymagania, a wiec mozliwie naj-
bardziej gwarantujacy nalezyte speinienie zada-
nia przez Komisje.

Zainicjowanie budowy.
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Przystepujac do przygotowania ogélnego
zatlozenia nalezy przedewszystkiem zdac¢ sobie
doktadnie sprawe z tego, jak ma projektowane
lotnisko wygladaé, jakie jednostki majg by¢ na
niem rozlokowane i w jakich pomieszczeniach,
oraz jak te ostatnie winne by¢ usytuowane. Na-
stepnie nalezy sobie uswiadomi¢, jak wielkie za-
dania czekajg dane lotnisko, jakiego rodzaju lo-
ty beda na tem lotnisku wykonywane, oraz ja-
ka bedzie frekwencja tych lotbw. Powyzsze da-
ne musza byé przez przygotowujgcego o0goélne
zatozenie uprzednio ustalone. Ustali¢ je bedzie
mozna na podstawie istniejgcej, wzglednie za-
projektowanej organizacji jednostek aeronau-
tycznych, jakie beda miaty by¢ na lotnisku X
zakwaterowane, przy uwzglednieniu wszystkich
odnosnych przepiséw, obowigzujagcych w aero-
nautyce.

Z powyzszego jasno wynika, ze przygotowa-
nie ogdlnego zatozenia, jak zresztg i calaow.tc
zainicjowanie budowy, winno by¢ powierzone
doswiadczonym fachowcom lotnikom, jednocze-
$nie dokladnie obeznanym z zasadami budowy
lotnisk. Praca ta winna by¢ zeSrodkowana
w odpowiedniej komorce budowy lotnisk, mie-
szczacej sie w naczelnej instytucji aeronautycz-
nej,

Z podanych wyzej rozwazan jest réwniez
widoczne, ze przygotowane zatozenie winno
tworzy¢ pewnego rodzaju szablon dla danego
lotniska, szablon mniej lub wiecej elastyczny,
ktoéry nalezy potem zastosowaé¢ do miejscowych
warunkéw terenowych i atmosferycznych.

Wezmy konkretny przyktad:

W miejscowosci X ma powstaé lotnisko
o charakterze portu lotniczego I-ej kategorji.
Poinformowalismy sie nastepnie, ze na lotnisku
tem zakwaterowane bedg w przysztosci naste-
pujace jednostki: putk lotniczy, doswiadczalna
stacja lotnicza i komunikacyjny port lotniczy.
Na Z pierwszego warunku wnioskujemy o roz-
miarach pola wzlotéw i strefy bezpieczenstwa,
z drugiego za$ — o ilosci i wielkoSci terenéw
zabudowanych i ewentualnych terenéw dodatko-
wych.

Na podstawie zestawienia spostrzezen me-
teorologicznych z trzech ostatnich lat wykres$la-
my r6ze wiatrow dla miejscowosci X, wskazuja-
cqg nam wszystkie panujace kierunki wiatrow
pod wzgledem ich czestotliwosci i ewentualnie
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sity (o ile to ostatnie ma w danym wypadku po-
wazniejsze znaczenie).

Szkicujemy potem przypuszczalne pole
wzlotéw w ksztalcie kota o Srednicy 1.500 m.
W $rodku kota wkresSlamy rd6ze wiatréw i na-
stepnie wytyczamy trzy (dla putku, stacji do-
Swiadczalnej i portu komunikacyjnego) tereny
zabudowan 1) w ten sposob, by tereny te pokry-
waty sie z kierunkami najrzadziej panujgcych
wiatrow, oraz by lezaly one na stycznych do
kota i byty potozone w takich od siebie odlegto-
Sciach, by pomiedzy niemi utworzone byty prze-
pisane wolne przeloty. Na linjach promienistych
od srodka kota wkreslamy wiec tereny zabudo-
wan, ktorych wielko$¢ winna odpowiadaé ilosci
Projektowanych budynkéw, urzadzenh i instalacyj
dla kazdej jednostki. 1lo$¢ i jako$¢ budynkow,
urzadzen i instalacyj, ustala sig, jak juz powie-
dziatem wyzej, na podstawie organizacji doty-
czacych jednostek aeronautycznych, oraz w
mys$l obowigzujagcych w aeronautyce i w bu-
downictwie przepiséw ogélnych.

Przypusémy, ze w danym wypadku wszyst-
kie trzy tereny majg by¢ jednakowej wielkoSci:
szerokos$¢ przy stycznej do kota terenu pola
wzlotow — 600 m, oraz dtugos$¢ rowniez 600 m
(szkic 4).

') Czasami projektuje sie dla takiego lotniska tylko
dwa tereny zabudowan: jeden wspélny dla putku i stacji
doswiadczalnej, drugi dla portu komunikacyjnego.
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Ustalamy réwnoczes$nie, ze lotnisko X ma
posiada¢ nastepujgce tereny dodatkowe:

a) Teren na radjostacje nadawczg, potozo-
ny w odlegtosci 1 do 2 km od granic terenu lot-
niska,, o powierzchni okoto 200 X 80 m (ustala-
my to na podstawie przepiséw ogé6lnych o ra-
djostacjach lotniskowych,-oraz wedtug zapotrze-
bowania dla jednostek aeronautycznych lotni
ska X).

b) Teren na magazyn amunicji i bomb lot-
niczych, potozony w odlegtosci 2 km od granic
terenu lotniska i radjostacji nadawczej, o po-
wierzchni okoto 100 X 50 m, z odpowiedniag
strefg bezpieczenstwa (ustalamy to na podsta-
wie ogolnych przepisOw uzbrojenia, oraz wedtug
zapotrzebowania dla jednostek aeronautycz-
nych lotniska X).

Ewentualne tereny dodatkowe na gtéwny
kolektor i urzadzenia biologiczne do kanaliza-
cji lotniska ustalamy pézniej, gdyz te sa w pierw-
szym rzedzie zalezne od rodzaju wybranego na
lotnisko terenu, jego otoczenia, oraz innych
miejscowych warunkéw terenowych, hydrogra-
ficznych i atmosferycznych.

Opracowane przez nas zatozenie ogolne dla
Komisji, majgcej dokonaé¢ wyboru i zakwalifi-
kowania terenu, skiladaé¢ sie bedzie ze szkicu
i opisu, dajacego ogdlne pojecie i obraz przyszte-
go lotniska X.

W uwagach do tego opisu winno by¢ zazna-
czone, ze przy wyborze terenu nalezy dazyé do
uzyskania jaknajbardziej idealnych warunkéw
dla przysztego lotniska, a jednoczes$nie kierowac
sie mozliwie najdalej posunietg o0szczednoscig
odnos$nie do mozliwosci nabycia potrzebnego te-
renu, oraz przysztych kosztéw urzadzenia tere-
nu lotniska. Powinien by¢ potozony nacisk na
to, by wybrany na pole wzlotow teren nie wy-
magat zbyt wielkich i kosztownych robdt ziem-
nych przy plantowaniu i urzgdzeniu nawierzch-
ni, by ewentualne odwodnienie go i skanalizowa-
nie nie byto trudne, oraz by tereny zabudowanh
byty potozone mozliwie najblizej istniejgcych
szos, drég i linij kolejowych. Projektowane lot-
nisko winno by¢ potozone mozliwie najblizej
miejscowosci X.

Do komisji, powotanej przez naczelne wia-
dze lotnicze, a skitadajgcej sie z odpowiednich
fachowcéw lotnikéw, winni by¢é powotani row-
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niez w charakterze doradcéw i ekspertéw fa-
chowcy z poszczeg6lnych dziatow: budowlanego,
rob6t ziemnych, agronomji, meljoracji, kanali-
zacji, drog i kolei.

Komisja tego rodzaju, majgc przygotowane
odpowiednio ogo6lne zatozenie, moze przystgpic
do wyboru terenu na lotnisko.

W celu utatwienia pracy tej komisji winien
by¢ na polecenie wiadz lotniczych dokonany
uprzednio przez najblizej potozong od miejsco-
wosci X jednostke aeronautyczng — wywiad te-
renu. Wywiad ten, zrobiony na podstawie ogol-
nych danych co do wymiaréw przysztego lotni-
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ska oraz og6lnych przepiséw o lotniskach, w re-
zultacie winien okresli¢ kilka terenéw (3 — 5)
w blizszej i dalszej odlegtosci od miejscowosci X
ktoreby ewentualnie nadawaly sie na budowe
lotniska.

W ten sposO6b komisja bedzie miata znacz-
nie utatwione zadanie, gdyz pojedzie odrazu na
wskazane tereny, zbada doktadnie ich przydat-
no$¢ i w koncu zakwalifikuje jeden z nich, lub
wreszcie wyszuka nowy teren, o ileby zaden ze
wskazanych przez wywiad sie nie nadawat.

(C. d. n.)

Budynek administracyino-zportowy w porcie lotniczymi m. Kansas (Sit. Zjedm.).
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Inz. SKARBI NSK1 MICHAL

UWAGI
Konstrukoccy]j

Spawanie znalazto tak szerokie zastosowa-
nie w lotnictwie, ze zajeto jedno z pierwszych
miejsc wsrod metod tgczenia metalowych czesci
samolotow. Podczas gdy przepisy francuskie,
obowigzujace do niedawna u nas, nie pozwalaly
na spawanie zadnych odpowiedzialnych czesci

samolotéw, Niemcy i Amerykanie wykonywali
cate kadtuby i czesci nosne z rur stalowych,
spawanych ptomieniem acetyleno-tlenowym.

Obecnie daje sie zauwazyé wyrazna tendencja
Polskich wytwérni ptatowcéw przejscia do me-
tod fabrykacji, przez nas opisywanych. Spawa-
nie pozwala wytwarza¢ tanio przy uzyciu krajo-
wego materjatu, za$ pod wzgledem wagi stalowe
konstrukcje spawane mogg konkurowa¢ z drze-
wem i duraluminjum. Omoéwimy kolejno trud-
nosci, spotykane przy fabrykacji spawanych
czesci samolotow.

W lotnictwie spotyka sie wezly tak skom-
plikowane, jak moze w zadnej innej gatezi pro-
dukcji; w jednym wezle schodzi sie czasem po
kilkanascie elementéw, uchwyconych na duzych
odlegtosciach. Punkty zaczepienia czesSci mon-
towanych sg czesto odlegte po kilka, w wielkich
samolotach — .po kilkanascie metréow, toleran-
cje za$ sa stosunkowo bardzo mate. Np. przesu-
niecie o pare milimetrow osi otworow w oku-
ciach, mocujgcych skrzydta, przy kilkometrowej
ich odlegtosci, powoduje rozregulowanie samo-
lotu i zte wiasnosci w locie: zawracanie przez
skrzywienie osi skrzydet wzgledem kadtuba, lub
wiszenie przez zmiane kata natarcia. ROwnie
delikatne jest ustawienie osi silnikéw wzgledem
kadtuba i opierzen.

Otrzymanie zupetnie dokladnych wymia-
row jest szczegOlnie trudne przy konstrukcji
spawanej; wystepuja tu w czasie pracy defor-
macje, spowodowane lokalnem nagrzewaniem
sie metalu, krzywigce catg konstrukcje.

Spawalnia w fabryce
w specjalnych warunkach: ma do czynienia
z blachami i rurami, ktérych grubo$¢ Scianek
waha sie srednio od pét do dwdch milimetrow,
rzadko przekracza trzy milimetry; gwarancja

lotniczej pracuje

O FABRYKACJI

SPAWANYCH

wwW lotnNnicttwie
wytrzymatosci konstrukcyj lotniczych wywotu-
je koniecznos¢ specjalnego szkolenia i sumien-
nosci spawaczy, oraz Scistej kontroli warsztato-
wej nietylko gotowego fabrykatu i potfabryka-
tu, lecz réwniez warunkéw, w jakich praca sie
odbywa. Sprawdzanie jest utrudnione skutkiem
stosowania profili zamknietych, czynigcych nie-
dostepng dla oka kontrolera Scianke wewnetrz-
na, a tem samem zbadanie przenikania szwu.
Btedy wykonania spowodowane by¢ moga:
1) wadliwg konstrukcjg czesci, 2) ztg koncepcja
lub ztem utozeniem kolejnosci operacyj, 3) nie-
odpowiedniem przygotowaniem spawanych ele-
mentéw, lub skutkiem wadliwie skonstruowane-
go uchwytu, 4) ztem wykonaniem szwu, 5) pro-
stowaniem, robionem Zle lub w nieodpowiednich
stadjach fabrykacji. Pobiezne rozpatrzenie wy-
mienionych bledéw jest tematem tej pracy.

KONSTRUKCIJA.

Btedy najczesciej spotykane, to: a) zie
przenoszenie sit, b) konstrukcja, uniemozliwia-
jaca dobre przygotowanie i wykonanie szwu,

c) nieuwzglednienie skurczu.
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Wezet winien by¢ tak skonstruowany, zeby
elementy, przenoszace duze sity i pracujace

wspolnie, byty bezposrednio pospawane, nie t3-
czyty sie za$ przez czesSci dodatkowe, mniej

Fig. 2.

sztywne. Fig. 1 przedstawia peczek trzech rur;
gtéwne sity przenoszg sie przez rury 1i3. Wy-
konanie a jest dobre, b — fatszywe.

Inny przyktad: przez otwér, wywiercony
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w dolnym wezle kadtuba B (fig. 3), przesuwa-
my rozporke R. Otwér w blasze B jest o kilka
milimetréw wiekszy od S$rednicy R, co umozli-
wia przyspawanie rozporki R do rur P i S bez
posrednictwa elementu B.

Spoina pracuje dobrze na S$ciskanie i na
rozerwanie, giecia i $cinania szwu nalezy uni-
ka¢. Przy wzmocnieniach niekorzystne jest
skupianie sit na brzegu szwu, prowadzi to bo-
wiem do rozdarcia materjatu.

Cze$¢ winna by¢ tak narysowana, zeby moz-
na byto wygodnie czesci dopasowaé i pospawac.
Przyktad ztej konstrukcji przedstawia element
z fig. 2. Wykonanie szwu jest trudne lub nie-
mozliwe, zaleznie od wymiarow czesci. Naj-
wiekszg trudnos$é stanowi dostanie sie zakrzy-
wionym konAcem palnika do rogow A i B.

Najczesciej btedy wynikaja z tego, ze kon-
struktor zapomina o skurczu goracego metalu
przy stygnieciu, Sa dwie przyczyny skurczu.
Podczas spawania rozgrzana blacha rozszerza
sie, spotyka jednak zapore w postaci sgsiednich,
zimnych czesci metalu, ktére do pewnego stop-
nia przeciwdziatajg rozszerzaniu, W miare sty-
gniecia cze$¢ rozgrzana kurczy sie, a poniewaz
poprzednio Swobodnie rozszerzy¢ sie nie mogia,

Fig. 3.
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nastepuje skrdcenie. Drugg przyczyng zmiany
Wymiaréw jest kurczenie sie przy stygnieciu ma-
sy stopionego metalu, wypetniajgcego szpare.

Obydwa wptywy wystepuja z catg jasno-
§cig przy spawaniu walcow wzdtuz tworzacej.
Walec zwiniety z grubej blachy sptaszcza sie po
spawaniu skutkiem skurczenia sie stopionego
metalu w spoinie, natomiast na walcu z blachy
cienkiej tworzy sie grzbiet; pierwsza przyczyna
gra w ostatnim wypadku gtéwng role (fig, 5a
i b).

Ftg. 5a'i b

Rozpatrzymy jeszcze pare przykiadéw wy-
stepowania skurczu, majacych swe odpowiedni-
ki w okuciach lotniczych. Jezeli przez $rodek
arkusza cienkiej blachy przesuniemy palnik, sil-
nie grzejac metal, to po ostygnieciu blacha be-
dzie sfatldowana w taki sposob, jak matejja sfa-
strygowana przez $rodek zbyt krétka nitkg. In-
ny przyktad: rura A wykrzywia sie w sposéb
pokazany na figurze 6 a po spawaniu rury B.
Powodem tego paczenia jest jednostronne grza-
nie. Kat a miedzy rurami spawanemi pod kg-
tem zmniejsza sie i to zaleznie od kierunku wy-
konywania szwu, oraz od sposobu pasowania
(fig. 6 b). Wrdcimy do tego wezta, mowiac o kie-
runku wykonywania szwu.

Spawanie blach grubych z cienkiemi przed-
stawia zawsze trudnos$ci, zachodzi bowiem nie-
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bezpieczenstwo spalenia blachy cienkiej, pod-
czas gdy czes$¢ gruba jeszcze sie nie topi. Jezeli
na cienkiej blasze, pracujgcej réwnolegle z gru-
bag, nie jest przewidziana amortyzacja wydiu-
zenia w postaci fatd, nastgpi pekniecie. Typo-
wym przykiadem jest spawanie koszulek na cy-
lindrach silnikéw samochodowych i lotniczych.

W duzych konstrukcjach kratowych bardzo
pozadane jest zachowanie symetrji, W tym
wypadku wystepuje odksztatcenie réwniez sy-
metryczne, ktére mozna tatwiej wyeliminowad.
Jako przyktad wezmy boki kadtuba, spawanego
ze stalowych rur. Jezeli jedno lub kilka kolej-
nych przeset jest usztywnionych zapomoca ukos$-
nie, z drugiej za$ strony sg skrzyzowania z dru-
téw, fatwo moze nastgpi¢ zwichrowanie kadtuba.
Powodem jest skurcz sztywnego boku skutkiem
dwukrotnego grzania, nie znajdujgcy odpowie-
dnika na drugiej Scianie.

Trudno$¢ otrzymania Scistych wymiarow
w konstrukcji spawanej czyni bardzo pozadanem
zredukowanie do minimum ilosci punktéow, wy-

magajacych dokiladnego pasowania, co za tem
idzie — liczby czesci montowanych przy pomo-
cy $rub lub sworzni. Konstruktorzy niemieccy
budujg czesto kadtuby z oprofilowaniem, tozem
silnikowem, piramidg do skrzydet i statecznika-
mi — z jednej czesci.

tatwiej jest wykonaé¢ doktadnie kratownice,
usztywniong przy pomocy $ciegien, niz przy po-
mocy elementdéw sztywnych (rur). Jezeli w tej
ostatniej nastgpi skrzywienie skutkiem niedo-
statecznego wyeliminowania skurczu, jedynym
radykalnym sposobem jest wyciecie jednego lub
paru elementéw, podczas gdy kratownica, nie-
usztywniona jeszcze $ciegnami, poddaje sie dos¢
tatwo. Grajag tu pozatem powazng role ogolne
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wymiary: grubo$é rur. Szczegdlnie dogodng dla
warsztatu jest mozno$é naprowadzania elemen-
téw, do ktdrych montuje sie inne czesci samolo-
tu. Fig. 7 przedstawia piramide, tgczgcg skrzy-
dta z kadtubem. Wykonanie jest bardzo tatwe
ze wzgledu na duza jej elastyczno$¢ i tatwosé
otrzymania doktadnej odlegtosci punktéw AA
i BB.

Fig. 7.

Dobrze jest, jezeli elementy, w ktorych sg
przewidziane otwory dla Sruby dla potgczenia
z innemi czeSciami ptatowca, nie stanowiag inte-
gralnej czesci konstrukcji, lecz sa wykonane np.
jako uszy. W tym wypadku mozna je pospa-
wac¢ na koncu, wyeliminowujac btedy juz popet-
nione, w razie za$ niezgodnosci, ucho mozna
bezkarnie ucig¢ i przyspawaé inne. Ma to row-
niez znaczenie przy remontach samolotéw. Ja-
ko przyktad wezmiemy toze silnika gwiazdowe-
go (fig. 8), wiszacego na uszach M.

O wiele mniej szczesliwa jest konstrukcja
ze Srubami, przechodzacemi przez pierScien,
usztywniony rurkami rozporowemi, i spawane
naktadki (fig. 9).

Wykonanie takiego toza jest bardzo kitopot-
liwe skutkiem wielokrotnego grzania pierscienia
i duzego, trudno dajgcego sie ujgé skurczu, kto-
ry dochodzi¢ moze do 5 mm na S$rednicy. Na-
strecza sie tu jeszcze jedna uwaga: otwory win-
ne byé¢ tak umieszczone, aby je mozna byto roz-
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Fig. 8.

wierci¢, nie powinny by¢ zatem np. zastoniete
innemi cze$ciami. Pasowanie jest znakomicie
utatwione, jezeli osie otworéw wpadaja w siebie,
nie sg za$ umieszczone pod katem lub przesunie-
te. Czasem zapomina sie o grubosci szwu i prze-
widuje zbyt mato miejsca na teb Sruby, przecho-
dzacy obok spoiny.

Obecno$¢ skurczu w konstrukcjach spawa-
nych stwarza pewng analogje z odlewami. Me-
tal w spoinie jest kruchy i stosunkowo tatwo

Fig. 9.



PRZEGLAD LOTNICZY 437

Fig. 10 a.

ulega peknieciom pod wplywem naprezeni we-
wnetrznych. Spawanie zeber diugich do pta-
skiej blachy jest btedem. Powstajg sfatdowania,
Sdy blacha jest cienka, silne za$ naprezenia —
Przy blachach grubych. Rura z przyspawanem
jednostronnie zebrem wygina sie wklestoscig do
zebra, z powodu czego prostowanie mechaniczne
Jest bardzo trudne wskutek duzej sztywnos$ci ca-

tosci. Pozostaje grzanie rury po stronie przeciw-
nej zebra. Spawanie dwuch paséw blachy na za-
ktadke stwarza sytuacje podobna, ktora jest

szczeg6lnie niekorzystna, gdyz w gre wchodzi
fiiecie.

Najwiekszy skurcz otrzymuje sie przy spoi-
nach wewnetrznych, najmniejszy przy spawaniu

Fig. 10 b.

dwdch blach po krawedziach zewnetrznych.
Przy zebrach podpierajacych dobrem wyjsciem
jest wyciecie otworu D na zbiegu $cian. (Fig.
10a). Unika sie w ten spos6b czeSci szwu,
dajacej najwiekszy skurcz. Fig. 10a i b przed-
stawia wezet kadtuba spawanego. Okucie z fig.
11 jest skonstruowane wadliwie. Mamy tu do

czynienia z dtugiemi zebrami, podpartemi blasz-
kami. Zachodzi niebezpieczenstwo peknieé.

Korzystna jest konstrukcja czesci jako pu-
detka, zaréwno ze wzgledu na sztywno$¢, jak
i na tatwos$¢ spawania po krawedziach zewnetrz-
nych (czesci A na figurze 7).

Fig. 1L
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Klasycznym przyktadem, jak wielkie zna-
czenie moga mie¢ naprezenia wewnetrzne, jest
fakt nastepujacy. +toze silnikowe, wykonane
w jednej z wytwdrni amerykanskich, ulegto zni-
szczeniu w ten spos6b, ze pekly dwie sasiednie
rury: jedna $ciskana, druga rozciagana. Probki,
wyciete z rur, daty wytrzymatosci i wydtuzenie
zadowalniajace. Obcigzenie, przy ktérem nasta-
pito pekniecie, byto znacznie nizsze od dopu-
szczalnego. Przyczyng niepowodzenia byt zily
rysunek czesci.

PLAN PRACY.

Plan pracy, obmys$lony przed robotg, ko-
nieczny jest nie tylko ze wzgledu na szybko$é
wykonania, lecz tez i na jego dobro¢. Pasowa-
nie czesci, spawanie i prostowanie sg to trzy
elementy, przeplatajgce sie w czasie catej pra-
cy. Spawanie winno by¢ prowadzone w ten spo-
s6b, zeby otrzymaé¢ minimalne odksztatcenie;
prostowaé nalezy przed pasowaniem elementow,
usztywniajacych konstrukcje. Czesto dobrem
wyjsciem z trudno$ci jest nadanie elementowi
wstepnego znieksztatcenia w przewidywaniu
pOzniejszego skurczu.

Najwyrazniej wystepuja
spawaniu duzych konstrukcyj

deformacje przy
kratowych; be-
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dziemy tez je mieli przedewszystkiem na mysli.
Otrzymanie matych odksztatcen przy spawaniu
czesci symetrycznych (a z takiemi najczesciej
mamy do czynienia w praktyce), umozliwia sy-
metryczne utozenie kolejnosci spawania weztow.
Gdy zachodzi obawa duzego skrzywienia, ko-
rzystne jest jednoczesne spawanie z obu stron
przez dwdéch spawaczy. Stosowane to moze by¢
np, przy spawaniu poziomych rozporek do bo-
kow kadtuba, ustawionych na stole (fig. 12). Dwaj
spawacze spawaja naraz w punktach A — A,

B — B it d Inny przyktad: W bokach ka-
dtuba nalezy wstawi¢ ukos$nice R. Jezeli pospa-
wa sie rure R najpierw na jednym boku z obu
koncow, to drugg ukosnice spawac sie bedzie
juz do zdeformowanego kadtuba. Cato$¢ wyj-
dzie krzywo. Aby unikng¢ tego, nalezy pospa-
wacé najpierw oba wezly X, potem Y.
Elementy, wymagajgce doktadnosci, winny
pozostawaC w czasie pracy jaknajdtuzej nie-
usztywnione. Spawaé nalezy dopiero w kofco-
wem stadjum pracy po wyprostowaniu reszty
konstrukcji, naprowadzeniu na miejsce elemen-
tu doktadnego, czesto po dodaniu odpowiednie-
go zapasu na skurcz. Jako przykiad wezmy to-
ze silnika gwiazdowego (fig. 8). Chodzi o utrzy-
manlie doktadnej odlegto$ci miedzy osiami otwo-



row K, przez ktére przechodzg Sruby, tgczace
rame z kadtubem. Po spawaniu w punktach P,
B przesunie sie wzgledem rury A, ktora jest
umocowana w ten sposéb, ze odlegtos¢ punktow
K na uchwycie jest o pare milimetréow wieksza
od 1 Po spawaniu uszu do umocowania silnika,
wykonywa sie szwy S. Rama, wyjeta z szablo-
nu, odksztalca sie sprezyscie w ten sposob, ze
punkty K zblizajg sie do siebie i otrzymuje sie
odlegtos¢ / prawie Scisle. Po rozwierceniu otwo-
row K wedtug szablonu, pasujacego do kadtuba,
wierci sie otwory M.

Jako drugi przykiad rozpatrujemy montaz
piramidy, mocujacej skrzydio gérne samolotu
do kadtuba. Peczek z trzech rur spawa sie od-
dzielnie wraz z okuciem gornem, dajac na
uchwycie naddatek na skurcz. Po przyspawa-
niu piramidy do kadtuba rozwierca sie otwory
gérne na miare.

Przy konstrukcjach przestrzennych (np. to-
ze silnikowe) nalezy sie zdecydowaé¢ na montaz
ptaskiemi $cianami lub tez peczkami rur, i z tych
elementéw skladaé¢ catosé. Montaz plaskich
§cian pozwala na budowe prostych przyrzadéw,
tatwos¢ i przejrzystos¢ roboty oraz sprawdzania,
czyni natomiast trudniejszem eliminowanie de-
formacyj.

Montaz catosci z peczkébw rur umozliwia
wykonanie odrazu catego wezta, ktory, nie be-
dac grzanym w czasie dalszej pracy, nie defor-
muje sie. Zaletg tej koncepcji jest tatwo$¢ do-
dania naddatkéw na skurcz oraz doprowadzenia
rur na swoje miejsca przez podgrzewanie wezla.
Ostatni spos6b jest szczeg6élnie wygodny, gdyz
z jednego punktu wychodzi duza ilos¢ rur pod
ostremi katami.

Montaz spawanego kadiuba wykonywaé
mozna dwoma sposobami: 1) spoi¢ na stole oba
boki, nastepnie po ustawieniu ich i przycieciu
na miare rozporek — pospawaé catos¢; 2) spoic
oddzielnie ramy. potem nawdzia¢ je na podiuz-
nice.

Pierwsza metoda jest odpowiednia w tych
Wypadkach, gdy ma sie do czynienia z prostg
konstrukcjg kratowg, drugi sposéb okazuje sie
korzystniejszy, gdy ramy sa bardziej skompli-
kowane. W tym ostatnim wypadku wstawianie
rurek na gotowym kadtubie jest kiopotliwe. Je-
zeli wszystkie ramy sg usztywnione drutami,
a jedna jest wykonana catkowicie z rur, zacho-
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dzi niebezpieczenstwo wiekszego skurczu tej
ostatniej niz pozostatych, a wiec spaczenia ka-
diuba. Czesto wygodny jest montaz tylnej cze-
sci kadtuba bokami przedniej, zwykle bardzie)
skomplikowanej — ramami (ramy Il i Ill Fig.
12). Konstruktor musi przewidywa¢ sposéb
montowania kadtuba i tak skonstruowaé¢ okucia
do skrzydet, podwozia i t. d.,, aby daly sie za-
montowaé badz jako czes$é ramy, badz jako czeséé
boku. Fig. 3 przedstawia kadtub spawany bo-
kami. W zwigzku z niejednakowem kurczeniem
sie czeSci zwrdcimy uwage na rame Il fig. 3.
W przekroju | i Il nastepuje duzy skurcz (do
5 mm) od grzania wielkich weztéw w czasie spa-
wania. Jezeli przy spawaniu bokdéw zatozymy
rurke pionowa Il (skurcz 2 mm) réwnej diugo-
sci, jak | i Ill, to po spojeniu kadtuba okaze sie
ona za diuga.

Trzeba mie¢ na uwadze zasade, zeby po wy-
prostowaniu czesSci i rozwierceniu otworéw juz
nic nie spawaé, gdyz powoduje to nowe defor-
macje i konieczno$¢ powtdérnego prostowania bez
moznosci usuniecia drobnych niedoktadnosci
przy rozwiercaniu.

UCHWYTY, PRZYGOTOWANIE.

Pierwszym problemem po obmys$leniu planu
pracy jest zaprojektowanie przyrzadu.

Uchwyt, na ktérym spawa sie cze$ci, winien
odpowiada¢ nastepujagcym wymaganiom:

1) musi by¢ dostepny, monter winien moc
bez trudnosSci pasowac i zaktadac czesci,

2) spawacz musi mie¢ mozno$¢ pracy w wy-
godnej pozycji. Niedogodne jest spawanie od
soodu. pochylanie sie dla dostania sie do jakie-
go$ odlegtego elementu. Bardzo meczace jest
dla spawacza, jezeli gorgco od rozpalonego me-
talu uderza mu w twarz. Spawanie duzych pta-
skich konstrukcyi wygodnieisze jest na stotach
pionowych lub lekko pochylonych, niz na stotach
ustawionych poziomo.

3) cze$¢ gotowa winna wychodzi¢ z przy-
rzadu bez trudu,

4) uchwyt musi bv¢ na tvle sztywny, zeby
sie nie paczvt przy rozszerzaniu i skurczu nie-
ktérych elementéw,

31 nie powinno bv¢ czesci przyrzadu wysta-
wionych bezposrednio na gorgco od palnika:
moze to doprowadzi¢ do rozregulowania sie

uchwytu,
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6) aparat musi pozwala¢ na swobodne wy- spawaniu blachy na sztorc.

dtuzanie sie i skurcz spoin. Np. jezeli przyrzad
uniemozliwi skurcz przesta I — Ill z fig. 3, to
rura wyciggnie sie i utworzy sie szyjka w miej-
scu grzanem. a wiec najmniej odpornem.

Konstrukcja przyrzadu do spawania zalezy
od tego, czy przewidywane jest wykonanie ca-
fego spawania bez wyjmowania czesci z szablonu,
czy tez przeznaczony jest on tylko do heftowa-
nia. W pierwszym wypadku muszg by¢é wszyst-
kie szwy tatwo dostepne dla palnika. Jezeli
mamy do czynienia z konstrukcjg sztywna, ko-
rzystniejsze jest jedynie wykonanie heftowa-
nia; przyrzad moze by¢ lepiej wykorzystany,
przyczem przy wykonywaniu spoin moze spa-
wacz umiesci¢ czes¢ w pozycji dla siebie najwy-
godniejszej. Inaczej rzeczy sie maja, gdy ma-
my do czynienia z duzemi, niesztywnemi kon-
strukcjami (kadtuby).

Przy projektowaniu przyrzadu konstruktor
musi wiedzie¢, ile jaka cze$¢ skurczy sie w cza-
sie spawania. Przyktad: st6t do spawania boku
kadtuba jest trasowany w ten sposéb, ze odle-
gtosci miedzy-przestowe sa powiekszone o wiel-
kos$¢ skurczu (zwykle 0,5 — 2 mm zaleznie od
wymiaru rur). Nieuwzglednienie tego grozi
otrzymaniem kadtuba za krotkiego o kilka cen-
tymetréw. Inny przykiad: podiuznica kadtubo-
wa zostata uszkodzona. Wycinamy rure mie-
dzy przestami, wstawiamy element nieco diuz-
szy, liczac na skurcz. Przy spawaniu toza
z Fig. 8 nalezatoby odlegtos$¢ /powiekszyc.

Czesto wysuwana jest objekcja, ze wielkos$é
skurczu jest r6zna, zaleznie od indywidualno-
§ci spawacza. W rzeczywistosci tak nie jest, je-
zeli spetnione sa nastepujgce warunki: 1) kolej-
no$¢ spawania i kierunku spawania weztow jest
scisle okreslona, 2) spoina jest wykonywana
normalnie z tg samg mniej wiecej iloscig sto-
pionego metalu.

Pewng miare wielkosci grzania daje obser-
wacja nalotéw kolorowych na spawanym meta-
lu. Zasieg kolorow rézni sie zwykle niewiele na
takich samych czesciach spawanych przez réz-
nych spawaczy.

Przy przygotowaniu czesci do spawania
zwroci¢ nalezy uwage na nastepujace punkty:
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Przy pasowaniu
blach grubszych niz 3 mm nalezy robi¢ skosy.

2) Przy pasowaniu blach, schodzacych sie
pod katem ostrym, nalezy unika¢ zacinania na
noz blachy krotszej; trzeba jg ucig¢ pod pro-
stym katem i zostawi¢ szpare (fig. 13),

3) Brzegi czes$ci spawanych nalezy oczy-
§ci¢ z tlenkéw i zanieczyszczen, jak: oliwa, la-
kier, farba.

Fig. 13.

WYKONANIE SZWU, PROSTOWANIE

Opis metod spawania wychodzi poza gra-
nice tej pracy. Zwroéce tu jedynie uwage na
kierunek spawania. Zaczyna¢ spoinge nalezy
zawsze od miejsca, w ktérem spotyka sie pare
$cian, i prowadzi¢ je ku zewnatrz.

Wezet typu z fig. 66, spawany w kierunku
od srodkowego punktu C do punktow Bi B-
z obu stron, i nastepnie w kierunku Bi—A, Ba —
A, odksztatca sie w sposéb nieznaczny. Maksy-
malng deformacje otrzymujemy, spawajac
w kierunku A—B,, A B., B,—C, B.—C. Dla
rur 0 32 X 29, dopasowanych do siebie pod
katem 30°, otrzymano np. wartosci a — 15®
X = 2 mm.

Wyjasnienie tego zjawiska jest nastepujg-
ce: podczas spawania czeéci C (fig. 66) metal
sie rozszerza, w punkcie za$ A pozostaje szero-
ka szpara. Po ostygnieciu partji C wystepujg
silne naprezenia, zaciskajgce cze$¢ A, ktore, do-
dane do naprezenn Sciskajacych, wywieranych
przez zimny metal, otaczajacy grzang cze$¢ A,
dajg w tem miejscu duzy skurcz, a przez to po-
wiekszenie kata r. Odwrotny proces zachodzi
przy przeciwnym kierunku spawania. Rzad
wielkosci skurczu kata wynosi pare stopni. Przy

1) Zachowanie odstepéw miedzy brzegamtczeniu zebrem dwéch Scian, schodzacych sie

dla matych grubosci. Odstep ten wynosi okoto
0,5 grubosci blachy przy spawaniu plaskiem

pod katem (fig. 10 i 11), spoine zaczyna¢ nale-
zy od punktéw D (strzaiki).
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Krzywe konstrukcje spawane prostuje sie:

1) mechanicznie — przy uzyciu prasy, przecig-
ganych trzpieni, odpowiednich $ciskaczy Ilub
miotka, albo 2) termicznie — przez wykorzy-

stanie zjawiska skurczu, Wezet, przedstawiony
na rysunku 6a, mozna z tatwoscig wyprostowaé
Przez podgrzewanie palnikiem punktéw P. Spo-
séb ten jest stosowany do prostowania kadtu-
bow (fig, 14),

Podgrzewac¢ nalezy w miejscach, wskaza-
nych strzatkami. Jezeli chodzi o otrzymanie do-
ktadnego kata (np, a = 30") miedzy rurami
w wezle z fig, 6b, nalezy postapi¢ w ten sposob:

1) dodaé¢ na skurcz jeden lub poéttora stop-
nia,

2) spawa¢ od strony wewnetrznej ku ze-
wnatrz, Przypus¢my, ze kat otrzymany wyno-
si 31°,

3) grzejac lekko czes¢ C bez uzycia zad-
nych srodkéw mechanicznych otrzymamy z iat-
woscig zadany kat 30". Dalszem podgrzewa-
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niem kat mozna zmniejszy¢ bardzo znacznie,
w gre wchodzi tu jednak duza deformacja X
i owalizacja rur partji C, Grzanie czesci A,
majgce na celu rozszerzenie wezla, jest mato
skuteczne.

Prostowanie winno by¢ wykonywane w ten
sposob, zeby nie powiekszaé naprezen wewnetrz-
nych, ale przeciwnie, o ile moznosci — znosi¢ je.

Prostowanie mechaniczne, przy jednoczes-
nem grzaniu, wykonywac¢ nalezy bardzo ostroz-
nie. Zachodzi powazne niebezpieczenstwo przy
cienkich $ciankach tworzenia sie lokalnych
wgniecen i fatd, lub szyjki w miejscu grzanem,
a wiec najmniej odpornem.

Prostowanie nalezy uskuteczni¢ zawsze
przed operacjg, w czasie ktdrej usztywnia sie
punkty doktadnie, dajac im mozno$¢ pdzniejsze-
go przesuwania sie.

Na zakonhczenie wypada powiedzie¢ o kon-
troli konstrukcyj spawanych. Musi by¢ ona cig-
gla, aby by¢ skuteczng. Nie moze by¢ mowy
0 przyjmowaniu gotowego fabrykatu przy po-
bieznem jedynie sprawdzaniu metod fabrykacji.
Z drugiej strony jednak zachodzi powazne nie-
bezpieczenstwo przy kontroli zbyt formalistycz-
nej — podrazania fabrykacji wskutek nieistot-
nych poprawek i zmian. Kontrolerami w spa-
walni winni by¢ ludzie sumienni, znajgcy facho-
wo nie tylko spawanie, ale orjentujgcy sie w bu-
dowie ptatowca na tyle, by méc okresli¢ w pro-
stych wypadkach, czy dana usterka moze byc
pominieta, czy tez ma powazniejsze znaczenie.
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NA CZASIE

UWAGI

NAD ZASTOSOWANIEM STEROWCA W MARYNARCE

W ZAKRESIE BLISKIEGO WYWIADU

Kwestja taktycznego uzycia sterowea malej pojem-
noéci byta juz czesciowo poruszana na tamach ,Prze-
gladu Lotniczego" (Nr. 11 z listopada 1929 r.) w krot-
kim artykule, omawiajacym ewentualng mozliwo$¢ wy-
korzystania tego rodzaju sterowca jako S$rodka tgczni-
kowego. Redakcja ,Przegladu Lotniczego" data woéw-
czas dowod zainteresowania sie tg kwesitja, zamieszcza-
jac wezwanie ,,do dalszego omoéwienia tematu z punktu
widzenia taktycznego uzycia sterowcéw matej pojem-
nosci w réznych sytuacjach, przy wykorzystaniu do-
Swiadczen innych panstw".

Czyniac zado$¢ temu wezwaniu, pragne ponizej
przedstawi¢ poglady taktykéw sowieckich na role, jaka
sterowiec matej pojemnosci moze odegra¢ w stuzbie mor-
skiej w dziedzinie bliskiego wywiadu. Temat ten nie
jest pozbawiony aktualnosci, gdyz fakt posiadania przez
nas pewnej czesci wybrzeza morskiego oraz skromnej
wprawdzie, lecz dopiero rozwijajagcej sie floty wojennej
i handlowej, zmusza do interesowania sie zagadnieniami,
potegujageemi obronno$¢ floty i wybrzeza a tem samem
Panstwa.

Tre$¢ niniejszych wywod6w zostata zaczerpnieta
przeze mimie, jaik juz wspomniatem wyzej, z rozwazan,
zamieszczonych w literaturze sowieckiej, a mianowicie
z pracy W. tawrowa, omawiajacej w spos6b nader rze-
czowy i przekonywujacy zastosowanie sterowca w ma-
rynarce do zadan bliskiego wywiadu (W. tawrow —
0 primiemenji dirizabla dla blizniej razwiedri — Wozd.
Flot Nr. 10/28).

Zgodnie z zapatrywaniami cytowanego przeze mmc
autora sowieckiego, catoksztatt tego zagadnienia przed-
stawia sie nastepujgco:

Organizacja bliskiego wywiadu na morzu rozcigga
sie na te strefy, co do ktérych ujawnienie aktywnosci
przeciwnika ma zasadnicze znaczenie. Strefy te beda
zawsze istniaty w okolicy baz morskich, twierdz nad-

Stenowiec strazniczy ,Vedette“, patrolujacy nad'
wybrzezem; morza Srédziemnego.

brzeznych, ciesnin, ujscia rzek i t. p. Podstawowe za-
danie bliskiego wywiadu stanowi uprzedzenie sit zbroj-
nych, skoncentrowanych w danej strefie, o zblizaniu sie
wroga w takim czasie, aby mogty one osiagna¢ goto-
wos$¢ bojowa przed zblizeniem sée¢ .nieprzyjaciela, to jest
przynajmniej na 3 — 4 godziin wcze$niej. Ten dystans
czasu jest koiniieezny dla zorganizowania zaréwno kontr-
akcji, jiako tez dla osiggniecia pelnego pogotowia* gdyz
wszystkie sity zbrojne danej strefy lub punktu nie mo-
ga by¢ utrzymywane w nieprzerwanej gotowosci bo-
jowej,.

Daleki wywiad nie moze zapewni¢ nalezytego wy-
konania powyzszegolzadania, gdyz ruchy nowoczesnych
statkbw wojennych na morzu sg tak szybkie, Zze Srodki
dalekiego, wywiadu nie zawsze beda mogty ustali¢ do-
ktadnie polozenia jednostek floty nieprzyjacielskiej
w réznych momentach czasu.

Organizacja bliskiego wywiadu musi gwarantowacé
dostrzezenie kazdego ruchu przeciwnika w danej strefie,
oraz odpowiednio do tego- — jak najszybsze powiado-
mienie wiasnych sil. Wykonanie powyzszego zadania
sprowadza sie do utrzymania statej obserwacji nad pew-
nym pasem morza, ktéry przeciwnik w czasie zblizenia
sie .powinien przekroczyé. Innemi stowy chodzi tu o jed-
noczesng obserwacje wielu punktéw jednakowo odle-
gtych od bazy, przytem mniejszy lub wiekszy promien
zasiegu bliskiego wywiadu znajduje sie w S$cistej zalez-
nosci od jakosci Srodkéw tgcznosci- miedzy Srodkiem
wywiadu a brzegiem.

Szczegdblne zadanie bliskiego wywiadu stanowi Wy-
szukiwanie todzi podwodnych, uskuteczniane tak w celu
walki z niemi, jak .tez w celu zapewnienia witasnej flocie
bezpiecznego wyjscia i wejscia do bazy.

Zaréwno zadania bliskiego wywiadu, jak tez wyszu-
kiwanie todzi podwodnych i min piywajgcych, stwarza-
ja dzieki swym wiasciwosciom, pewne wymagania, ktd-
rym muszg zado$éuczyni¢ Srodki wywiadu, jakie nale-
zaloby tu zastosowac.

Wymagania te dadza sie stre$ci¢ nastepujgco:

1) Najbardziej dogodna moznos$¢ obserwacji gt
i powierzchni wody. Zalezy to przedewszystkiem od
pola widzenia, ktére powinno stanowi¢ stozek, oparty
podstawg o powierzchnie wody z obserwatorem u jego
wierzchotka. Szybko$¢ przesuwania sie obserwatora
powinna tatwo ulega¢ zmianom w do$¢ duzych grani-
cach. Wyszukiwanie lodzi, podwodnej wymaga malej
szybkosci (10- 40 km/godz.), a niekiedy nawet zatrzy-
mania sie, gdyz obserwator, w czasie ruchu zmieniajac
swe potozenie w stosunku do lodzi podwodnej i Zrodia
Swiatta, moze jg straci¢ z pola widzenia i juz wiecej nie
odnalez¢. Duza szybko$¢ jest niezbedna dla rozpozna-
nia okretu (dymu), zauwazonego w oddali, przez zbli-
zeniid sie w mozliwie najkrétszym czasie, a nastepnie
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Konwéj statkéw, fotografowany z eskortujacego
sterowca.

zameldowanie bazie. Granice zmiain szybkosci powin-
ny pozwala¢ najbardziej ekonomicznie kursowaé w stre-
fie obserwacji, aby przeciwnik nie mégt przejsé strely
w czasie oddalania sie $rodka wywiadu od najbardziej
odlegtego punktu strefy. Rozpieto$¢ granic szybkosci
zapewnia roéwniez oszczedne zuzycie materjatéw ped-
nych dla przediuzenia czasu trwania wywiadu.

2) Duzy promien dziatania w czasie jest koniecz-
ny, aby bliski wywiad mégt sie odznaczaé nieprzerwa-
na ciggtoscia, wywotang statg akcjg wyczekiwania, oiaz
dla zwieikszenia gwarancji jego pewnosci. Wywiad bli-
ski spetnia zadania bierne. Oczekuje wkroczenia prze-
ciwnika w strefe jego obserwacji i to oczekiwanie nie
Powinno mie¢ przerw. Z tego tez wzgledu czesto$¢ wza-
jemnego luzéwania sie w stuzbie Srodkéw bliskiego wy-
wiadu powinna by¢ ograniczona do minimum dla unik-
niecia ujemnych stron w postaci: przebywania martwych
odcinkéw drogi, zmniejszajgcych promien dziatania
w czasie, nastepnie straty czasu na zaznajomienie sie
z Poczymionemi spostrzezeniami i warunkami obserwacji
oraz wzajemnego odszukiwania sie, co odwraca uwage
od witasciwego przedmiotu obserwacji i moze pozwoli¢
Przeciwnikowi na niedostrzezone przekroczenie strely.

3) Bliski wywiad winien rozporzadza¢ doskonale-
nii Srodkami tgcznos$ci, gdyz tylko szybkie doniesienie
moze posiada¢ znaczenie i zarazem uzasadnia istnienie
bliskiego wywiadu.

4) Wielko$¢ ciezaru uzytecznego powinna by¢ ta-
ka, aby bez szkody dla promienia dziatania w czasie,
$Srodek wywiadu mogt byé zaopatrzony w zapas bomb,
wystarczajacy dlla zniszczenia lodzi podwodnej (160-—
320 kg).

5) Gotowos$¢ do lotu na wywiad winna by¢ osigg-
nieta w najkrétszym czasie i nie przekracza¢ 15 minut
od chwili otrzymania rozkazu.

6) Srodek wywiadu powinien byé w stanie nie tyl-
ko dokonaé¢ startu i lgdowan w ciemnoSci, lecz réwniez

PRZEGLAD LOTNICZY

443

petni¢ stuzbe w nocy przy pomocy S$rodkéw oswietla-
jacych.

Wyliczone powyzej wymagania, jakim musi zado$¢
uczynié¢ bliski wywiad na morzu, stanowig wtasciwe kry-
terium dla dokonania wyboru miedzy Toziporzadzalnemi
Srodkami, jakie mogg by¢ uzyte do tego celu. 1lo$¢ tych
$srodkéw sprowadza sie zasadniczo tylko do dwéch: do
samolotu i do sterowca. Analiza i szczeg6towe rozwa-
zenie cech kazdego z (tych srodkéw na tle przytoczonych
wyzej wymagan, pozwala na zorientowanie sie co- do
ich przydatno$ci oraz dokonanie wtasciwego wyboru

Rozwazania te mozna stre$ci¢ w nasiepujgecm:

Samolot.

Samolot cechuje przedewszystkiem jego- duza szyb-
ko$¢, przyczem granice jego najmniejszej szybkosci,
wynoszac w przyblizeniu 110—120 km/godz., sg dos¢
znaczne i nieodpowiednie dla $rodka bliskiego wywia-
du. Promien dziatania w czasie dotychczas jest jeszcze
niewielki i zamyka sie w ramach: dla $rednich samo-
lotow — 5 godzin lotu, a dla duzych — S—10 godzir.
Zuzycie materjatow pednych jest bardzo znaczne, a ob-
serwacja strefy odbywaé¢ sie moze tylko przy zygzako-
watej linji kurséw dla rozszerzenia strefy obserwacji.
Przy znacznych szybkosciach samolotu, t6dZ podwod-
na moze byé niezauwazona, a nawet w razie zauwaze-
nia —e bardzo szybko stracona z pola widzenia, na co
wptywa réwniez pozycja obserwatora w samolocie,
utrudniajgca mu obserwacje w stosunku do lodzi pod-
wodnych.

Biorgc pod uwage powyzsze cechy a ponadto matg
rozpieto$¢ granic szybkos$ci i zbyt maty ciezar uzytecz-
ny, mozna doj$¢ do wniosku, ze samolot nie jest $rod-
kiem, odpowiednim dla bliskiego wywiadu na morzu.

Sterowiec.

W przeciwienstwie do samolotu, rozpieto$¢ granic
szybkos$ci sterowca odpowiada catkowicie tym wyma-
ganiom, jakim $rodek bliskiego wywiadu na morzu wi-
nien czyni¢ zado$¢. Zaleznie od potrzeby, szybkos¢
sterowca moze sie zawieraé w granicach od 0 do 80
km/godz.

Storpedowany statek, fotografowany w momencie
toniecia.
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Wybuch bomby, rzuconej ze sterowca.

Posrod istniejacych typéw sterowcow znajdujg sie
takie, ktérych dane techniczne kwalifikujg je jako od-
powiednie pod kazdym wzigledem do stuzby w zakresie
bliskiego wywiadu na morzu.

Do tego rodzaju stuzby nadajg sie mianowicie ste-
rowce o nastepujacych danych technicznych:

pojemno$¢ 10000 — 12000 m3,

dtugos¢ 80 — 100 m,

szeroko$¢ 16 — 18 m,

szybko$¢ 80 — 100 km/godz.,

ciezar uzyteczny 2500 — 3500 kg,

zapas materiatbw pednych na 20 — 30 godzin lotu,
zatoga 6 — 10 ludzi,

silniki 2 po 260 — 350 KM.

Steréwce tego typu posiadajg juz promien dziatania
conajmniej na przeciag jednej doby. Zwyzka ciezaru
uzytecznego moze by¢ zawsze wykorzystana do zwiek-
szenia zapasu bomb. Liczna zaloga sterowca, w ktérej
sktad wchodzi conajmniej 3-ch obserwatoréw, zapewnia
skuteczng obserwacje. Zwiekszony promieA dziatania
w czasie, zmniejsza wydatnie ilos$¢ koniecznych zmian
w czasie patrolowania strefy.

Powyzisze zestawienie cech samolotu i sterowca
w os$wietleniu wymagan taktycznych bliskiego wywiadu
na morzu, zdaje sie bez kwestji zapewniaé pierwszen-
stwo sterowcowi. Dlatego tez w dziedzinie taktyczne-
go uzycia sterowcéw o malej pojemnosci nasuwa sie
sam przez sie wniosek, ze najwieksze pole rozwoju ma-
ja one zapewnione w stuzbie morskiej, a w szczegolno-
$ci w zakresie bliskiego wywiadu.

Por. obserw. bal. Czerski Leon.

ZASADY OSWIETLENIA SZLAKOW LOTNICZYCH

Odczyt wygtoszony na Zjezdzie, poswieconym oswietleniu

lotnisk i drog

lotniczych, w Berlinie 28—30 kwietnia 1930 r.

Artykut ponizszy zostat zgtoszony przezemnie
jako referat delegacji polskiej na 1-szy Zjazd
Oswietlenia lotnisk i drég powietrznych w Berli-
nie 28—30.1V.1930 r. Referat ten nie miat na celu
zadnych rewelacyj naukowych; dziedzina o$wietle-
nia szlakéw nocnych jest dla nas dziedzing zupet-
nie nowg, nie mamy w tej milerze zadnych do-
Swiadczen wtasnych, wystepujac wiec na terenie
miedzynarodowym z referatem, miatem zamiar
wytacznie wskazaé, ze Polska na tern polu zaczy-
na pracowaé, ze nie obce sg nam pod tym wzgle-
dem prace innych narodéw, ponadto miatem cel
czysto praktyczny: zebranie wszystkich tez w tej
dziedzinie, by da¢ zjazdowi program do dyskusji,
ktéraby nastepnie data nam samyrn wytyczne
i podstawy dla o$wietlenia szlakéw lotniczych.

Wobec tego, iz nie wszystkie kwestje, jak to
wynika ze sprawozdan zjazdu, umieszczonych
w majowym numerze ,Przegladu Lotniczego", zo-
staty definitywnie wyjasnione, chciatbym bardzo,
by byt on réwniez przyczynkiem do dyskusji
wséréd nas samych, ktérym nie obce sa sprawy lo-
tébw nocnych.

Autor.

Przystepujac do wykonania o$wietlenia szlakéw lot-
niczych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej, nalezato

przedewszystkiem ustali¢ system oS$wietlenia tych szla-
kéw, by pierwsze kroki w tym kierunku nie byty oder-

wanemi prébami sygnalizacji, lecz dobrze przemys$lanym
fragmentem catosci.

Po zapoznaniu sie z praktyka znakowania .istnieja-

Reflektor djoptryczny typu BBT (francuski)
w wykonaniu jednej z firm angielskich.
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cych sz-lakéw zagranicg oraz teoretyeznem ujeciu tej
sprawy, Wydziat Lotnictwa Cywilnego Ministerstwa Ko-
muni.kaoji ustalit nastepujagce zasady o$wietlenia szlakéw
lotniczych.

1 NIEZBEDNOSC SWIATEL NA SZLAKACH.

Sygnaty Swietlne, dziatajagce bezposrednio na zmysty
pilota, wymagajagce minimum czasu do przyjecia i — 00
najwazniejsze — budzace najwieksze zaufanie i wiare pi-
lota, nie mogg znikna¢ na-wet przy najwiekszym rozwoju
dzisiejszej techniki instrumentéow poktadowych i radja.
Sa one czynnikiem, sprawdzajagcym dane, otrzymane
z innej strony, czesto za$, zwtaszcza w chwili niebezpie-
czenstwa, — jedynym ratunkiem pilota. Ze wzgledu na
swdj charakter czynnika sprawdzajgcego i bezposrednio
oddzialywujagcego na pilota,, winny one by¢ najprostsze.

Reflektor lustrzany

Wszelkie skomplikowane urzadzenia ,,morse‘ujgce” i t. p.
tracg tem samem kompletnie racje bytu.

2. PROSTOLINIINOSC USTAWIENIA SWIETLNYCH
ZNAKOW LOTNICZYCH.

Przy wykonaniu szlakéw powietrznych, gtéwng role
gra¢ winna harmonja pomiedzy trzema czynnikami, za-
pewniajacemi bezpieczenstwo lotu, a mianowicie: wyko-
rzystaniem przyrzadoéw poktadowych, radjern i urzadze-
niem przyziemi, wyrazaijgeem sie w os$wietleniu szlakow
i przygotowaniu lotnisk pomocniczych. Takie wspot-
dziatanie trzech czynnikéw, mozliwe jest tylko przy
przyjeciu zasady -prostolinijnego! ustawienia $wietlnych
znakoéw lotniczych. Linje, wykonane wbrew tej zasadzie,
muszg obecnie ulec wyprostowaniu, o ile instalacje $wietl-
ne rzeczywiscie majg pomaga¢ lotnikowi. Zasadzie tej
podporzadkowujg sie z konieczno$ci- inne zasady, np.
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rébwnomierno$¢ odstepéw pomiedzy poszczeg6lnemi $wia-
ttami, ktére z konieczno$ci wigza sie czasami z bliskoscig
zrodet Swiatta,

3. ZASIEG | ROZSTAWIENIE GLOWNYCH
SYGNALOW SWIETLNYCH NA SZLAKACH.

Majac na uwadze $rednig wysoko$¢, na ktérej wy-
konywane sg normalne loty nocne, jak réwniez zaleznos¢
pomiedzy zasiegiem latarni i wysokos$cia, na jakiej dana
latarnia ma dang odlegtos¢ jest widoczna, ustawienie la-
tarn o zbyt wielkim zasiegu jest zupetnie zbyteczne poza
glownemi portami lotniczemi, gdzie latarnie maja cha-
rakter reprezentacyjny i stuzg do znakowania lotnisk nie
tylko- dla normalnych lotéw komunikacyjnych it. p. Za-
sieg latarni ustalono przy dobrej pogodzie (absorbcja
5—-10%) okoto 80—-100 km. Wobec tego odlegtosci usta-

podwdjny (francuski).

wienia latari, przyjmujac pogode $rednig, winne waha¢
sie od 30 — 50 km. Odlegtosci te odpowiadajg odlegto-
$ciom pomiedzy lotniskami potnocniczemi na szlaku.

4. SWIATLA POSREDNIE.

Wobec tego, ze sygnaty S$wietlne stuzg gtéwnie do
sprawdzania danych, otrzymanych z radjo i przyrzadéw
poktadowych, ustawienie $wiatet posrednich np. rur neo-
nowych i t. p., stosowanych przez wiele panstw, catko-
wicie zatraca swoje znaczenie. Sygnaly te, o niewiel-
kiej mocy i zasiegu, jak stwierdzaja to raporty pilotéw
amerykanskich i niemieckich, w razie pogorszenia sie
pogody (mgta) odrazu znikaja, przy dobrej za$ pogodzie
wog6le zastosowania nie majg. Dla Polski, gdzie trud-
nosci znalezienia Zrédta pradu sg do$¢ znaczne, kwestje
Swiatet posrednich nigdy aktualne nie byty i w przewi-
dzianych planach os$wietlenia szlakéw lotniczych odtozo-
ne byty na 3-ci etap rozbudowy.
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5 TYP GLOWNYCH LATARN NA SZLAKACH.

Majac na uwadze, ze w Polsce cena latarni jest
w stosunku do kosztéw jej instalacji nie tak znaczna, ro-
bienie oszczednos$ci na typie latarni nie uznano za celo-
we, natomiast zastanawiano' si¢ nad najbardziej inten-
sywnem wykorzystaniem Swiatta tej latarni.

Przyjmujac oczywiscie dla latarn dalekosieznych typ
latarn obrotowych, zwrécono uwage na ilos¢ rozbtyskéw
i czas ich trwania, jakoi czynnikéw decydujacych o wla-
Sciwym zasiegu latarni i o jej rzeczywistej widzialnoSci.
Tern samem wybrano latarnie ze szklarni djoptryczne-
mi, pozwalajag-cemi na wuzyskanie do 6-ciu rozbtyskow
(2 grupy po 3 rozbtyski).

Latarnie djopitryczne majg rowniez jako zalete n.ie-
zniszczalno$¢ szkiet, tatwos$é konserwacji r prostote kon-
strukcji, czego oczywiscie nie moga mie¢ latarnie lu-
strzane, bez wzgledu na to, czy mamy do czynienia z lu-
strami, metalowemi, czy tez z lustrami szklancmi. La-
tarnie lustrzane muszg sie zuzywaé, wymagajg pieczo-
towitej opieki i bardzo tatwo, zwtaszcza jezeli chodzi
o lustra metaliczne, mogg by¢ uszkodzone i zepsute.

Do ehwilli: obecnej Polska zakupita 5 latarn lotniczych
djoptrycznych, z ktérych 3 ustawione sa w Poznaniu,
Warszawie i Lwowie, 2 za$ na szlaku lotniczym Lwéw—
W arszawa, w Deblinie i Zwierzyncu.

6. RODZAJ SYGNALOW POSZCZEGOLNYCH
LATARN LOTNICZYCH.

Réznorodno$¢ sygnatéw, nadawanych przez latarnie
wielkiego zaisiegu, jest jak wiadomo b. niewielka (przy
lustrzanych jeszcze mniejsza, sprowadza sie wilasciwie
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do 2 — 3 rodzajow), nawet jesli chodzi o latarnie djo-p-
tryezne. To tez, chcagc umozliwi¢ kompletne odr6znienie
latarAi pomiedzy sobg, zachodzi, konieczno$¢ potaczenia
ich z latarniami bliskiego zasiegu, ktére w zasadzie mo-
ga mieé¢ réznorodno$é sygnatéw nieograniczong (kolory,
miganie, tworzace litery Morse‘go, potaczenie tych spo-
sobéw i t. p.). Projekt takich skombinowanych latarn
zostat wykonany w 1928 r. i ztozony Ministerstwu Ko-
munikacji przez francuska firme Barbier, Benard et Tu-
renne. Jednak ze wzgledu na zasade jaknajwiekszej pro-
stoty sygnatéw Swietlnych, oméwione w p. 1 takie kom-
binowane latarnie uznano za niecelowe.

Skomplikowane sygnaly obcigzatyby niepotrzebnie
pamieé lotnika i zmuszatyby zatoge samolotu, majaca do
odczytu przyrzady poktadowe i ra.djo, do dodatkowego
odcyfrowywania- znakéw latarni,.

Dla odr6znienia latarh instalowanych w Polsce mie-
dzy sobg ustalono natomiast nastepujgca podstawowa
zasade:

W szystkie latarnie na danej drodze lotniczej winne
mie¢ jednakowy sposob Swiecenia,. Np. jeden rozbtysk,
dwa rozbtyski, trzy rozbtyski; jeden i grupa dwuch roz-
btyskéw i t. p. Nalezy tylko zachowaé¢ odrebny sygnat
dla latarn, lezacych na skrzyzowaniu drég. W ten spo-
s6b Swiatta zazebiajgcych sie latarn bedg zawsze inne,
0 ile nie naleza do jednej drogi' Swietlnej, taczacej dwa
porty powietrzne. | tak np. linja pétnoc — potudnie ma
rozbtysk poj-edyriczy, li.nja zach6d — wschdéd ma grupe
z 3-ch rozbtyskéw. Warszawa, lezagca na skrzyzowaniu
tych dwoéch drég, ma grupe z 2 rozbtyskéw. Lwoéw
1przyszte skrzyzowanie z linjg Krakéw — Lwéw — Ki-
jow ma 3 rozbtyski,, droga Krakéw — Wilno ma jeden
i grupe z dwoma rozbtyskami-.

Rampa $wietlna w jednym z portéw amerykanskich.
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Typy reflektorow uzywanych w Ameryce

I. OZNACZENIE NOCNE MIEJSCOWOSCI.

Utatwienie orientacji lotnika co do miejscowos$ci od-
niesiono na drugi etap rozbudowy drég Swietlnych. Spra-
we te zdecydowano wykonaé najbardziej prostemi i bez-
posredniemi sposobami. Np. oS$wietlenie reflektorami
charakterystycznych szczego6téw architektonicznych da-
nej miejscowosci, wykonanie liter powietrznych nazwy
miejiseowosci z rur neonowych lub tez zaréwek i t p,
dawanie odpowiednich oswietlen budynkéw, przylegtych
do szlaku komunikacyjnego, staeyj kolei zelaznych i t. p.

8. OSWIETLENIE PORTOW LOTNICZYCH.

Podstawowami $wiattami,
portéw lotniczych, sa:

a) Latarnia lotniskowa, tworzgca poczatek wzgled-
nie koniec lub skrzyzowanie drogi $wietlnej, wykonana
wedtug zasad, oméwionych wyzej,

b) Ognie graniczne. Ognie te koloru czerwonego
(zarowe, lub neonowe) winny byé umieszczone wokoto
pola wzlotéw w odlegtosciach od 50 do 100 m. Ognie te
w zadnym wypadku nie moga stanowi¢ przeszkéd dla
ladowania.

tworzacemi o$wietlenie

»,GIRO AERO

(I-szy italski miedzynarodowy lot

Jak wiadomo, daleko idgce réznice, jakie sie wyto-
nity w roku ubiegtym miedzy przedstawicielami Wioch
a resztg komisarzy sportowych I-go miedzynarodowego
konkursu awionetek co do przyznania nagi6d, spowo-
dowaly, ze w roku biezacym Italjanie nie wezmga udziatu
w tej imprezie, organizowanej z ramienia F. A. 1 przez
Aeroklub niemiecki.

Wzamian za to Krélewski Aeroklub Iltalski urzadza
w sierpniu r. b. wtasny lot okrezny dla awionetek.

Lot ten, ktérego trasa prowadzi wytacznie przez
obszar italski, jest otwarty dla wszystkich panstw, na-
lezagcych do F. A. I, jest wiec miedzynarodowym.
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(z lewej reflektor ruchomy, z prawej staty).

c¢) Ognie przeszk6éd. Ognie te koloru czerwonego,
wzglednie stanowigce kombinacje lamp czerwonych,
Swiecgcych ku gorze i lamp biatych, skierowanych ku
dotowi, winne by¢ umieszczone na wszystkich przeszko-
liach, lezgcych wokét granic pola wzlotéw' (kominy fa-
bryczne, wieze koscielne lub wodociggowe, wieze ante-
nowe, slupy linij elektrycznych, oddzielnie stojagce wyso-
kie budowle i t. p.).

d) Samo pole wzlotéw (miejsce ladowania) ozna-
czone jest ustawieniem w odpowiednim porzadku Swiatet
przyziemnych (linij $wietlnych).

e) Pomocnicze $wiatto dla lgdowania, ktorem jest
reflektor (jeden), ustawiony zboku kierunku lgdowania,
rozrzucajacy Swiatto na 180° i osSwietlajacy prostokat
mniej wiecej c<wymiarach 600 X 300 m2.

f) Pomocnicze $wiatto, ktéorem jest rowniez t. zw.
strzata Swietlna. OSwietlony wskaznik wiatru. Wskaz-
nik ten winien mie¢ mozno$¢ by¢é zamocowywanym
w kazdym ‘*kierunku (w celu uzgodnienia kierunkéw in-
stalacji d i f).

9. Jako sygnaty S$wietlne po nocy, przyjeto na
niskach kombinacje ognilczerwonc-zielonych, reflektor
biaty (znaki Morse‘a) oraz rakiety biate i czerwone.

Inz. elektryk J6zef Pawlikowski.

DMTALIA 1930~

okrezny awionetek 15 31.VIII 1930)

Postanowienia jego regulaminu réznig sie zasadni-
czo od postanowien miedzynarodowego konkursu awio-
netek, organizowanego pod egidg F. A. |

Po -pierwsze, konkurs otwarty jest tylko dla awio-
nctek I-szej kategorii, t. zn. awionetek dwuosobowych
0 ciezarze wiasnym do 400 kg, przyczepi dopuszczalna
jest tolerancja do 20%.

To ostatnie postanowienie jest sprzeczne z przepi-
sami F. A. I, ktére przewidujg tolerancje tylko do 10%.

Druga cechg charakterystyczng dla tego konkursu
jest postanowienie o handicapie silnika. Faworyzowa-
ny jest silnik 80-konny, za$ wszelkie silniki o wiekszej
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Trasa lotu ,,Giro Aero dTtallia 1930“.

mocy otrzymujg — zaleznie od ilosci KM, przekracza-
jacych te noirme — odpowiednio zmniejszong i.lo$¢ punk-
tow.

Aczkolwiek postanowienie to ma swoje uzasadnie-
nie w tem, ze dazy do ograniczenia mocy silnika u sa-
molotéw eturystycznych (dazno$¢ stuszna wobec statej
tendencji zwiekszania mocy silnikéw dla samolotéow te-
go typu), to jednak mimo ustalenia, ze przy obliczenia
przyjeta bedzie t. zw. fabryczna moc silnika, okres$lona
opiisem fabrycznym, wtasnie postanowienie to moze pro-
wadzi¢ do powaznych niesnasek i przysporzy¢ moze or-
ganizatorom bardzo duzo ktopotéow.

duza ilos¢

Dalej uderza przy tym locie ogromnie

etapéw bardzo krétkich.

No 6

Lot bowiem, ktéry podzielony jest na 4-y dzienne
odcinki, dzielony jest w obrebie poszczeg6lnych odcin-
kéw na niezliczong ilo$¢ bardzo krétkich etapéw.
silnikiem propagan-
lado-

Postanowienie to, ktore

zmuszenie pilota do licznych

poza
dowym ma na celu
wan i startow oraz do statego zmienia-nia kursu i t. d,
wiec sportowo i turystycznie uzasadnione, stanowi ject-
nak duze utrudnienie dla organizatoréw, ze wzgledu na
duzg ilos¢ punktéw lagdowania, kontroli, zaopatrzenia
it p.

Trasa lotu roztozona jest nastepujaco:

25.VIIl. 7 odcinek. Rzym — Rimini 1110,5 km, na
ktéry sktadajag sie nastepujace etapy:

1. Rzym — Neapol 190 km.

2. Neapol —eBari 224,

3. Bari — Brindisi 7,

4. Brindiisi —<Fogja 212,

5. Fogja —ePescara 158 ,,

6. Pescara — Fermo 87

7. Fermo — Ancona 35

8. Ancona —mFano 63

9. Fano —- St. Marino 47 (tylko punki
h

10. S. Marino — Rimini. 17.5 ,,

27.VIIl. 2 odcinek. Rimini —eWenecja 888 km, na

ktéry sktadajg Sie nastepujace etapy:

11. Rimini — Florencja 115 km.

12. Florencja — Pavulk> 65

13. PayullO' — Bo-lonju 44

14. Bolonia — Forli 66 , 1(tylko punkty

15: Forli — Lugo 24, /

16. Lugo — Rawena 26,

17. Rawena — Ferrara 67

18. Ferrara — Pomposa 45

19. Pomposa — Padwa 67 ,,

20. Padwa — Triest 157 ,,

21. Triest — Postumia 36

22. Postumia — Gorizia 50
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23. Gorizia — Udine 35 km

24. Udine — S. Dona di Piave 64 , (tylko punkt

kontrolny).
25. S. Dona di Piave—W enecja 27
29.VIIl. 3 odcinek. Wenecja —Turyn 684,7 km,
na ktéry sktadajg sie nastepujace etapy:

26. Wenecja — Vicenza 66 km.

27. V'icenza — Trento 68 ”

28. Trento — Polza.no 42,7 ,,

29. Bolzané — Werona 113

30. Werona — Erescda 51 ,,

31. Brescia — Bergamo 62 "

32. Bergamo'— Mediolan 38 ,,

33. Mediolan — Vercelli 65 ,,

34. Vercelli — Aosta 96 ,

35. Aosta — Turyn 83 ”

31.VIIl. 4 odcinek. Turyn Rzym 726 km, na

ktéry sktadajg sie nastepujace etapy:

36. Turyn — Aleksandria 76 km.

37. Aleksandria — Parma 130 ,,

38. Parma—.Sarzama 86 ,,

39. Sarzama — Lucca 50 (tylko punkt

kontrolny

40. Lucca — Piza 20

41. Piza — Cecina 42

42. Cecim.a— Siena 60 ,,

43. Siena — CampiglLia M. 66 ,,

44. CiampiigSa M. —eGrosseto 50 ,,

45. Grosseto — Rzym 146

O zwyciestwie ma trasie decyduje szybkos¢.
Précz wyzej opisanego lotu okreznego przewidzia-
ny jest w czasie od 20 do 22.VIW szereg préb na lotni-
sku Otton© pod Rzymem.

Na te préby sktadajg sie:

— lot na wysoko$¢, polegajacy na osiggnieciu naj-

wiekszej wysokos$ci w ciggu 40 minut z obcigzeniem
200 kg (tacznie z zatoga).
Uczestnik, ktéry wuzyska najwiekszg wysokos$¢,

otrzyma 20 punktéw. W szyscy inni uczestnicy otrzy-

mujag mniejszg iloé¢ punktéw, a mianowicie za kazde
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100 m ponizej najlepszego wyniku o 1 punkt mniej.

Wymagana wysoko$¢ minimalna okresSlona zostata na

2000 m

— prépa startu i ladowania z tem, ze w pierwszej

mozna maksymalnie uzyska¢ 5 w drugiej 10 punktéw.

— préba przydatnosci praktycznej da¢ moze ma-

ksymalnie 27 punktéw', z czego 15 tacznie za urzadze-

nie przeciwpozarowe, umieszczenie i tatwo$¢ obstugi

spadochronu, instrumenty poktadowe, umieszczenie ba-

gazu, sktadalino$¢ skrzydet, starter i t. d.
Awioinetki o ciezarze wtasnym 400 kg otrzymajg
8 punktéw, awioinetki cigzsze za kazde rozpoczete

10 kg nadwagi o 1 punkt mniej. Jak juz wspomniatem,
maksymalna waga okreélona zostata na 480 kg.

Silniki
konne otrzymajag 20 punktéw, silniejsze za kazde 5 ko-

bedg handicapéw sine w tein sposéb, ze 80

ni ponad te site o t punkt mniej.

Dla zwyciezco6w przewidziane sg bardzo znaczne
nagrody, a mianowicie:
Nagroda
l-a 100.000 lirow
2-a 50.000 ”
3-a 25.000 "
4-a 12.000 ',
5 — 10-a po 7.500 .
11 — 15-a po 5.000 "
16 — 20-a po 3.500 ”
21 — 25-a po 2.000 ”

Razem 300.000 liréw

Lot ten, mimo ze posiada niewatpliwie wiele cie-

kawych momentéw, nie zgromadzi na starcie prawdo-

podobnie zbyt duzej ilo$ci uczestnikéw zagranicznych,
poniewaz odbywa sie on bezposérednio po drugim mie-
dzynarodowym konkursie awicmetek, imprezie w catym
tctgo stowa znaczeniu miedzynarodowej, do ktérej, za-
krojonej ma znacznie szerszg skale, stajg najlepsi lotnicy
wielu

panstw europejskich.

Bogdan J. Kwiecinski.

JESZCZE O MIEDZYNARODOWYM KONKURSIE AWIONETEK

Wobec ostatecznego zamknigcia listy zgtoszen do
Miedzynarodowego Rai.du Awicmetek dopiero w dn. 15
b., jak

nie w dn. 20 maja r.

maja r. rowniez ze wzgledu na odbyta w Berli-
b. konferencje delegatow uczestni-
czagcych panstw, jest do zanotowania pare zmian tak co
do listy uczestnikéw, jak réwniez co do postanowien re-
gulaminowych.

Dodatkowo zostaty awio-

zgtoszone nastgpujace

netki, (patrz tabela na nastgpnej stronie).

Czechostowacja mimo uptywu drugiego terminu nie
zgtosita zadnej awionefki, co réwna si¢ niewzieciu udzia-
tu w zawodach.

Po uwzglednieniu wyzej wskazanych zgtoszen przed-

stawia sie lista tegorocznych uczestnikéow wedtug
panstw zgtaszajacych:
Niemcy 47
Francja 16
Polska 16
Hiszpanja 10
Anglja 8
Szw ajcaria 4
Razem 101
Pokazna ta cyfra odpowiada naszym przewidywa-

niom co do ilo$ci uczestnikow.
Wobec tej liczby zgtoszeh nalezy sie liczy¢ ze zglo-
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ZGELASZAIJACY PLATO WIEC SILNIK PILOT UWAGI
Anglja
Maxwell D. Trench Mono-Special Warner 110 KM J. E. Carberry
Cpt.The R. H. Gnest D.C. Moth Gipsy 110 KM Miss Spooner
Francja
Rene Caudron Caudron C 232 Renault 95 KM —
M-lle M. Hilsz Moth-Morane-Saulnier Gipsy 95 KM M-lle Hilsz
Niemcy
Akad. Fliegergruppe D. 18 Genet 100 KM R. Neininger
H. Simon, Berlin Klemm 25 IV. a. Genet 80/85 KM H. Simon
A. Soldenhof, Dusseldorf Soldenhof Saimson 40 KM A. Riediger
Leichtflugzeug Klub, Mo-
nachium Klemm L. 25a B. W. W. X. 45 KM v. Grayenreuth
» » a » » v - H. Bohning
Rhein Luftfahrting. Kref. R. K. 29. S. H. 14. 95/115 KM K. Katzenstein
Horst v. Salomon, Berlin Klemm Genet 80 KM H. Benz
Junkers, Dessau Junkers Junior S. H. 13. a. 80/92 KM —
Papenmeyer, Hambur Baumer B VI. Gipsy 90 KM —
Huth, Travemiinde Dolnoptat Scorpion 35740 KM —
Mohamet Sidki, Egipt Klemm Saimson 40 KM Sidki
Fr. Seibel, Berlin Klemm L 26 1 a. S. H. 13. a. 80 KM Seibel
A. Friedrich Moth Spee Gipsy 11/115/120 KM —
Hiszpanja
Aeroklub Hiszpanski C. A. S. A. Gipsy Rodignez
» » v Osdiales
M. Ogara » b Haya
Elizalde S. A. Elizalde Navarro
Ks. Ant. Habsburg Bour-
bon D. H. Moth Gipsy 85 KM Ks. A. Habsburg
Aeroklub, Andaluzja Moth Gipsy —
M. Loring Loring v Ramband
Ks. d’Estremera Moth n Ansaldo
Union Aera Junkers Genet Espinasa
Jedno zgtoszenie hiszpanskie blizej nieznane.
szeniem sige na start okoto 80 awionetek. Jest to cyfra, W zwigzku z temi dodatkowemi zgtoszeniami zmie-
ktérej dotychczas nie osiggnat zaden konkurs.. nia si¢ i druga, podana w poprzednim numerze tabela,
Bardzo zatowac¢ nalezy, ze ze wzgledu na pewnt i wygladaé¢ bedzie ona w swojej kofncowej czesci naste-
trudnoséci, blizej nieznane, nie weZmie udziatu Czecho- pujaco:
stow acja.
«
| KATEGORII Il KATEGORII S 1 L N I K I < ® 2
. 2 >
Rok  Ogstem gt §E
zgtoszen ) g = < =
1o§¢ % 1o§¢ % rzedowe 1) gwiazdz. % 8 ™
(%]
1629 82 68 78 14 22 37 45 45 55 54 31
1930 101 89 88 12 12 65 64 36 36 — -*)
*) watpliwy jeden silnik hiszpanski. t
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Co sie tyczy postanowien regulaminu, to obecnie

ukazaty sie przepisy wykonawcze, uzgodnione poprzed-

nio na konferencji delegatow w Berlinie.

Przepisy te m. in. postanawiaja, ze lotniskiem p-od-

stawowem jest lotnisko Staaken (dawne lotnisko- Zep-

pelinow-ski-e), dalej regulamin ten reguluje termin przy-

bycia- uczestnikéw, podaje przepisy o starcie, znakach

obowigzujacych, sposobie przelotu przez kanat Kolej-

nos$¢ startu, kolejno$¢ prob technicznych i t. p. Z po

§r6d ciekawszych postanowien wymieni¢ nalezy po

pierwsze zmiang trasy lotu na obszarze hiszpanskim,

gdzie trasa ta ustalona z-ostala wobec niemozliwosci
przeprowadzenia trasy przez Atlantyk w ten sposéb, ze
uczestnicy po osiggnieciu Sewilli musza wréci¢ przez
Madryt do Saragossy, a potem lecie¢ do Barcelony,, skad
trasa prowadzi- poprzednio ustalonym szlakiem.
Dalej wzorem roku poprzedniego' ustanowiono 2 pun-
kty, w ktérych

okresdlonej

-start otwarty bedzie dopiero o pewnej
godzinie.
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Punktami temi sa 'Pau -(start nio wczes$niej jak dn.
22 o godz. 7.00) i La-u-sanne (start nie wcze$niej jak din.
25, o godzinie 7.00).
niecie zbytniego ,rozciggania"” sie zawodniké6w na trasie

Pé6-stanowienie to ma na celu unik-

i przez to
pach.

utatwienie kontroli na -poszczegdlnych eta-
Postanowienie to ma réwniez wplyw na przyby-
cie uczestnikéw do Polski, w ten sposéb bowiem zaden
uczestnik nie mo-ze przyby¢ do Poznania przed dniem
27 lipca w godzinach -przedpotudniowych.

Dtugosé
przedtuzona i przekracza obecnie 7.600 -km.

lotu zostata przez zmiany na trasie nieco

W sktadzie polskich

zmiany, ze

uczestnikéw zaszty o tyle

awionetki- lubelskie zostaty wycofane. Ze-

sp6t -samolotéow R. W. D., wystawiany z funduszéw Mi-

nisterstwa Komunikacji, a zgtaszany przez Aeroklub
R. P., otrzymat specjalng nazwe ,Ekipa Polski".
B. J. K-

ORGANIZACJA StUZBY RADJOWEJ NA ANGIELSKICH
LINJACH LOTNICZYCH

Od 'poczatkéw po-wstahila- 'kcimiumiikaejlii llotnicz-ej pry-
watnej
skich
bezpieczenstwa nawigacji

starano sig¢ zastosowaé¢ na samolotach pasazer-

stacje nadawczo-odbiorcze-, w celu zapewnienia

powietrznej-.
K-o-miuniilkacjia powietrzna pasazerska -zostata w An-
glii zainiibjowana- 10 tat temu p-rze-z Towarzystwa- ,Air-
craift Transport et Travel Co" i ,Handley Page Trans-
port Co“. Na samolotach tych Towarzystw zostaty zia-
imstailiowame' aparaty firmy Marconi, ktéra zoirganiizowa-
ta ob-stuge portéow

lotniczych i sprawdlz-anlie aparatéw

ra-dijowyoh lotniczych przed zamferzonami podrézamil.

W  wyniku 10-il-etiniej pracy w tej -dziedziinii-e' w1l nowo

powstatym porcie 1-otniiczymi w Croydon zostaty zuzyt-
kowane wszystkie dosSwiaidez-en-iai, zdiobyte- w* ciggu te-
go czasu :i powstata z-u-petnie niow-a organizacja stuzby
radiowej- w lotnictwie:.

Jak wiadomo, lotnicze

wszystkie przedsiebiorstwa-

staraja sie, zeby stosunek -optacalnej waig-i (t. }. pasaze-
row i przesytek optacanych) do catkowitej wagi przewo-
zonego sprzetu # ltudlzi byt jak najwiekszy,. Z tego powo-
du ja-sn-em j-e-st, ze nawet na najwiekszych samolotach
zab-ieraniie specjalnego-

niepozadang.

aparatu radiowego jest rz-ecza

iZ tych wzgledéw Towarzystwo- Mair-comfe-go w sai-

mycih poczatkach zastosowania tacznos$ci: radiowe: w

totmictw-ite starato sie tak sprawe postawi¢. zeby unik-
naé¢ koniecznoéci' zabierania n-a samiofiot- sipecjafiinego apa-
ratu radljo-wego-.

Z c-hwM, gdy zdecydowano' sie na stacje siarnolbt-o-
pilota,

we, obstugiwane przez oika-z-aitlo si¢ miezbedinem

zastosowanie telefon®, wobec czego Towarzystwo' Mar-

coni‘©go wypracowatol odimoén-e typy aparatéw, przy-
*) Wedtug Marconi - Revieiu Nr. 12 — september
1929 1. M. Fumify-al.

Fig. 1
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Rys. 2.

czem typy te powstaty kilka lat przed rozwojem dzisiej-
szej radiofonii. Zastosowane aparaty musiaty odpowia-
da¢ szczegd6lnym wymogom stuzby Jotnicze,ji, t. j. musia-
ty by¢ pewne w dziataniu, mocne, a przytem lekkie.

Azeby przekonaé¢ towarzystwa lotnicze, wzgitedinie
wtadze, kierujagce Lotnictwem o koniecznosci i rentow-
nosci zaistasowania tgcznosci radiowej!, Towarzystwo
Marconiego zaproponowato urzadzenie instalacji radio-
wej na samolotach i utrzymanie jej w porzadku, jako tez
organizacje odpowiednich skaeyj na ziemi, 1a wtasny
koszt,, zadajac jedynie optat od godziny rzeczywistego
lotu.

Sikallkuilbw,any w szyilin,gag;h' (1 sh = 2,25 z}) koszt
wynajmu aparatéow radiowych test — jak wida¢ z za-
taczonego, grafiku (Fig. 1) — bairdizo z,atfezny od, ilosci
samolotéw i odliloSci rocznych godzin lotéw. Tak nip.
przy <80 godzinach fotéw rocznie, t 50 saimotaitachi, koszt
godlziiiny wynosi 6,3 sh, t. j. okoto 15 ztotych,. Jak widzi-
my, jest to suma,, ktéra kalkuluje sie zupetnieldobrze.

System ten, t. j. system wynajmowania aparatury
rad.jowej na godziny, okazat sse bardzo praktycznym
i jest po dzi$ dzien stosowany w Aniglliji,

Poniewaz 'przed startem samoillotu bywa zwykle
bardzo mato czasu dilia sprawdzenia aparatury radiowej,

Rys. 3.
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przeto diia szybkiego, i mi:eza,wodnego sprawdzenia uzy-
wa sie urzadzenia probiercze,goi, uwiidoczntonegoi na
rys. 2. Urzadzenie to sktada sie z falomierza oraz
sztucznej anteny, umieszczonej w ekranie. Cato$¢ jest
umieszczona w ncéewidkfej i lekkiej skrzynce, ktéra, bar-
dizo tatwo, moze by¢ wniesiona do wnetrza samolotu.
Fatat6ierz posiada state sprzezenie z obwodem sztucz-
nej anteny i, zalgczajgc te ostatnig zamiast anteny 1! zie-
mii w aiparacie radiowym, mozemy bardzo tatwo spraw-
dzi¢ odbiornik stacyjny tak co, doi sriity odbioru,, jaik tez
i co do fal. W tym wypadku oczywiscie wytwarzamy
drgania w fatamierzu za pomoca brzeczyka.

Przetaczajgc stacje ma nadawanie, mozemy za, po-
mocg tego, samego urzadzenia probierczegolsprawdzic
fale nadajnika, warunki drgan oraz gteboko$¢ modulacji.

Oprocz tego opisywane urzad,zenie probiercze po-
zwala na sprawdzenie metoda poréwnawczg czutosci
mikrofonu it slu¢hawck.

Na rys,. 3 mamy drugie urzadzenie probiercze, po-
zwalajgce sprawdzi¢ napiecie i prad anodowy, oraz na-
piecie i prad' niskiego napiecia,.

Rys, 4.

Urzadzenia probiercze z rys. 2 i 3 oraz maly moto-
rek benzynowy montuje sie¢ razem w matym wobzku
(rys. 4), ktéry tatwo moze by¢ dloisuimiety do samoitotu,
ktérego urzadzenia radljowe chcemy sprawdzié.

Matly motorek benzynowy, sprzezony z pradnica
typu samolotowego,, jest pokazany na, ryis, 5.

Proby aparatury
préb:

Prébe ,A“ — wykonywa sie natychmiast. ,po, przy-
byciu samolotu z podrézy. Za" pomocg wyzej opisanych
aparatéw sprawdza sie poszczegdlne czesci, aparatury.

radjowej dzielg sie na 4 rodzaje

Préba ,B“ polega na wyjeciu aparatow z saimotatu
i diokladmem sprawdzeniu ich .na specjalnie do, tego ceiiu
urzadzonych stotach, wzglednie, tablicach.
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Rys. 5.

Préba ,,C“ odbywa sie przed lotem i podobna jest
do préby ,jiA“, jednakze zamiast zas;®aniia aiparatury
z pradhlicy, umieszczonej na wézku (rys. 4), puszcza sie
wiasciwg pradnice (poruszang $migtem) ma samolocie za

Rys. 6.
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pomoca 6 wekowego akumulatorai, uzywanego zwykle
na samoilioeie. Oczywiscie w tym wypadku ipradinilca niie
rozwija petnej mocy, jednakze z zachowania si¢ apara-
tury nadawczej i odbiorczej podczas tej préby spraw-
dzajacy inzynier moze dokladnie powiedzie¢, ozy
wszystko jest w porzadku.
Warunki, w jakich stacja
na samolocie, sg bardzoltrudna.
Po pierwsze mamy szum siPhiika i; $migta, ktéry do
pewnego Stepnia' moze by¢ usuniety przez zastosowanie
specjalnego hetmu (kominiarki) rys. 6. W hetmie tym
umieszczone sg stuchawki radiowe, otoczone kotkiem

radljowa rnusii pracowac

Rys. 7.

Rys. 8.
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sumowym, ktére uszczelnia przestrzen pomiedzy uchem
pilota i stuchawkami. W ten spos6b wptyw zewnetrz-
nych szuméw w znacznej mierze daje sie usunac.

Po drugie — marny trzaski, powstajagce wskutek
dziatania iskrownika sinika benzy,nowego. Trzaski te
powstaja wskutek indukcji obwod6éw iskrownika na od-
biornik i moga by¢ czeSciowo usuniete przez bardzo sta-
ranne. potaczenie miedizy soba wszystkich metatowych
czesci samolliotu. Kazde uszkodzenie tych potgczen po-
woduje zaktécenie w odbiorze radiowym i czasami
wprost uniemozliwia dziatanie odbiornika.

Rys. 9.

Oprécz tego, podczas fctu miogg w odbiorze prze-
szkadza¢ stacje postronne, pracujace ma zblizonej fali.
Jasng jest rzeczg, zc wszystkie komunikacje radiowe na
odcinkach illitij lotniczych muszg by¢é uzgodnione i ure-
gulowane.

Angielska organizacja stuzby radiowej: w lotnictwie
przewiduje, ze kazdy samolot posiada swojg witasng sta-
cje nadawczo - odbiorczg teiiefonfczng.

W portach lotniczych, miedzy ktérymi odbywaja sie
loty, np. w Londynie, Paryzu, Brukseli? Mdl, .znajdujg s,ie
portowe stacje nadawcze (rys. 7 przedstawia 4 nadajniki
stacji; angielskiej w Croydion, z;a$ na rys. 8 mamy urzg-
dzenie antenowe dla tych nadajnikéw).

Lotnik, znajdujacy -sie w powietrzu, witgcza swoja

WSTRZELIWANIE OGNIA
EwWOLUCYJ

W  ,Wiestniku Wozdusznogo- Flota" opisuje p. D.
Poipow stosowany kilkakrotnie w lotnictwie sowieckiem
sposéb wstrzeliwania ognia artylerii zapomocg ewolucyi
samolotu (nie regulaminowy), a 'to w wypadku nie-
funkcjonowania radja.

Sposéb ten da sie stosowac przy zachowaniu naste-
pujacych warunkéw:

1) obserwator winien zna¢ miejsce strzelajacej
terjii lub kierunek ognia,

PRZEGLAD LOTNICZY
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stacje na nadawanie i zapytuje stacje portowe, gdzie sie
znajduje.

Stacje portowe odbierajg za pomoca specjalnych od-
biornikéw gonjometrycznych (rys. 9) i, zbierajac dane z
dwéch fab 3 stacyj lotniczych, doktadnie okreslaja poto-
zenie samolotu i telefonuja mu o n.ern przez stacje na-
dawcze (rys. 71 8).

W ten sposéb pilot podczas catej swej drogi jest
stale obserwowany z ziemi, skad otrzymuje wskazoéwki
co do drogi, ktoérg leci, prognostyki pogody it. p. W ra-
zie niebezpieczenstwa, pilot moze zazgda¢ pomocy, kté-

Rys. 10.
ra jest mu natychmiast wysytana. Tak np. niedawno
wskutek defektu srTnika sartiotot, kursujacy miiedzy Lon-
dynem a Paryzem, musiatl wyladowaé¢ na morzu, a przy-
byty natychmiast na pomoc okret ratowniczy zabrat
wszystkich pasazeré6w na poktad.

Na rys. 10 widiziimy gtéwny budynek administracyj-
ny w Croydon wraz z anteng Bellini-Tossildla odbioru
kierunkowego sygnatéw z samolotow.

W porcie Croydon Towarzystwo Marconiego utrzy-
muje specjalny oddziat poszukiwan, ktéry stale czyni

nowe doswiadczenia i préby nad dalszemi udoskonale-
niami radiowej komiunilkacji w lotnictwie.

Inz. A. Plebanski.
ARTYLERJI ZAPOMOCA
SAMOLOTU

2) placowka #acznosci ma 4taczno$é¢ zc strzelajaca
baterjg i samolotem (ptachta sygnatowa w ksztalcie T-
~Popchem"),

3) wszystkie obserwacje samolotu podawane sa
w stosunku do linji cel — placdwka. Latajagc w ten spo-
s6b, samolot nie demaskuje strzelajgcej baterji.

Przy prowadzeniu ognia tym sposobem dowddca

babaterji uzyskuje nastepujace dane: dhtugi, krétki, diugi
w prawo] diugi w lewo, krotki w prawo, krétki w lewo,
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trafne. Liczbowych wielkos$ci odchylen w tym wypadku
trzeba sie wyrzec.

Zatgczone rysunki ilustruja sposéb przeprowadze-
nia wstrzeliwania.

Diugi — samolot przelatuje nad placowkag (rys. 1).
Krotki —

Dtugi w prawo (w

samolot nie dolatuje do placéwki (rys. 2).
lewo) — samolot przelatuje nad

placowka i wykonywa skret na 360° w prawgag (w lewa)

strone.
*
*

Krétki w prawo (w lewo) — samolot nie dolatuje do
placowki i wykonywa skret na 360° w prawg (w lewga)
strone.

Trafne — samolot pikuje na placéwke.

W prawo (w lewo) na linji celu — samolot pikuje

na placowke i wykonywa odpowiedni skret na 360°.

Sygnat ,strzela¢ll podaje samolot jak ,uwagall (po-

chylajac samolot kolejno na lewe i prawe skrzydto).

PRZEGLAD LOTNICZY
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Placowka powtarza obserwacje zapomocg ptachty
sygnatowej i telefonuje jg do baterii.

Gdy placo6wka powtérzy sygnat samolotu mylnie,
samolot ostro skreca na cel i bez sygnatu ,strzela¢ll od-
dala sie. Oznacza to, ze powt6érzy on podanie obser-
w acji.
powtérzenia nadania obserwacji

Zadanie placowki

wykonywa sie zapomoca ptachty, jak réwniez rozkaz

.pomocy nie potrzeba — dzigekujemyll

Hnoj/rj

PLACHT* . T '

3.

Nowe cele podaje samolot zapomoca meldunku cie-
zarkowego.
kilku

ukonczeniu

Przy wstrzeliwaniu celéow — cele winne by¢

ponumerowane. Po wstrzeliwania jednego,
placowka wyktada sygnat ,koniecll i numer nastepnego
celu.

Spos6b ten wydaje sie by¢ bardzo prosty i cieka-

wy. Nalezatoby wyprébowaé¢ w naszcm lotnictwie.

Streécit: S. Abzottowski

CZTEROSILNIKOWY SAMOLOT JUNKERS'A TYP G. 38

Wedtug zapewnien Junkersla nalezy budowe samo-

lotu G. 38 uwaza¢ po typach F 13, G 24, G 31, na na-

stepne stadium do projektowanego typu .1 1000, maja-
cego by¢ w pefinem tego stowa znaczeniu latajgcem
skrzydtem.

Stopniowa, z prawdziwg niemieckg systematyczno-

samolotu kadiubowe-
kabin i

rzuca sig¢ na kazdym

$§cig przeprowadzana ewolucja od

go do samolotu, w ktérym gros pomieszczen
bedzie znajdowac¢ s,ig w ptatach,

kroku w oczy.

Cho¢ Junkersa G 38 nie mozna jeszcze nazwa¢ la-
tajagcem skrzydtem, to jednak, wobec przeszto 2 metry
grubego i 1'04 m gtebokiego w Srodkowej czeéci skrzy-
dia, wystajgca niem kabina bagazowa oraz
kadtub,

do podtrzymania steréw

nieco pod

ktérego rola ogranicza sie prawie wytacznie
i statecznikéw — schodzg zu-

petnie na plan drugi.

Te odchylenia od rozwigzania idealnego zostaty

spowodowane zbyt matemi stosunkowo rozmiarami pta-
tow, oraz brakiem doéwiadczen co do budowy samolo-

tow bezikadtubowych.

Skrzydta do wbudowania
w nie silnikéw, jednak brak w nich miejsca na kabiny

Loty prébne, prze-

wystarczajag coprawda
pasazerskie i przedziaty bagazowe.

prowadzone z samolotami bezikadlubowemi typu ka-
czego Abocianiego, nie mogty réwniez by¢ podstawg do
zaryzykowania budowy podobnego samolotu olbrzyma,
ktérego konstrukcja wymagata ogromnego naktadu pra-
cy i pieniedzy.

Samolot G. 38 zostat zbudowany w pierwszym rze-
dzie jako typ ftransportowo-bagazowy, nic wigc dzi-
wnego, ze kabiny pasazerskie pozostawiajag nieco do zy-
czenia.

1 radiote-

Zatoga samolotu skitada si¢ z 2 pilotéow,

legrafisty, 1 nawigatora, 1 szefa mechanikéw i 2 me-
chanikéw poktadowych.

W kabinach pasazerskich moze znalez¢ pomieszcze-
nie ponad 30 o0séb.

Wymiary G. 38 sg nastgpujace:

Rozpietosc 45 m
Gtebokos$¢ skrzydta w cze$cisrodkow ej 104 m
Gtebokos$é¢ skrzydta w czes$ci zewnetrznej 2.8 m

Najwieksza wysokoé¢ skrzydta zewnetrzna 2m
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Samolot G. 38.

Najwieksza wysokos$¢ skrzydta wewnetrzng

(Swiatto) 19m
Powierzchnia ptatow 290 nr
Najwieksza dtugosé (kadtuba) 23 m
Najwieksza wysokos$¢ (kadtuba) 6.5 m
Waga samolotu 13 ton
Waga samolotu z obcigzeniem norma,Inem 20 ton
Waga samolotu z obcigzeniem maksymalnem 24 ton
Promien dziatania przy obcigzeniu 7.8 ton tadunku

uzytecznego (poza zatoga it d.) 1000 km
Promien dziatania przy Obciazeniu 3 ton 3500 km

Szybkos$¢ podrézna 174 km/godz.
Naped: 2 silniki wewnetrzne typu Junkersa

L 88 a 800 KM 1600 KM
2 silniki, zewnetrzne typu Junkersa
L 8 a 400 KM 800 KM

Raizem 2400 KM

Samolot ten uzyskat ostatnio w swej kategorj-i, le-
cac z 5 tonowym tadunkiem uzytecznym, 4 rekordy mie-
dzynarodowe, a mianowicie:

1) za lot na odcinku, wynoszagcym ponad 100 km,
wykonany z szybko$ciag 184.46 km/godz. (Rekord szyb-
kosci; tej kategorii).

2) za, lot na odcinku, wynoszacym ponad 500 km,
wykonany z szybkos$cig 172 km/godz. (Rekord szybko-
Sci tej kategorii),

PRZEGLAD LOTNICZY
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Widok z boku.

3) za lot na odcinku wynoszagcym ponad 500 km,
wykonany w czasie 3 h 2’- (Rekord czasu trwania lotu
tej kategorji),

4) za lot bez lgdowania na odcinku 501,49 km. (Re-
kord diugosci odcinka w zamknietym kole tej kategorji).

Jako og6lne wytyczne, ktére sobie wytwérnia Jun-
kers‘a przed przystagpieniem do budowy samolotu G. 38
postawita, oraz do ktérych zrealizowania w czasie bu-
dowy dazyta, nalezatoby wymienié:

1) dazenie do stworzenia jaknajlepszych warunkéw
aerodynamicznych, a to:

a) przez wybranie odpowiedniego profilu;

b) przez ograniczenie szkodliwych wplywow;

c) przez oddalenie $migiet od krawedzi natarcia
ptatow,

2) dazenie do zapewnienia jaknajwiekszego bezpie-
czehstwa lotu, a to:

a) przez nadanie skrzydtom ksztattu V;

b) przez zwiekszenie ilosci silnikéw, w szczeg6lno-
§ci za$ przez umozliwienie dojécia do nich w czasie lotu.

Na pierwszy rzut oka zdawaloby sie, ze miedzy
ksztattem skrzydet G. 38 i typéw, wymienionych uprzed-
nio, niema z powodu do$¢ wielkiej roznicy form ze-
whnetrznych — S$cistego’ zwigzku. Nalezy jednak pamie-
ta¢, ze charakterystyczny dla Junkersa dolny jednoptat
nie mogt znalezé zastosowania przy nowej konstrukcji,
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Schemat samolotu Junkersa Q. 38.

K — kabiny pasazerskie, KS — kabiny silnikowe, P — kabina pilota,
B—kabina bagazowa, Z—kabina ze zbiornikami. S—silniki, CO—centrala obstugi, O—ganki skrzydiowe.

cyjna,

przy ktorej grubo$¢ skrzydia roéwna sie prawie grubo-
§ci skrzydta-kadtuba.

Poza ptatem, odrézniajgcym sie jeszcze od skrzy-
det pozostatych typéw swym trapezoidalnym ksztattem,
inne zasady konstrukcyjne skrzydet pozostaly bez zmian.
1 tak wykonano je catkowicie z lekkiego metalu, pokry-
wajac blachg falista o grubosci 0.3 mm.

Czesci sktadowe skrzydta sa odpowiednio zwiek-
szonemu elementami ptatow innych typoéw, a pewne zmia-
ny nie sg odchyleniami od zasad konstrukcyjnych, lecz
jedynie przystosowaniem tychze do wymogéw budowy
samolotu olbrzyma.

Zewnetrznie posiada skrzydto nastepujace cechy
charakterystyczne:
— wysuniecie wprzéd Srodkéw  skrzydia (ksztaht

strzaty),

— zmniejszenie giebokosci skrzydta w miare posu-
wania si¢ na zewnatrz (trapezoidalny narys),

— zmniejszenie ku konicom platow ich
(ksztatt , V).

Ksztatt strzaty nadano skrzydiom z tego powodu,
ze chciano $rodek ciezko$ci przesunaé ku tytowi, j w ten
sposéb zapewni¢ samolotowi réwnowage podiuzng mi-
mo stosunkowo krotkiego kadtuba oraz matych po-
wierzchni statecznikéw i steréw.

grubosci

Kat, zawarty pomiedzy krawedzig natarcia a osig
poprzeczng samolotu, wynosi okoto 20° natomiast kra-
wedZ odptywu jest do tej ostatniej prawie réwnolegta.

Nalezy nadmienié¢, ze poniewaz brak byto doktad-
nych danych co do aerodynamicznych wiasciwosci tego
rodzaju skrzydet, a wyniki pomiaréw tunelowych, prze-
prowadzanych na modelach matych, nie mogty by¢ zu-
petnie migrodajncmi, przeto zbudowano specjalnie ce-
lem préb samolot Junkersa typ A 35. Dopiero z chwila,
gdy stwierdzono, ze osiggniete wyniki nalezy uwazaé za

N — kabina radiotelegrafie;',no-nawiga-

dodatnie pod kazdym wzgledem, postanowiono ten ro-
dzaj skrzydet zastosowaé do G. 38,

Ksztatt trapezu znajduje zwykle zastosowanie przy
budowie samolotéw o duzej rozpietosci, majac za zada-
nie zmniejszenie momentéw zgiecia i skrecania.

Wnetrze skrzydta samolotu G. 38.
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Utrzymanie powierzchni gdrnej prawie w plaszczy-
znie poziomej, a odchylanie dolnej od poziomu ku goérze
o 8", nadato skrzydtom ksztatt V, zapewniajac z jednej
strony samolotowi duzg réwnowage poprzeczng, z dru-
giej za§ —mumozliwiajagc doprowadzenie gankow skrzy-
dtowych -prawie do korica zew-netriznych czesci skrzydta.

Skrzydto skfada- sie z pieciu czeSci: z czeSci Srod-
kowej, bedacej réwnoczes$nie cze$cig kadtuba, oraz z 2
czesSci wewnetrznych i 2 zewnetrznych.

Roztozenie ptata na szereg czesci utatwito wyko-
nanie go oraz stworzyto lepsze warunki transportu i wy-
miany czesci.

W czesci $rodkowej skrzydla-kadtuba znajdujg sie
w tyle kabiny pasazerskie, rozszerzajgce sie w miare
wzrastania grubo$c-i ptatdbw — na -boki wglgb skrzydet.

CzeSciowe zastoniecie bokéw kabin przez piasty spo-
wodowato, ze kabiny te sg -o-Swietlone od gdry.

Do $rodkowej kabiny pasazerskiej przylega od przo-
du korytarz, w ktérym znajduje sie centrala obstugi.
Z korytarza, przedtuzajgcego sie na boki w ganki skrzy-
dtowe, wiedzie troje drzwi w kierunku nosa samolotu,
z ktérych dwoje zewnetrznych — do czotowych kahin
pasazerskich, a $Srodkowe — do k-orytarzyka przedziatu
pilota oraz kabiny radiotelegraficzno-nawigacyjnej.
W centrali obstugi znajduje sie tablica zegar-owa i roz-
dzielcza, umozliwiajaca szefowi mechanikéw nadzoro-
wanie -samej pracy silnikéw 4 organéw p-omocniczych,
ktérych szybkiego centralnego uruchomienia lub zatrzy-
mania wymagaja wzgledy bezpieczeristwa. Natomiast

Wnetrze
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kabiny pilotow
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czynnosci pozostate, jak obstugiwanie chtodnic, wiacza-
nie i wytaczanie zbiornikéw, dawanie wczesnego zapto-
nu, zostaty zdecentralizowane i powierzone mechaniko-m
kabinowym.

Wyposazenie kabiny pilota ogranicza sie do po-
dwdjnych organdéw sterowych, najniezbedniejszych przy-
rzagdéw nawigacyjnych, manetek, centralnego- kurka ben-
zyny, wytacznika gtéwnego i po-szczegélnych iskrowni-
kéw, -oraz do przyrzadéw, umozliwiajgcych zmiane ka-
ta nastawienia statecznika poziomego- oraz steréw kie-
runkowych.

Pilot i pracujacy za nim szef mechanik moga poro-
zumie¢ sie badz ustnie, bagdZz zapo-mocg sygnatéw tele-
graficznych. Mechanicy pokfadowi otrzymujg w cza-
sie pracy w kabinach silnikowych rozkazy badZ zapo-
moca sygnatdw telegraficznych, badz dzwiekowych.

Do spodu czesci srodkowej przylega przedziat ba-
gazowy.

Przedziat ten, -ktéry przy konstrukcji mozna byto
oming¢, zbudowan-o specjalnie z tego powodu, by w ra-
zie uszkodzenia po-dwozia zamortyzowa¢ uderzenie, mo-
gace uszkodzi¢ najzywotniejsze czesci samolotu. W we-
whnetrznych czes$ciach skrzydet znajdujg sie w tyle ka-
biny pa-sazerskie, tgczace sie¢ z kabinami kadlubowemi,
gérne przedziaty bagazowe, skrzydtowe czesci koryta-
rza centrali obstugi i gankéw, a przy krawedzi natar-
cia — czotowe kabiny pasazerskie i przedziat z wbudo-
wanym silnikiem wewnetrznym, #gczacy sie z kabing
silnika -zewnetrznego.

.na samolocie 0. 38.
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Za kabinami biegnie réwnolegle do krawedzi natar-
cia ganek skrzydiowy.

Pod czotowg czedcig zewnetrznych skrzydet sg
umieszczone wciggane wzglednie opuszczane chtodnice
wodne i oliwne, a w kabinie silnikowej, znajdujgcej sie
przy krawedzi natarcia — silniki zewnetrzne. Ponadto
w przedziale msilnikowym lewego platu jest zamocowana
pradnica elektryczna. Za kabinami biegnie réwnolegle
do osi podtuznej skrzydta — ganek skrzydtowy, w kto-
rym — w prawem skrzydle — znajduje sie silnik, spre-
zajacy powietrze. Za gankami lezg cylindryczne zbior-
niki benzynowe, wykonane z blachy aluminiowej, a mie-
szczace po 240 i 140 1 Zbiorniki ite sg potaczone z le-
zagcym nizej zbiornikiem centralnym.

Pompy systemu Juno, napedzane przez silnik, do-
prowadzajg benzyne ze zbiornika centralnego do silni-
kéw. Ponadto w kabinach silnikowych znajdujag sie je-
szcze specjalne zbiorniki opadowe, przewidziane na wy-
padek uszkodzenia pomp.

W razie wysadzenia silnikéw, wzglednie w razie za-
palenia sie tychze, mozna wypusci¢ benzyne z poszcze-
g6lnych zbiornikéw.

Podobnie tez dla umozliwienia zréwnowazenia sa-
molotu przy jednostronnem wiekszem zuzyciu benzyny,
mozna jg zapomocg pomp recznych przepompowywac
ze skrzydta do skrzydta.

Zbiorniki ze smarami znajdujg sie w bezposredniej
bliskosci silnikéw.

W szystkie zbiorniki, korytarze i kabiny sg ostoniete
zastonami i drzwiami ogniotrwatemu

Od S$rodkowej czesci skrzydia-kadtuba biegnie ka-
dtub wiasciwy, zawierajagcy dwie mniejsze kabiny pa-
sazerskie oraz zamocowane na kadiubie stery.

Ster gtebokosciowy jest dwuptatem. Do zmiany po-
tozenia statecznika poziomego, stuzy kolo, znajdujace
sie w kabinie pilota.

Ster kierunkowy sktada sie z trzech piatow, z kto-
rych jeden, lezy w osi podiuznej samolotu, a dwa na
zewnetrznych krawedziach statecznika poziomego. Po-
szczegblne platy steru kierunkowego, mozna z kabiny
pilota w ten spos6b nastawié, ze wystepujacy w razie

Stery samolotu G. 38.
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zatrzymania ktéregokolwiek z silnikbw moment skretu
zostaje zréwnowazony.

Zmiana normalnego ustawienia steru nie zmniejsza
granic jego wychylenia z potozenia zwykiego,.

Potgczenia steré6w z drazkiem sterowym i pedata-
mi sg wykonane z grubych, biegngcych w tozyskach kul-
kowych pretow stalowych.

Jak wiadomo, w razie zwiekszenia rozpigetosci ste-
row rosng sity, potrzebne do sterowania, proporcjonal-
nie, natomiast w razie zwiekszenia gtebokosci — w kwa-
dratach w stosunku do wspoétczynnika zwiekszenia.

Wykonanie ster6w mato gtebokich, o duzej rozpie-
tosci, o osi obrotu, znajdujacej sie w glebi piatdw stero-
wych, oraz odpowiednie umieszczenie $rodka ciezkosci
samolotu, stworzyto mozno$¢ zastosowania do sterowa-
nia normalnej sity fizycznej, bez uciekania sie do spe-
cjalnych przektadni.

Wymagania, stawiane podwoziu 24-ton,owego sa-
molotu, byty bardzo duze. Zwykle powiekszenie sto-
sowanych typéw podwozia nie prowadzitoby do celu,
gdyz wymagatoby két o bardzo duzych wymiarach, je-
§liby obcigzenie, przypadajgce na powierzchnie styku
kota z terenem, miato znajdowaé¢ sie w granicach do-
puszczalnych.

Jak z powyzszego wynika, jedynem odpowiedniem
rozwigzaniem mogto by¢ wytgcznie podwozie, posiada-
jace ponad 2 kota.

Poniewaz stosowane dotychczas typy podwozi czte-

.rokotowyoh dajg. zbyt wielki op6r czotowy, przeto w po-

szukiwaniu nowych konstrukcyj stworzono zupetnie no-
wy typ podwozia, posiadajacy szereg zalet.

Podwozie G. 38 skiada si¢ z dwdch niezaleznych od
siebie kot i jest zbudowane na zasadach, podobnych do
pojazdéw bezosiowych.

Golenie skosne w ksztatcie N, obracajgce sie na osi
poziomej, zamocowanej w dolnej powierzchni piatéw,
oraz goleh pionowy, zamocowany na zigczu dolnej po-
wierzchni cze$ci wewnetrznej i zewnetrznej skrzydta,
amortyzowany pierscieniami gumowerni, jak réwniez
cztery sprezynowane linki stalowe—utrzymujg rame kot
w odpowiedniem potozeniu. W ramie tej umieszczono
2 kota, jedno za drugiem. Zdolno$¢ poruszania sie ra-
my w ptaszczyznie pionowej powoduje to, ze na nier6w-
nym terenie, wzglednie i przy uszkodzeniu opon, praca
«obu kot jest jednakowa.

Ten spos6b ustawienia ki usuwa prawie zupetnie
wszelkie wstrzasy, zapobiegajac zagtebianiu sie két na
grzaskim terenie, i daje ponadto wazng pod wzgledem
aerodynamicznym mozno$¢ odpowiedniego ostoniecia
két i zmniejszenia tern samem szkodliwych oporéw.
Tarcze kot sg wykonane z elektronu. Wymiar opon
wynosi 1500/350 mm.

Brak ostrogi, skracajacej wybieg, spowodowat ko-
nieczno$¢ wbudowania hamulcéw. Jak z obliczen wy-
nikato, sita fizyczna pilota jest zbyt mata, by zapomoca
hamulcéw noznych méc skutecznie hamowaé toczenie
sig tak wielkiego samolotu. Nastepstwem byto zasto-
sowanie hamulcéw pneumatycznych systemu Knorra.
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Kota samolotu G. 38.

Hamulce te, uruchamiane zapomocga $cie$nionego po-
wietrza, sg potaczone z gtéwng manetka od gazu oraz
pedatami steru kierunkowego. Przeciggniecie manetki
poza potozenie, przy ktédrem obroty silnikéw sg mini-
mahie, powoduje jednoczesne uruchomienie hamulcow
na wszystkich kotach, a naci$niecie pedatéw steru kie-
runkowego poza maksymalng granicg wychylenia ste-
rébw, uruchamia hamulec przy pomocy dyferencjalu po
odnos$nej stronie podwozia, umozliwiajagc szybkie wy-
konanie skretébw o matym promieniu.

Najwyzsze ci$nienie powietrza w cylindrach hamul-
cow wynosi okoto 6-ciu atmosfer. Cisnienie to wystar-
cza do utrzymania samolotu bez podstawek w miejscu —
w czasie proby silnikéw na peinym gazie.

Ze wzgledu na ciezar samolotu oraz zwigzane
z tern uszkodzenia nawierzchni lotnisk, zastgpiono ostro-
ge kotem. O$ kota jest zamocowana w ruchomym wi-
detkowatym uchwycie, amortyzowanym tak w Kierunku
pionowym, jak i poziomym.

Naped samolotu sktada sie z czterech silnikéw szyb-
kobieznych, ktérych sita taczna wynosi 2400 KM. Sil-
niki te sa rekonstrukcjg typéw L 5 i L 55.

W wewnetrznych cze$ciach skrzydta sg wbudowa-
ne 2 silniki; 12-cylindrowe typu L 88, kazdy o sile 800 RM,
napedzajgce po jednem S$migle czteroramiennem. Po-
nadto w zewnetrznych czesciach ptdéz znajdujg sie dwa

400-konne silniki 6-cio cylindrowe typu L 8 ze $migta-
mi noirmalnemi.

Silniki te zamocowano w specjalnych kabinach
w glebi, skrzydet, tak, ze w czasie lotu mozliwe jest bez-
posrednie nadzorowanie ich pracy oraz ewentualne usu-
niecie uszkodzen.

Przy umieszczeniu silnikéw wytonito sie szereg trud-
nosci. Z jednej strony, by utatwi¢ obstuge, konieczne
byto- jaknajgtebsze wbudowanie ich w skrzydito, z dru-
giej strony — przy zblizeniu $migta do krawedzi natar-

cia wystepuje szereg szkodliwych wplywéw, zmniej-
szajgc w duzej mierze jego sprawnos¢.
Poniewaz konieczne byto przystosowanie budowy

do obu wyzej wymienionych wymogoéw przy rownocze-
snem jaknajwiekszem ograniczeniu wagi czeSci  po-
mocniczych, przeto $migta zamocowano na diugich, lek-
kich i elastycznych watach.

Sprzegta oliwne 'typu Junkersa ograniczajg ilos¢
obrotéw i zapobiegajag uszkodzeniom walu przez sity,
dziatajace na niego.

Przektadnia, taczaca wal korbowy silnika z wa-
tem $migta, zmniejsza ilos¢ obrotéw tego ostatniego
w stosunku do obrotéw silnika — o potowe. Nalezy

nadmieni¢, ze silniki powyzsze uwaza wytwoérnia Jun-
kersa za tymczasowe, projektujagc w blizszej przyszio-
§ci zastgpienie ich silnikami ropnemi.

rozdzielcza na samolocie
U li

Tablica zegarowa i
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Silniki

wietrza, ktore,

zapuszcza sie zaporaoca zgeszczonego po-

przechodzac przez specjalny pomocniczy

gaznik, juz jako bogata mieszanka wchodzi CO cylin-
drow.
Zgeszczonego powietrza, potrzebnego do urucho-

mienia silnikéw, pneumatycznych kranéw, hamulcéw

i urzadzen przeciwpozarowych, dostarcza silnik-spre-

zarka powietrza, wbudowana w prawym ganku skrzy-

diowym. Cis$nienie maksymalne wynosi okoto 50 atmo-

Powietrze zostaje

butli

sfer. zgeszczone Zmagazynowane

W szeregu stalowych.

Pradnica, znajdujaca sie w lewej kabinie silnikowej,

napedzana zaporaocg pasa klinowego przez lewy ze-

APARAT TLENOWY

Inhabad w Berlinie wprowadzita ostatnio na
lotébw na du-

Firma
rynek aparat tlenowy, przeznaczony do

oparty na zupetnie nowych zasa-

dziatania.

zych wysokoéciach,

dach konstrukcyjnych i
Jak wiadomo dziatanie aparatéw, stosowanych do-

tychczas, jest oparte na parowaniu ptynnego powietrza

lub rozprezaniu s'ie $cieSnionego tlenu, magazynowanego

w butlach stalowych.

zbudowane na wyzej zasa-

Aparaty, wymienionych

dach, sg stosunkowo niedoskonale.

Przy rozprezaniu tlenu lub parowaniu powietrza na-
stepuje silne oziebienie, mogace doprowadzi¢ do za-
marzniecia aparatu lub wuszkodzen drég oddechowych.

Poza tem wadg jest réwniez duzy ciezar butli stalowych

oraz ewentualnos$¢ eksplozji.

W aparatach Naszogen zastosowano po raz pierw-

szy chemikalia w formie matych, sprasowanych cegie-

tek, w ktérych znajduje sie chemicznie zwigzany tlen.

Pod wptywem bodZca elektrycznego nastepuje re-

akcja chemiczna, przyczem tlen zaczyna sie wydziela¢

w pierwszej mamucie z szybkos$cig 4 litréw, w nastepnych

za$ z szybkos$cig 2,5 litrow na minute (przy ciénieniu

750 mm rteci), a wiec w iloSci wystarczajgcej do po-

krycia zapotrzebowania tleniu przy najintensywniejszej
pracy ptuc.
strumien tlenu tna na celu

Poczatkowy, silniejszy

wypetnienie zbiornika oraz przeczyszczenie aparatu.
W miarge wzrastania wysoko$ci zwieksza sie inten-
sywnoé¢ pracy aparatu, tak, ze naprzyktad przy cis$nie-
niu 150 mm rteci strumien tlenu wynosi okoto 12.5 litra
na minute.

rozktadajg sie

Cegietki nie sa hygroskopijne, nie

i nie reagujg na uderzenia.

Cegietka zajmuje tak matg przestrzen, ze gdyby
chciano zawarty w niej tlen zmagazynowaé¢ w ilaszce,
rownej jej wielko$cig, to stopieh sprezenia tegoz mu-
cialby wynosi¢ okoto 350 (normalnie 120 — 150).

Strumien tlenu zaczyna ptynaé¢ po uptywie 1 — 2
sekund od chwili wtgczenia pradu, a wigc prawie na-

tychmiast.

reak-

Wysoka temperatura, wytwarzajgca si¢ przy

cji, uniemozliwia zamarzanie aparatu oraz powoduje, ze
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wnetrzny silnik, tadujac akumulatory, dostarcza energii

elektrycznej, potrzebnej do o$wietlenia, radiotelegrafu

i telegrafu poktadowego.
Jako ochrone przed pozarem posiada samolot dwa

urzadzenia przeciwpozarowe, z ktérych jedno zostaje

uruchomione badZz samoczynnie przez stopienie znajdu-
jacych badz przez pilota.

Drugie

sie¢ w poblizu silnikéw kapsli,

urzadzenie zaczyna dziata¢ z chwilg, gdy

szef mechanik uruchomi je zapomoca aparatu pneuma-
tycznego, ktérego odnos$ne wentyle znajdujg sie na ta-
blicy zegarowej. Poza tern samolot posiada szereg ga$-

nic recznych.

TYPU NASZOGEN

temperatura wdychanego tlenu jest utrzymana w odpo-
wiednich granicach.

Réwnoczes$nie z tlenem wytwarza sie para wodna,
powodujac jego zwilzenie.
ludzki

prowadzanego do ptuc

zuzywa normalnie okoto 5% do-
gdy

Organizm

tlenu, podczas reszte jako

dwutlenek wegla wydala przy wydechu.

Z tego powodu przy aparatach liieposiadajacych
obiegu zamknietego, 95% tlenu zostaje bezuzytecznie
stracone.

Naszogen skonstruowano w ten sposéb, ze przez

uzyskiwanie tlenu ze zwigzkdédw, opuszczajacych drogi

Schemat aparatu tlenowego typu Naszogen.

K — kontakty elektryczne, F — filtr, Z — zbiornik
elastyczny, R —eregenerator, S — wentyl ssgcy, W —
wentyl wydechowy, O — rura oddechowa, U — ustmk.
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oddechowe, stwarza sig¢ mozno$¢ catkowitego wykorzy-
stania go..

W przeciwieAstwie do innych aparatéw, ktére mu-
szg stale z zapaséw dostarcza¢ tlen w ilosci potrzebnej
dla ptuc, nowy aparat uzupeinia jedynie tlen regenero-
wany o ilo§¢ faktycznie zuzyta, pracujac w ten sposéb
bardzo ekonomicznie.

Aparat sktada sie z naczynia, zawierajacego cegiet-
ki (T),

Tlen, wydzielajacy sie pod wpiltywem

zaopatrzonego w kontakty (K).
impulsu elek-
trycznego, wchodzi po przej$ciu przez filti (F) do ela-
stycznego zbiornika (Z).

Podczas ssania, zachodzgcego przy wdechu, zamy-
ka si¢ weintyl (W), prowadzacy do zbiornika, a otwiera
wentyl (S) od rury, wiodacej do regeneratora (R). Stru-

mien wydechanego dwutlenku wegla i tlenu wydzielone-
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go przez cegietki zaczyna ptynaé¢ ze zbiornika przez re-
generator, w ktérym zostajg zatrzymane szkodhwe do-
mieszKki..
przylegajacej

Przy wydechu

Czysity tlen dochodzi do rury oddechowej (0),
zapomocg usinika (U) $cisle do wust.
zamyka sig pod wpltywem cis$nienia
zawOr ssacy, a otwiera zawér wiodacy do. zbiornika.

Potgczony z ustnikiem $ciskacz nosa uniemozliwia
oddychanie powietrzem.

Zaleznie od iloéci cegietek, znajdujacych sie w na-
czyniu, czas wydzielania normalnego strumienia tlenu
wynosi okoto 2 — 3 godzin.

Aparat, zbudowany z lekkiego metalu, wazy tacz-

nie z tadunkiem cegietek, wystarczajagcym na dwugodzin.
ne oddychanie, okoto 9 kg.

Wymiary 500 X 350 X 275 mm, cena w przyblize-
niu 850 ztotych.

HAMULCE PNEUMATYCZNE DLA SAMOLOTOW
SYSTEMU KNORR

Droga, ktéra przebywa samolot po dotknigciu kota-
mi ziemi az do zupeinego zatrzymania sig, jest stosun-

kowo diuga. Sita zywa samolotu poza oporem powie-

trza oraz oporem toczenia sie¢ kot, zostaje, jak dotych-

czas, niweczona przewaznie oporem tarcia ostrogi.

Jednakze dtugo$¢ wybiegu samolotu lgdujgcego ma duze

znaczenie dla moznos$ci nalezytego wylagdowania, w szcze-
g6lnosci dla samolotéw, zmuszonych do lgdowania przy-

godnego w terenie. Jezeli bowiem w takim wypadku

teren nie posiada dtugosci, dostatecznej, samolot albo

albo tez terenie

Jest zatem piezmiernie wazne mozli-

wpada na
nieodpowiednim.

przeszkode, .kapotuje" w

we ograniczenie wybiegu samolotu lgdujacego.

Drugg niedogodnoscia samolotu ladujacego, jest

trudnoé¢ kierowania nim po wylgdowaniu. Natychmiast
po wylagdowaniu samolot tyle traci na szybkos$ci, Ze kie-
rowanie nim za pomocg steru pionowego staje sie nie-

skuteczne. Przy lgdowaniach przymusowych moze sie

to réwniez da¢ przykro we znaki. Jezeli teren lgdowa-
nia nie jest zupeinie réwny, woéwczas niewiele potrzeba,
by jedno koto, zatrzymane przez jaka$ nieré6wnos$¢, spo-
samolotu co za tem

wodowato wyskoczenie w bok, a

jego
gdyz masa samolotu ma daznoé¢ poruszania sie po linii

midziie — zarycie sig jednem skrzydtem w ziemie,

pro-stej, Podobny wypadek moze zaj$¢ na lotniskach
statych o nieco migkszej nawierzchni, porytej nadmiernie
ostrogami.

Niietytko samolot lgdujacy, lecz takze samolot kotu-
jacy po lotnisku, wymaga mozliwie pewnego kierowania
nim w drodze od hangaréw do startu i odwrotnie. Duza
niedogodnos¢

stanowi to, ze pilot w czasie kotowania

jest prawie bez wptywu na kierunek swego samolotu
i jest pod: tym wzgledem zalezny od pomocy z zewnatrz.

Wobec powyzszego nasuneta sie mys$l, by zaréwno
dla skrécenia wybiegu, jak i dla polepszenia moznoSsci
kierowania samolotem na ziemi, zastosowa¢ hamulce na
kota, przyczem

koteczkiem. W

ostroga zostataby réwniez zastgpiona

zaleznodci, od sity nacisku ko6t mozna

je tyle zahamowa¢, ile pozwala, stateczno$¢ samolotu.
Stosujac réznie silny nacisk na kazde koto, tatwo usku-
teczni¢ kierowanie samolotem. W przeciwienstwie bo-
wiem do samochodéw samolot posiada przewaznie tyt-
ko jedna 0$ o duzym odstepie kél. Wynika stad, ze juz

staba réznica w hamowaniu két wystarczy, by spowo-

dowaé¢ skierowanie sie samolotu w strone kota silniej
zahamowanego.
Hamowanie i kierowanie samolotem wymagajg cat-

kiem specjalnie zbudowanych hamulcé6w. Uwaga pilota
w czasie kotowania jest tak zaabsorbowana, ze hamulce
kotowe musi on méc obstugiwaé¢ zupetnie mechanicznie
i bez zadnego wysitku. W rachube wchodzi¢ moze za-
tem tylko hamulec posredni, t. j. hamulec taki., ktérego

dziatanie nie odbywa si¢ pod wptywem sity fizycznej

hamujgcego, lecz pod wplywem sity, rozwinigtej przez

urzadzenie pomocnicze, uruchamiane reka hamujacego.
Taki. hamulec samolotowy powinien z jednej strony po-
zwoli¢ na zupetnie réwnomierne zahamowanie obu két,
by przy zmniejszaniu szybkos$ci unikng¢ wyskoczenia sa-
molotu wbok, z drugiej strony winien pozwala¢ na do-
wolne hamowanie kola. prawego lub lewego dla osiggnie-
cia w ten sposéb kierowania samolotem.

Poniewaz kota samolotowe sg w kierunku pionowym
silnie zresorowane, przeto przenoszenie sity od pilota do
k6t za pomocag przektadni, dZzwigniowych jest prawie wy-
kluczone, gdyz bytoby to zanadto skomplikowane i nie
datoby bezwzglednie réwnego nacisku na obydwa kota.
Jako

typ hamulca pneumatycznego

jeden z najbardziej odpowiednich, okazat sieg

systemu Knorr i to tan

pod wzgledem moznoéci postugiwania sie nim bez zad-

nego wysitku i moznos$ci tagodnego stopniowania naci-

sku, jak réwniez pod wzgledem moznos$ci wywierania

réznie silnego nacisku na kazde koto z osobna dla spo-

wodowania zwrotu samolotu. Schemat takiego hamulca

przedstawiamy na rys. Mata pompka powietrzna B

ssie powietrze, oczyszczane przez filtr A i wttacza je

przez wentyl C do zbiornika D, wykonanego z duralu-
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mimiium. Skoro ciénienie w tym =zbiorniku dochodzi do

pewnej normy, wéwczas za pomocg odpowiedniego urza-

dzenia zostaje wuniesiony wentyl biegu jatowego (E;

pompy powietrznej . Gdy ci$nienie w zbiorniku D spada,

wentyl biegu jatowego zamyka sie samoczynnie, i pomp-
ka ttoczy znéw powietrze do zbiornika D.

Schemat hamulca dla samolotéw systemu Knorr.

Sita hamujaca zostaje wytworzona w cylindrach 11,

ktére umocowane sa bezposrednio przy kazdem kole.

W cylindrach tych poruszaja sie ttoki, ktére przez odpo>-
wiednie przektadnie potaczone sg ze szczekami hamulco-

wemi wewnatrz bebna hamulcowego. Doptyw powietrza

sprezonego odbywa si¢ przez weze ruchome J, ktére

z tatwoséciag poddajg sie przy kazdym podskoku kota,

gwarantujac w ten sposéb zupeing niezalezno$¢ hamo-

wania od nieréwnomiernych ruchéw két. Powietrze
sprezone, ptynace do cylindréw H, przeptywa przez wen-
tyle G. Wentyle te pozwalajg na regulowanie ci$nienia
z doktadnoscia do jednej
drach H.

Uruchamianie wentyli

dziesigtej atmosfery w cylin-
G moze s.i¢ odbywaé¢ badz to
za pomoca dzwigni K, badZz tez zapomocg dzwigni L lub

orczyka steru kierunkowego. DzZzwignia hamulcowa regcz-

na K potagczona jest swym dolnym koncem ze stozko-
wem kotem zebatem, znajdujgcem sie na osi pionowe]
wewnatrz skrzyneczki dyferenejatu M. O$ tego kota

moze wykonywaé¢ wraz z dzwignig K ruch w ptaszczyz-

nie pionowej. Z kotem tem zazegbiajg sie dwa inne kota

stozkowe, umieszczone kazde na jednej osi, poziomej,

SAMOLOT CO

Szw ajcarska wytwérnia samolotéw Alfred Comte
w Zurichu wykonata na zaméwienie

A. C. 3.

rzadu boliwijskie-
go samolot niszczycielski

A. C. 3. jest to jednoptat z génnem skrzydtem o
pietosci 26 m, zaopatrzony w dwa silniki

po 600 KM kazdy. Kadtub

Hispamo-Suiza

jest wykonany ze spawa-

rozrednio przed niemi,
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jedna 0$ w przedtuzeniu drugiej. Na wolnych koncach

tych osi umieszczone sa dzZzwignie katowe, ktére za po-

Srednictwem odpowiednich drazkéw uruchamiajg oba

wentyle. Dzwignia hamulcowa reczna posiada ponad

skrzynka dyferenejatu ramie poprzeczne, ktére z obu

stron taczy sie odpowiednio z drazkami lub linkami ste-
rowniczemu potagczonemi ze sterem noznym.
Dziatanie hamulca jest

nastepujace: dla naciéniecia

hamulcéw przy ladowaniu naciggamy nieco dzwignie

reczng K; przez ten ruch obracamy obydwie dzZwignie

kagtowe o pewien kat, a potaczone z temi dzwigniami
drazki uruchamiajg wentyle G.
niety

robwnomierne ci$nienie powietrza, i samolot zwalnia, biegu

Hamulec zostaje naciag-

rownomiernie, gdyz obydwa cylindry otrzymuja

w linji prostej. To dziatanie mozna regulowa¢ dzwignia
reczng K.

Ro6znie silny nacisk na kola uskutecznia sie w ten
sposéb: tak diugo, jak dzwignia reczna K znajduje sig
w potozeniu jatowem, kierowanie samolotem odbywa sig
normalnie za pomoca steru bocznego, gdyz drazki ste-

rownicze poruszajg sie wzdtuz ramienia poprzecznego

dzwigni K bez poruszania jej. Jezeli w celu hamowania
dzwignia K zostaje pochylona, wéwczas rami¢ poprzecz-
ne opiera sie o tylne konce szpar. Jezeli teraz ster kie-
runkowy zostanie skrecony w jednym kierunku, woéwczas
odpowiedni drazek przekreca o pewien kat dzwignie K

dokota jej osi podituznej. Dziataniem dyferenejatu zo-

staje jedna z bocznych dzwigni katowych obrécona

w jednym Kkierunku,
Wynik

przez wentyle nieré6wnomierne ci$nienie, jeden silniejsze,

dzwignia druga w kierunku prze-

ciwnym. jest taki, ze cylindry H Otrzymuja

drugi —estabsze, kota zostajag odpowiednio mniej lub wie-
cej zahamowane i samolot skreca w kierunku kota wie-
cej zahamowanego.

Zamiast ramienia poprzecznego dzwigni K, mozna

réwniez stosowaé raczke poprzeczng na koncu ‘tej dzwir
gni, i woéwczas kierowanie samolotem przy pomocy ha-

mulcéw odbywa sig¢ recznie.

DosSwiadczenia, przeprowadzone w porozumieniu

z zaktadami Junkers‘a wykazaty, ze stosowanie tych

hamulcéw zmniejsza wybieg do mniej wiecej jednej trze-

ciej. Dosdwiadczenia te wykazaty réwniez, ze ,kapota-
zu“ nawet wowczas nie trzeba si¢ obawiaé¢, gdy samolot
zostaje posadzony z

zablokowanemu kotami, poniewaz

tarcie o powierzchnig¢ lotniska jest wéwczas jeszcze tak

stabe, Ze odnosny moment obrotowy jest za slaby dla

spowodowania wypadku. Wprawdzie z malejacg szyb-
koscig nacisk na powierzchnig, a wraz z nim tarcie ii mo-
ment wzrastaja, lecz jednocze$nie wzrasta moment sta-

tecznoéci samolotu.

MTE A C. 3

nych rur stalowych, pokrytych ptétnem. Na przod:z,ie
ptatowca znajduje sig¢ miejsce dila karabina maszyno-
wego i 'jego obstugi. Na wysokosci skrzydet, bezpo-

mieszczg sie siedzenia dla dwéch
pilotéw, potozone obok siebie.
Za siedzeniami

znajduje sie kabina dtugosci 4,5 m,
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Samolot A. C. 3., skonstruowany przez
szerokosci 1,9 m, wysoko$ci 1,5 m, przeznaczona dla
zatogi i jako miejsce dla bomb. Dla utatwienia tado-

wania ciezar6w kabina ta posiada drzwi w podtodze
0 wymiarze 1,90 m na 1,40 m, przez ktére mozna row-
niez wyrzuca¢ bomby. Kabina posiada sze$¢ okienek
1 drzwi wejSciowe, umieszczone w gtebi jej po lewej
stronie. W tylnej czeSci kabiny znajduje sie miejsce
dla zainstalowania karabinéw maszynowych. Bod sie-
dzeniami pilotdw przechodzi korytarzyk, taczacy Kka-
rabin maszynowy przedni z tyluemi. W skrzydle, po
obu 'stronach kadtuba, znajdujg sie rezerwuary !dla ben-
zyny o pojemnos$ci 1.000 litréw, ktére moga byé z ta-
twoscig opréznione podczas-lotu. Miedzy niemi! umie-
szczony jest  stu-litrowy rezerwuar dla benzolu.
W szystkie te zbiorniki wykonane sg z duraluminjum.

Kabina i siedzenie pilotéw na samolocie A. C. 3.

PRZEGLAD LOTNICZY

szwajcarskg firme Alfred Comte.

Kazdy silnik jest zaopatrzony w dwie pompy, do-
prowadzajace benzyne ze zbiornikow do karburatoréw.
Silniki umieszczone sg nad skrzydiami, na specjalnej
podstawie, wykonanej z rur stalowych, spawanych. Do-
stepne sg one dla obstugi podczas lotu. Sa catkowicie
pokryte blachg aluminiowa.

Chtodnice sg umieszczone po obu stronach silni-
kéw, za$ rezerwuary oliwne znajduja sie pod niemi.

Podwozie jest rozpieto$ci 4,70 nr i posiada dwa ko-
la o wymiarach 1500 X 300 mm z amortyzacjg oicopneu-
inatyczng.

Charakterystyka.

Wymiary:

Rozpietosé 26m

Dtugosé 18 ,,

W ysokos$é 6 .,

Powierzchnia nos$na 94 nr
Silniki:

2 silniki Hispano-Suiza a 600 KM 1200 KM
Ciezary:

Ciezar wtasny 3400 kg

Ciezar uzyteczny 2600 ,,

Ciezar catkowity 6000

Obcigzenie powierzchni
Obcigzenie mocy
Cechy lotu:
Szybko$¢ maks. przy ziemi
przy obcigzeniu 5000 kg
Szybko$¢ maks. przy ziemi
przy obcigzeniu 6000 kg 195
Szybko$¢ maks. na 4000 m
przy Obcigzeniu 5000 kg 190 ”

63,8kg na 1 nr
5 kg na 1 KM

200 km/godz.
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Szybko$¢ maks. na 4000 m

przy obcigzeniu GO0 kg 170 km/godz.
Szybko$¢ mimim. przy ziemi

przy obcigzeniu 5000 kg 75
Szybko$¢ minim. przy ziemi

przy obcigzeniu 6000 kg 83
Czas wzbijania sie przy

obcigzeniu statem 4:500 kg

na 1000 m 3 minuty

SILNIK LOTNICZY

wystawie w Detroit kilka ptatowcow

Packard-Diesel. O prébach

Na trzeciej

posiadato juz silniki tego

silnika styszeliSmy juz od dwoéch lat, teraz dopiero zo-

stat on oddany do uzytku.

Paekard-D.iesel — to silnik dziewigcio-cylimdrowy
gwiazdzisty, pracujacy w cylkllu czterosuwowym, 0o mo-
cy 225 KM przy 1950 obr/min., wagi 232 kg. Kazdy cy-
linder ma swa pompke ttokowa dla paliwa, napedzang
za posdrednictwem tarczy kutaczkowej. W cylindrze
znajduje sie dysza wytryskowa dla paliwa i jeden za-
wor, ktéory speinia podwdjng czynno$é: zaworu ssace-

czasie suwu sprezania zassane
Na 45°
paliwa,

go i wydechowego. W

powietrze zostaje do 40 atmosfer.
przed G. M. P.

ktéore trwa az do chwili

sprezone
rozpoczyna sie wtryskiwanie

przejécia przez ttok G. M. P.

na 2000 m 6 min.
,» 3000 ,, 10
,» 4000 15
» 5000 . 22 »
, 6000 37 "
, 7000 60
Putap przy obcigz. 4500 kg 7300 m
> » 5000 6500 ,,
6000 5200 ,,
PACKARD-DIESEL
Przed konicem okresu suwu pracy na 45° otwiera sieg

zawér, ktéry pozostaje otwarty az do ukonczenia su-

wu ssania. W tryskiwanie.i spalanie w tym silniku trwa
zaledwie 0,004 se.k.,
ttoki

skajacej jest stale przeptyw powietrza

wobec czego rura ssaca, zawor i

ze przy dyszy wtry-
rys.)

sg urzgdzone w ten sposéb,
(patrz

Zwykta pompa ttoczy paliwo z rezerwuaru do pom-

pek poszczeg6lnych cylindréw. Doptyw paliwa do tych

pompek jest regulowany przez specjalne ttoczki. Ste-
rowanie ttoczkéw odbywa sie przy pomocy tarczy ku-
taczkowej, dzwigni i dragzkéw. Dzieki temu urzadzeniu

moc silnika jest réwniez regulowana.

W czasie probnych lotéw okazato sig, ze silnik z

tatwosécig osiggnal wysokos$¢é 5600 m bez pomocy przy-
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SHinlik lotniczy Packard-Diesel.

rzgdéw dodatkowych. W przeciwienstwie do silnikéw
benzynowych, Packard-Diesel zwieksza ilos¢ obrotéw
przy nabieraniu wysokos$ci, nie wymagajac przy tern
regulacji gazu. Przy starcie i wznoszeniu sie moc sil-
nika moze by¢ spotegowana o okofo 10%, jednakze
kosztem wzrostu zuzycia paliwa o 20% i niecatkowi-
tego spalania.

Charakterystyka.
Srednica cylindra 122 mm
Skok 152 m.
Objeto$¢ cylindra 16,15 litra.
Moc litrowa 13,9 KM/litr.
Srednie ciénienie -na ttok 6,4 atm.
Maksymalne ci$nienie przy spalaniu 85 atm.
Ciezar 232 kg.

SILNIK LOTNICZY SIEMENS S h 20

Towarzystwo Siemens, ktére dotychczas produko-
wato na zasadzie licencji silniki Gnome i Rhone ,Jupi-
ter" chtodzone powietrzem, i z powodu odno$nej umo-
wy nie mogto produkowaé u sieblie silnikéw wtasnej
konstrukcji takiej samej mocy, od 1-go -kwietnia uzy-
skato juz swobode dziatania i wyprodukowato w swej
wytwoérni  dziewigecio-cylindrowy silnik, chtodzony po-
wietrzem, uktadu gwiazdzistego mocy 500/560 KM.

Ten nowy s-ilinik typu S h 20 jest pierwszym w
Niemczech silnikiem tej mocy, chtodzonym powietrzem.

Po pierwszej prébie od 70- do 80 godzin, odbytej
ku zupetnemu zadowoleniu wytworni ,,Siemens", silnik
S h 20 poddany z-ostat 50-godzimnej probie wytrzyma-
tosci prototypu w Instytucie Badan Technicznych Ae-
ronautyki Niemieckiej.

Nastepnie wmontowano ten nowy silnik na ptato-
wiec typu ,Heimkel H. D. 41“, aby go podda¢ prébom
w powietrzu przez 150 godzin.

Wydajnos$¢ pracy s-ilnika w stosunku do materia-
téw pednych, osiggnieta podczas oficjalnych préb tego
silnika, jest zupeinie zadowalajaca.

Siemens S h 20 jest silnikiem dziewieciio-cylindro-
wym chtodzonym powietrzem, o uktadzie gwiazdzistym,
mocy 560 KM. Budowany jest, w zalezno$ci od celu,
do ktérego ma stuzy¢, z przektadnig lub bez. Cylindry

Silinik lotniczy Siemens S h 20.
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teg-o silnika sg utozone w jednej ptaszczyznie; kazdy

z nich sktada si¢ z dwoéch czeéci, a mianowicie z wta-
éciwego cylindra, wykonanego ze

specjalnej stali cy-

lindrowej, i z gtowicy, ktéra przy pomocy pierscienia
uszczelniajgcego  jest
W at korbowy

Przy silniku bez przektadni

potaczona z wtasciwym cylin-

drem. spoczywa na trzech ‘tozyskach.

podwodjne oporowe tozysko

zabezpiecza wat korbowy od wstrzgs6w $migta. W at
korbowy jest dzielony. Przednia jego czegé¢ wraz z tar-
czag kutaczkowa jest zakonczona piasta $migta i pota-
czona na state z tylng cze$cig watu korbowego. Tego

rodzaju potaczenie utatwia demontaz i montaz silnika.

Kazdy cylinder posiada zawér ssacy i wydechowy, po-

ruszany przez dzwignie i drazek. Magneta, w liczbie

dwoch, znajdujg sie po stronie $migta. Oliwienie silni-

LOTNICZA
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ka odbywa si¢ przy pomocy pompki, wttaczajgcej Swie-
z3 oliwe do kanatu, idacego wzdtuz watu korbowego,

skad oliwa przedostaje si¢ do kartcru.

Charakterystyka.

Srednica cylindra 154 mm.

Skok 180 mm.

taczna pojemno$¢ cylindréow 31,5 litra.
Moc 540 KM przy 1740 obr/min.
Najwieksza $rednica silnika 1,458 m.
Dtugosé¢ silnika 1,182 m.

Ciezar 400 Kkg.

Ciezar jednostkowy 0,750 kg/KM.
Zuzycie benzyny 0,24 kg/KM/godz.

Zuzycie oliwy 0,016 KM/godz.

PRZEGLAD LOTNICTWA

P AN S T W

POLITYKA TECHNICZNA |1

O B C Y C H

PRZEMYStOWA

FRANCUSKIEGO MINISTERSTWA LOTNICTWA

(Dokonczenie)

OBSADA PERSONALNA LABORATORIOW.

Do (powyzszych wynikéw mozna dojs¢ dzieki ana-

lizie poszczegélnych elementéw zagadnienia. Aualiiza

ta winna by¢ przeprowadzana bardzo gruntownielprzez
personel: techniczny, ktéryby stat ma wysokos$ci zamie-

rzonego .zadania.

Jest to jeszcze jeden punkt w ogdélnym programie,

ktéry stale .jest troska francuskiego Ministerstwa Lot-

nictwa.

Rekrutacja' robotnikéw, technikéow i inzynieréw

dla .laboratoriéw nie odbywa sie dobrze. Rozpisanie

ostatnio konkursy Ministerstwa, na posady personelu

niezbgegdnego dla wzmozenia pracy laboratoriéw, nie

daty nowych kandydatéw, gdy tymczasem aktywnos¢

laboratoriéw francuskich osigga zaledwie trzecig cze$¢

tego, cchy Ministerstwo chciato utrzymaé¢ na state.
Szeroka natomiast i wytezona dziatalno$¢ tych labo-
ratoriéw .jest niezbednie potrzebna przy' checi utrzy-
mania sie ma wysokim pozlomiie technicznym.

Azeby dopig¢ celu, trzeba prowadzi¢ ciezka wal-

ke przeciwko gtéwnej trudnosci, prawi© nie do poko-

nania, przeciwko brakowi zrozumienia sprawy wérod

0go6tu, szczegodlniej za$ wsréd niektédrych osobistosci

oficjalnych.
Kita
nata technikéw z iuneimii korpusami losobowemi funkcjo-

lat temu Micdzymfanteterjalraa Komisja zréw -

nariuszy panstwowych — wbrew prawu o ofiarowy-
waniu i '‘przyjmowaniu pracy. Co6z robic!
Stad powstaje zjawisko, Zze przemystowcy, chcac

stworzy¢ wtasny personel techniczny, rekrutujg go

z pos$réd zdolniejszych fumkcjomairjus.zy panstwowych —

i to coraz to czeéciej, Ministerstwo za$ ze swej strony

luki, i
instytucje, jak

mile jest w moizmo$oi zapetni¢ powstatej to wta-

$nie. w dhwiii, kiedy tafcie laboratoria,

winny sie rozwijaé¢, nie za$ odwrotnie, jak jest w rze-

czywisto$ci. Przytem, jak stwierdza Dyrektor Caguot,

we wszystkich gateziach ma panstwowych posadach

daje si.e coraz dotkliwiej odczuwac¢ braik technik6éw.

Ministerstwo Lotnictwa stara sie pokona¢ te prze-
szkode, tak niebezpieczng dla narodu, przez state pod-

noszenie absurdalnego postepowania, 'ktére pocigga, za

sobg zamknigcie doptywu sit nowych, uniemozliwiajgce

rozw6j. Z drugiej strony, Ministerstwo zaradza temu

chwilowo, zapetniajac luki przez emerytowanych funk-

ajoinarjuiszy, ktérzy bez wzgledu na szczupto$é¢ swych

pensyj, zgtaszajg sie sarni z prosbg o udzielenie pracy.

Ale i w tym wypadku prawo francuskie wystepuje

contra, gdyz emerytowany funkcjonariusz panstwowy,
z chwilg objecia rzadowej posady traci swoja pensje
emerytalng., ktérej natomiast nie bedzie pozbawiony,,

przyjmujac prace w przedsiebiorstwie prywatneim.

Mimo jednak niskiego uposazenia istnieje szereg

funkcjonariuszy, ktérzy pracuja w instytucjach pan-

stwowych, zdajac sobie sprawe z waznoéci zadania.

Ale wtasdnie niskie uposazenie runiemozliiwialstworzenie
(pomimo dobrej woli jednostek) stanowisk, na ktérych
trzebaiby byto ustali¢ faktyczng odpowiedzialno$¢ per-

sonelu. Ta: .suma réwniez przyczyna uniemozliwia

jednostkom prowadzanie pra.c dla dobra ogétu chetnie
i gorliwie.

O ile w takich warunkach naukowe instytucje pan-
stwowe pracuja, cho¢ prawda, ze ze zmini.ejiszotng wy-
dajnoscig, to zawdzigcza¢ to jedynie .nalezy Ministrowi

Lotnictwa, p. Laurani Eynae‘owi, ktéry ze swej stromy
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w kazdej chwiili i w miare swych moznos$ci popiena
te prace, starajac sie warunki uczyni¢ mozliwemu.

dziatalno$¢ w tak warunkach

radosci |

Jednakze ciezkich

nie jest pozbawiona zadowolenia. Przede-

wszystkiiem odczuwa sie to, zdaniem Dyrektora Ca-

quot, pracujac w otoczeniu ludzi, czujagcych tak samo,

odczuwajacych wszystkie trudnosci, z jakiemii spotyka

sig ich kierownik, i pracujacych w pelini zrozumienia

wyzszego celu ich pracy. Takimi wtasnie sg — we-

diug stéw

funkcjonariusze Francuzi.

Generalnego Dyrektora

Oproécz tego,

Technicznego —
duze zadowo-

lenie daje mu $wiadomoé¢, iz — cho¢ powoli, i stopnio-

wo, ale stale —-robi sie co$ dlla ogélnegoldobrai wtasne-

go narodu, ktéryby oczywiscie chciat on widzie¢ na

pierwszem miejscu pos$réd narodéw Swiata.

SZLAKI LOTNICZE.

Dla nalezytego funkcjonowania iiimij lotniczych, na-

lezy przewidzie¢ oprécz wyposazenia ich w diotore sa-

moloty i obsadzenia wytrawnymi pilotami — réwniez

i odpowiednie szlaki lotnicze.

Nalezyte zorganizowanie tych szlakéw jest nieod-

zowne z dwodch przyczyn: ze Wzgledu na koniecznos$¢

powiekszenia bezpieczefistwa komunikacji -oraz osiag-

niecia jakmajwyzszej wydajnosci liniij.

Pod okres$leniem ,szlak" nalezy rozumie¢ przede-

wszystkiem lotniska lgdowe i morskie (wodlue), na-

stepnie wszystkie zg6ry okre$lane strefy pomocnicze

(lotniska pomocnicze, lagdowiska i t. p.) oraz ciggta sie¢

sygnalizacyjna, taczacqg pomiedzy sobag poszczegdlne

elementy szlaiku lotniczego.

LOTNISKA LADOWE.

Szybko$¢ samolotéw handlowych coraz to sieg

zwigksza. Pocigga to za soba zwigkszenie ich wymia-

row, ktére rosng ize zwigekszeniem sie mocy, niezbednej
W arunki

samolotéow.

dla osiggniecia wiekszej szyb,kosci w locie.

te utrudniajg startowanie i lgdowanie tych

Zjawia si¢ wiec potrzeba bardizo dobrych lotnisk, Kkité-

reby mogty zapewni¢ j-akngjlepsze warunki ruchu lot-

niczego, a wiec ktére przedewszystkicm muszg posia-

da¢ odpowiednig nawierzchnie oraz wymiary. Na-

wierzchnia musi by¢ dostatecznie twarda, aby umozli-
wi¢ startowanie samolotéw silnie obcigzonych. Co sie
za$ tyczy wymiaréw lotniska, to musza one by¢ takie,
ina kierunek wiatru mozna byto po-

by bez wzgledu

dzieli¢ je na dwie, niezalezne od siebie strefy: lgdowa-

nia :i startowania. Drugim warunikiem, okreslajacym
rozmiary lotniska bedzie konieczno$¢ zapewnienia bez-
wzglednego' bezpieczehstwa startu i lagdowania nie tyl-

ko przy normalnej pogodzie, lecz réwniez i w czasie
mgty, co musi, pociggnaé¢ za soba .zwigkszenie jego .po-
ma podejscia,

ladowaniu,, jak i, p.rzy

wierzchni ze wzgledu ktére sa rzeczg

wazng tak przy starcie.
Przy wyborze lotnisk nalezy sie liczy¢ z warunka-
mi meteorologicznemi danej miejscowoséci.

daje sie

Dlatego tez

zawisze pierwszenstwo miejscowos$ciom, bar-

dziej wizinjiesdomiym ponad poziom morza. Doliny i ni-

ziny sa zmacanie czeéciej nawiedzane przez silnie mgty,
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co oczywiscie przemawia na ich niekorzy$¢ przy wy-

borze miejsca na lotinisko.
Klasyfikacja lotnisk pod wzgledem ich wymiaréw,

winna by¢ nastepujaca,:

ruchu, mu-

a) duze porty lotnicze o wzmozonym

szg mie¢ powierzchnie ocnaijminicj 400 hektarow,

b) $rednie,, o mniejszej ruchliwo$ci — 200 do 100
hektaréw,
c) najmniejsze, na ktérych jest stale slaby ruch,

nie powinny mie¢ ponizej 50 hektarow.

Co sie tyczy Francji, to dyrektor Caquo>t stwier-
dza, ze w chwili! obecnej lotniska francuskie stajg po-
nizej podanych miniméw rozmiaréw, i nalezy natych-

miast skierowaé¢ swoéj wysitek ku temu, by zabezpie-

czy¢ sobie odpowiednie rezerwy terendéw poid lotniska.
Fez tego amn lotnictwo handlowe, ani; komunikacyjne,
stanie

ainii tez turystyczne nie bedzie w rozwija¢ sie

nalezycie, nie majac odpowiednio zorganizowanych
szlakéw lotniczych.

Urzadzenia samych lotnisk winmy by¢ réwniez do-
W szystkie bu-

muszg by¢ kon-

stosowane do dzisiejszych wymagan.

dowle, a przedewszyistkiem hangary,

struowanie w ten sposéb, by jaikinajmmiej utrudniaty

start i lagdowanie, inimemi stowy — by nie utrudniaty

podej$¢. Ustawianie hangaréw (grupowanie) musi by¢

przemys$lane i dokonywane celowo, biorgc pod uwage

lituje .startu i lgdowaniu przy réznych kierunkach wia-

tru. Nie jest to dzi$ jeszcze $ci$le stosowanie i han-

gary
nego.

sa ustawianie beiz specjalnego planu geometrycz-

LOTNISKA MORSKIE (WODNE).

Znaczenie francuskiego lotnictwa marskiego oraz
jego liczebno$¢ wzro$nie naipewno w duzym stopniu
ciggu imarlbilizs.ziyoh kilku lat. Dlatego tez nalezy

opracowaé¢ odpowiednie plany, bardzo doktadnie prze-
dostosowanie do

techniicznych wiodmosamolotéw.

mys$lane oraz specjalnych warunkéw

wodnosamoloty osiggaja bardzo dnze

szybkos$ci podczas wodowania i, startu.

Dzisiejsze
Pocigga to za
sobg komicezmo$¢ posiladania portéw o bardzo duzych

rozmiarach, lecz o wodzie spokojnei. Porty te przy-

tem musza by¢ doktadnie oczyszczane ze wszelkich od-
ktére nanosi

padkow, zazwyczaj woda,.

Tym warunkom odpowiadajg riaUepi.ei jeziora zam-

kniete w sobie, posiadajagce niezbyt wielka gtebokos¢
i dobre podejscia.
Na takich bazach wodnych wodnosamolot moze

stale pozostawac¢, bez koniecznos$ci wyciggania go po

kazdym locie na lad,. Bedzie to potrzebne tylko w ra-

zie konie,czinoéci =dokonania przegladu lub naprawy
w dok,ach, a wskutek tego moze by¢ uskutecznione- przez
przy

nych urzadzen i narzedzi! {podstawia, dzwigi i t. p.), co

fachowga obstuge i, uzyciu wszystkich ‘'niezbed-

bytoby w znacznym stopniu utrudnione w razie koniecz-

noséci wyciggania ma lad wodnosamolotu po kazdym

locie i pociggatoby za sobg znaczne koszta na zwieksze-
ilosci niezbednego przy tej operacji

nie personelu oraz

sprzetu.
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Jak dotychczas, Ministerstwo Lotnictwa .posiada
do swojej dyspozycji jedng baz¢e wodng — staw w Vey-
me, ktéra jest bardzo dobra. Wyposazenie tej bazy jest
Na podstawie porozumienia z Ministerstwem

Publicznych, baza ta

w toku,
Robét
dla lotnictwa morskiego.

zostanie zarezerwowana

Pozostate natomiast czes$ci
stawu w Berre sg przeznaczone dla marynarki.

Nie tracac czasu, Fraincja miusi zainstalowaé¢ i zor-
ganizowaé¢ drugi podobny port dla wodnosamolotéw po
Nie-
komunikacji

drugiej stronie Morza Srédziemnego w /Afryce.
to bedzie dla

pomiedzy Francja Europejska a jej

zibedne zapewnienia statej

lotniczej koloniami
w Afryce. Ustalenie tej komunikacji w niedtugim bar-
dzo czasie, nabierze ogromnego znaczenia dla panstwa.

Przygotowawcze

prace nad organizacjg o0go6lnag

i techniczna sieoii liniij komunikacyjnych tniedzykomty-
nenitalnych sg prowadzone juz od wielu miesigcy. Mi-
nister Lotnictwa w porozumieniu .z Parlamentem okre-
$li ipodistawy, na jakich ma by¢
W ielkiej

Umozliwi to w niedalekiej przysztos$ci nawia-

stworzona ta sie¢ ko-

munikacyjna wewnatrz Francji (wraz z ko-
loniami).
zanie blizszegoli szybszego kontaktu

Metropolii z ko-

loniami, Tozrzuoonemi po catym S$wiecie.

LEACZNOSC.

Komunikacja lotnicza osiggnie maksymum bezpie-

czehstwa z chwila, kiedy sie¢ sygnalizacyjna pozwoli
samolotom na utrzymywanie statego kontaktu z ziemig.
tacznoé¢ ta musi by¢ posunieta jaknajdalej, a przede-
wszystikiem powinna powodowaé¢ prawie autematyczne
ladowanie samolotéw, nawet w
przy niesprzyjajacej

We Francji sg pirgwadzome w dobie obecnej bardzo

razie ztej widocznosci

pogodzie lub w nocy.

ciekawe badania nad .zastosowaniem w tym celu
byczy,
ni,a $wietlnego :i promieniowania niewidocznego.

zdo-

osiggnietych w dziedzinie radia, promieniowa-
Moz-
nos$¢ kierunkowego wysytania fal Hertz*a'oraz wytwa-
rzania p6l magnetycznych,

pozwala przypuszczaé, iz

jak najdalej idgce ulepszenia w nawigacji lotniczej be-
dg mogty i$¢ w parze ,z ulepszeniami samolotéw.
Przepowiednie meteorologiczne stajag sie z dnia na
dzien doktadniejsze w miiare zwigkszania siie ilosci, po-
sterunké6w meteorologicznych.
ciggty
co umozliwia

Przepowiednie te sg po-

dawane w sposéb do wiadomosci samolotéow

transportowych, im uniknigcie stref nie-

bezpiecznych i o ztej widocznosci,

Tylko dobrze zorganizowana siie¢ tagcznoéci pozwoli

na nalezyte wykorzystanie danych mcteorolcgiiczinych,

jak réwniez umozliwi nalezyty rozw6j tej dziedziny

naukowej. Troche przytem dziwnie wyglada, iz rozwéj

lotnictwa .zalezy w duzym stopniu wtasni© od mete-

orologii, tej nauki, ktéra jest zasadniczo najpotrzeb-

niejsza dla rolnictwa.
O iteby
zycie,

sizlaki lotnicze byty zorganizowane nale-

a przedewiszysitkiieim posiadaty dostateczng ilos¢

rozrzuconych lotnisk pomocniczych, komunikacja po-

wietrzna mogtaby funkcjonowaé¢ z takg samg regular-

noécia,, co 1 koleje, zelazne, tub statki.

Tak wygladajg obecnie wytyczne techniczne fran-
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cuskiego Ministerstwa Lotnictwa, Ogé6lny postep jed-
+Nie

z osiggnietych wy-

nak nie zatrzymuje sie. Dyrektor Caquot moéwi:

powinnismy by¢ nigdy zadowoleni

nikéw. Wyniki, do ktérych moze doj$¢ nastepne po*
kolenie, ktéremu oddamy naszg pochodnie, bedag zale-
zaty ,od przygotowania intelektualnego, tego pokolenia.

Musimy mu daé¢ bron w reke, ktéraiby umozliwita

przes$cigniecie starego pokolenia jak najrychlej*t

~Nastepna generacja musi, da¢ znacznie 'liczniejszy

od obecnego zastep inzynieré6w i uczonych: ktérzyby

posSwiecili swojg prace zagadnieniom lotnictwa**.

W tym tez celu zorganizowana zostata Ecole Su-
perieure d‘Aeronautique, ktérej program zostat juz prze-
analizowany przez specjalne jury,

sktadajgce sie z lu-

dzi wybitnie wyksztatconych: nastepnie z inicjatywy

Ministerstwa Lotnictwa organizuje sie¢ ma odpowiednich
fakultetach wyzszych lotnicze

zaktadow duze centra

intelektualne. Te wtadnie centra grupujag w sobie pew-
ng ilos§¢ matematykoéow i fizykéw, ktérzy przytem bar-
pociagnag za

narodowoéci,, co

dzo sizybko sobag studiujacych z posréd

innych podniesie w bardzo

stopniu naszga oipinije zagranicg**.

duzym

~ROwnocze$nie jednakze zmuszony jestem wyrazic
swo6j zal. Oto widziatem przy pracy takie zgrupowa-
nia wuczonych
kiedy

Sadzitem, ze po wojnie w Paryzu bedg oni migli przy-

naszych wyzszych wuczelni w czasach

ciezkich,, zycie kraju szto anormalnym trybem.

maijiminiieij odpowiednie lokale i urzadzenia, w/zamian, za

to, w jak wielkim stopniu przyczynili sie omii do roz-

woju nauki francuskiej. Tymczasem jeszcze dzi§ pa-

ryski Faculté des Sciences (matematyczno-fizyczny)
jest rozcztonkowany, rozporzadza o wiele za szczuplem
pomieszczeniem i nie posiada scentralizowanych insta-

lacy-j na szeroka skale, niezbednych dla jego rozwoju**.
»,Sorbona wystarcza

Facult¢ des lettres

zaledwie na pomieszczenie

(humanistyka), na ktérym panuje
formaliny zalew stuchaczy, wywotany zapatem naszych
dzieci do tej gatezi wiedzy. Trzeba znalez¢ w tym
Paryzu na ,rive gauche** (lewy brzeg Sekwany, dziel-
nica wyzszych uczelni), gdzie sg najlepsze warunki stu-
diowania, jakie$ duze pomieszczenie, w ktérem Facul-
te des Sciences
lub dwoéch sag hale

i budynki, tktéreby mogty byé¢ uzyte do tego celu.

mogtby sie rozwingé w ciggu jednego

stuleci,, W tej dzielnicy Paryza

Musimy :z© wszystkich sit pomagaé¢ w tym ‘kierun-

ku Ministerstwu Oé$wiecenia Publicznego i Uniwersy-

tetowi Paryskiemu w ich staraniach**.

SLUZBY.

Lotnictwo taczy w sobie wszystkie dziedziny tech-

niki, ktére muszg by¢ studiowane przez Ministerstwo
Lotnictwa, dazace do zrealizowania catego szeregu za-

gadnien.

Dlatego tez Generalna Dyrekcja Techniczna posia-
da w swej organizacji stuzby, nieraz réwnorzedne, zor-
ganizowane jednak w taiki. sipoiséb, by ni® hamowaty

one wskutek tego toku ispraw. Osiigga sie to dzieki te-
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mu, ze kazdy ma swojg wyznaczong .pracg, z zacho-

waniem jej ciggtosci.

1) Seryice des Recherches (stuzba doswiadczalna)

ma ,na celu stworzenie nowych $rodkdéw realizowania
r6znych probleméw, ktoére bedg zastosowanie w tech-
nice przysztos$ci. Stuzba ta prowadzi i koordynuje

wszystkie prace dos$wiadczalne, ktére w niektérych

wypadkach mogg by¢ prowadzone poza nig, nhip. przez

inne stuzby i Ministerstwa.

2) Seryice Technigue (stuzba techniczna) zajmuje

zagadnien,
Zachowuje przy-

sie realizacja przez konstruktorow opraco-

wanych przez stuzbe dosSwiadczalng.
tem $cista i statag wspoétprace z wykonawcami najlep-
szych projektow ptatowcow, wodnoptatowcow, silnikéw
i roznych przyrzadow.

3) Seryice des Fabricafcioms (stuzba fatbrykacyjina)

czuwa nad wykonaniem fabrycznem. Roéwnoczeénie

jeidinem z podstawowych jej zadan jest wspomaganie

konstruktoréw przy pracy przez usuwanie wszystkich
przyczyni,
nia. Reguluje oina caty

mogacych spowodowaé¢ op6znienie wykona-

ruch fabrykacyimy, dokonywu-

jac wszelkich wyptat. Stuzba ta czuwa — przy S$ci-

stej wspdtpracy konstruktor6w — nad regularnoséciag

budowy, prowadzac w tym kierunku specjalne studia.

Réwnocze$nie stara sie obnizy¢ ceny fabrykacyjne

przez ulepszenie systeméw w celu zapewnienia prze-

mystowi reklamy zewnetrznej i zbytu zagranicg wyro-

béw francuskich.

4) Seryice des Bases (stuzba komunikacji) studiu-

je szlaki lotnicze, budowle,, porty i tgcznoéé ziemi

z ptatoweeml

Realizuje opracowane zagadnienia przy wspotu-

dziale inzynier6w z r6znych ministerstw, ktérzy sie

znajdujag w miejscach dokonywanych prac.

5) Office de diocumcntations (oddziat dokumenta-

cji) przy Ecole d‘lAeronauti;que publikuje i rozsyta, na
caty $wiat opracowane studja z r6znych dziedzin.
W tych sprawach wspéipracuje z towarzystwami i or-

ganiizaojamL maijacemt za zadanie wspiera,ni© ogodlne-

go rozwoju lotnictwa.

W szystkie te stuzby sa w stanie pracowa¢ z petna

wydajnoséciag, bedac zorgainiizowanemi. w ten sposéb, iz

stykajg sie one bezpos$rednio ze sprawami, przez niie

zatatwianemu Nie majg one przytem tej wadliwej or-

ganizacji, co wszystkie organa administracji, central-
nej, ktére wskutek sarniego juz swego prawnego zato-
zenia sg organizmami ciezkiemi, pietrzacemii caty sze-

reg trudnoéci administracyjnych.

Niestety' podlegaja, orne kryzysowi pod wzgledem
powyzej),

ktéry jest nadzwyczaj ciezki i ktéory zmniejsza o dwi.e

obsady personalnej i(o czeri byto moéwione

trzecie szybko$¢ posuwania si¢ Studjéw i prac labo-

ratoryjnych.

Praca nie wykazuje duzego tempa, lecz przecigga
sig, czemu nalezy za wszelkg ceng¢ zaradzi¢.

Francja musi sie przytem
szajacag sig

do zwalczania

liczy¢ z coraz to zwiek-
konkurencja miedzynarodowga, tak trudna

szczegdlnie w dziedzinie lotnictwa.
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Reasumujgc, dyrektor Caquot stwierdza, iz nalezy

uczyni¢ ogromny wysitek, by dawac¢ jak,najlepsze ga-

tunki wyroboéw przemystowych, szczegdélnie za$, by
zaopatrywa¢ wtasny przemyst w potfabrykaty jedno-
rodne, utrzymujac przytem ten stain rzeczy na state.

Dewizg w tej pracy winno by¢ zdanie, iz nalezy bez-

wzglednie fabrykowaé¢ lepsze rzeczy, niz je dajg ry-
wale na rynkach zbytu. Trzeba wuzdrowi¢ francuski
przemyst obrabiarkowy, ktéry znajduje sie w chwili

obecnej w okresie wielkiego zastoju. | wtasnie dlatego
polityke

gdyz tu lezy $rodek ciezkosci

trzeba prowadzic jaknaj,bardziej ekonomicznag,

miedzynarodowej walki

ekonomicznej, watki,, ktéra stanowi o losach narodéw.

W zyciu ekonomicznem narodu ogromne .znaczenie

ma sprawa podatkéw. Nie, nalezy sie zazwyczaj oba-

wia¢ ogdlnej sumy podatkowej, lecz sposobu roztoze-

nia tych podatkéw na poszczeg6lne gatezie przemystu,

ktéry to spos6b musi opieraé¢ sie na stopniu zywotno-

§ci opodatkowywanego produktu, oraiz moznoéci jego

zbytu na rynku $wiatowym. Nalezy przytem doktadnie

studjiowaé¢ prawo ekonomiczne;, unikajagc bezwzglednie

sztucznego podtrzymywania zatamujacej sie gatezi

przemystowej, ktédre ja moze podtrzymaé¢ tylko chwilo-
wo, tak jak zastrzyk morfiny podtrzymuje chorego tyl-
ko na pewien okres, nie leczgc jednakze choroby. Nie
nalezy nigdy zapomina¢ o tem, ze jedynie i wytacznie
seriach

produkcja w duzych stwarza moznoé¢ fabryka-

cji gatunkowo najlepszych wyrobéw przy stosunkowo
obnizonej cenie. Przy prowadzeniu zdrowej polityki
ekonomicznej, Francja jest w s.tanie utrzymacé sie na

rynku S$wiatowym, jezeli chodzi ,0 samoloty.

Z drugiej strony pociggnie to. niezawodnie za sobg

og6lna koncentracie w przemys$le, ktéra umozliwi zao-

patrzenie sie fabryk w obrabiarki i narzedzia dla wy-

puszczania wyrobéw wysokiej jakosci po cenie zmniej-

szonej, co znéw utatwi podtrzymanie przedstawiciel-

stwa francuskiego przemystu zagranicgy.

Ministerstwo Lotnictwa musii ze swej strony ure-

gulowaé¢ kwestie swoich zaméwien w fabrykach kra-

jowych, gdyz gwattowne zmiany w zamoéwieniach mo-

ga spowodowaé¢ zupeiny upadek fabryk krajowych.

Konkurs na prototypy jest w tej chwili juz zakon-

czony.

Pozwoli to w ciggu kilku miesiecy uregulowa¢ spra-

we zamowien, ktére muszg by¢ rozdzielone pomiedzy

poszczegélne fabryki w ten sposéb, by caty ogét prze-

mystu lotniczego w ‘'kraju zostat objety zamoéwieniamil

Potozenie lotnictwa francuskiego w chwili obecnej

jest dobre pod wzgledem prowadzonych doswiadczen

oraz bogactwa pomystéw. Bedzie cno natomiast jesz-

cze lepsze z chwila,, gdy zaczng funkcjonowaé¢ w kraju

Instytuty i szkoty, o ktérych byta juz uprzednio mo-

wal oraz laboratoria, i gdy nalezyte traktowanie per-

sonelu technicznego przyczyni sig do zapetnienia luk

wséréd inzynieréw-pracownikéw (adjoimts), technikéw

oraz robotnikéw.

Oto zdrowy poglad francuskiego Generalnego Dy-
rektora Technicznego, ktéry bardzo trafnie ocenia obec-
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na sytuacje Firamcjii w przemys$le lotniczym i. ktéry nie

waha sie wytknagé¢ jaskrawo wszystkich btedéw i nie-

domagan, podajac przytem sposoby zaradzenia siu.

Bezwzglednie stwierdzi¢ inialezy, iz Francja obrata

bardzo dobrg droge do celu, wytykajac sobie w dzie-

dzinie lotnictwa okre$long polityke, do ktérej zmusity
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ja okolicznoéci w zwigzku z ogromnym
niki

stawia dla Francji

rozwojem' tech-
lotniczej w Ameryce i w Niemczech, ktéry przed-

bardzo powazne niebezpieczernstwo

BUDZET LOTNICZY NIEMIEC NA ROK 1930-31

Dnia 20 maja b. r. parlamenlt Rzeszy uchwalit! z. nie-

znacznemi zmianami budzet ministerstwa komunikacji
tacznie z budzetem lotniczym.
Tegoroczny budzet lotnictwa niemieckiego jest

znaczinie wyzszy od zesztorocznego i wynosi 45.777.550
Rm. Budzet ten inie osiggnat jednakowoz wysokos$ci, po-

przednich budzetéw.

| tak budzet lotniczy wynosit:

ma rok 1924 — 10.440.000 RM
1925 — 42.800.000 ,,
19,26 — 46.860.000 ,,

1927 — 46,120.000 ,,

19.28 — 52,530.000 *
1929 — 38.736.1612 ,,
1930 — 45.777.550

Na catoksztatt budzetu totinitazego na rok 1930 sikla-
dajg si¢ nastepujace pozycje:

na jaki cel 1929 1930
1. Na wydatki zwigzane z rozwo-

jem ptiatowooéw, silnikéw przy-

rzadéw poktadowych, na wysta-

wy, konkursy oraz na popieranie

przemystu lotniczego 14 505.000 12.445:000
2. Na utrzymanie instytutu badan

technicznych lotnictwa (Deutsche

Versucfeanisitalt fur Luftfalhnt) 1.600.000 1.600.000
3. Na badania naukowe lotnicze w

instytucie baidan technicznych lot-

nictwa, w instytucie aerodyna-

micznym w Getyndze i w innych

instytucjach dos$wiadczalnych 720.000 835.000
4. Na popieranie komunikacji lotni-

czej (Luft-Hauzy) 13,000.000 19.000.000
5. Rata statej zapamoigi dla Luift-

Hanzy — 2.000.000
6. Stuzba meteorologiczna 1,195.000 1.173.000
7. Na wyszkolenie personelu lata-

jacego w panstwowej szkole lot-

niczej (Deutsche Yerkenhrsflie-

gerschule) 2.300.000 2.300 000
8. Na utrzymanie i odwietlenie

nocnych linij lotniczych 330.000 370.000
9. Na opracowanie mapy lotniczej

Niemiec 20.000 20.000
10. Na rozwéj lotnictwa szybow-

cowego 250.000 300.000
11. Na popieranie prasy lotniczej 40.000 40.0,00

pod wzgledem konikuremoji na miedzynarodowym ryn-
ku lotniczym.
Inz. E. S. A. Roman Suryn, por. pilot.
12. Na wurzadzanie zawodo6éw lot-
niczych oraz na popieranie
zwigzkéw lotniczych przy wyz-
szych zaktadach naukowych 200.000 240.000
13. Na sport balonowy 10.000 20.000
14. Na muzeum lotnicze 6.500 1.500
15. Na rozbudowe lotnisk 100.000 100.000
16. Na rozbudowe sieci tgcznosdci
lotniczej 273.000 239.000
17. Na rozbudowe instytutu aero-
dynamicznego w Getyndze 50.000 50.000
18. Na budowe nowego hangaru
dla sterowcéw w  Friedrichs-
hafen i zapomogi na podrdéze ste-
rowca L. Z. 127 2.500.000 3.150.000
19. Na stuzbe bezpieczehAstwa ru-
chu lotniczego 1.627.112 1.574.050
Razem 38.736.612 45.777.500
Z powyzszej tabeli widzimy, ze najbardziej zwiek-

szone zostaty wydatki na lotnictwo komunikacyjne,

t. j. na Luft-Hanze. Luft-Hanza otrzymuje w biezgcym

roku o cale 8.000.000 Rrn wiecej.

Pozatem zwigkszono wydatki na rozwdj przemy-

stu lotniczego (minister komunikacji p. Guerard o$wiad-

czyt, zo w roku biezacym bedzie potozony specjalny

nacisk na rozwo6j silnikéw). Znacznej zwyzce ulegty

rowniez wydatki na oS$wietlenie nocnych liinij lotni-

czych, na rozwéj lotnictwa szybowcowego, ina wy-

szkolenie lotnicze mlod.zkzy akademickiej, na wydatki,

zwigzane z podrézami sterowca L. Z. 127.

Obrady inad budzetem

naog6t bardzo spokojny.

lotniczym miaty przebieg
Skreélono jedynie 200.000 Rm
z preliminowanych poczatkowo 300.000 Rm na

lotnisk.

rozbu-
dowe

Na tak spokojny przebieg obrad wptyneta bezwal-

pienia ciezka sytuacja finansowa zaréwno przemystu

lotniczego, jak i komunikacji lotniczej. Ofiarg kryzysu

padty nie tylko wieksze firmy, jak np. Rohribach, lecz
Focke Wulf.

i takie potegi, iak

rowniez i mniejsze, jak Raab Katzenstein,

Ucierpiaty réwniez wskutek kryzysu

Dorinier i Junkers.

Kryzys ten zmusit parlament Rzeszy do podwyz-

szenia pierwotnego budzetu lotniczego na rok 1929,
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okrojonego do 27.961.612 Rm.
10.775.000.
Budzet

Podwyzka ta wyniosta

powyzszy nie obejmuje oczywiscie cato-

ksztattu wydatkéw na lotnictwo w Niemczech. Do po-
wyzszego budzetu dochodzg jeszcze zapomogi dla l.udt-
Hanzy poszczeg6lnych krajow i miast,

oraz bezposre-

LOTNICZY
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dnie zapomogi innych ministerstw, jak naprzyktad —e

ministerstwa poczty.

{Ministerstwo poczty ponosi 50% kosztéw uru-
chomienia linji komunikacyjnej lotniczej Berlin — Kon-
stantynopol — Angora — Bagdad).

F. Bobinski, kpt. obs.

LOTNICTWO WOJSKOWE | PRZEMYSL LOTNICZY W Z. S.S. R

Brak wiadomos$ci prasowych oraz tajemnica, ktérag

otaczajg Sowiety swoje zbrojenia, szczegdélnie powietrz-

ne, stworzyty réznorodno$¢ zdan o stanie rosyjskiej

floty powietrznej. Sporo ludzi méwi' o wielu zaktadach
i fabrykach ptatowcéw i silnikéw, o tysigcach samolo-

tobw uzbrojonych i obtadowanych bombami z gazami

trujagcemi. Wielu jest i takich, co twierdza, ze lotnictwo
nigdy
i ze wog6le nic nie jest warte.

sowieckie nie doréwna lotnictwu europejskiemu
Btedem jest przecenianie
sil sowieckich, ale jeszcze wiekszym1lbtedem jest lekce-
wazy¢ to, co Sowiety posiadajg.

Zeby jasniej odtworzyé obecny stan lotnictwa So-

wieckiego, trzeba krétko przejs¢ historje rozwoju lot-
nictwa rosyjskiego.

Do roku 1907 przemyst lotniczy w Rosji nie istniat.
W roku 1907 powstaje w Petersburgu pierwsza fabryka
inz. Porochowsznikowa, w roku 1909 jego druga fabry-
ka, a do wojny Swiatowej w Rosji
W fabrykach

konstrukcji,

powstaje 8 fabryk.

tych byty budowane samoloty wtasnej

nie ustepujace zagranicznym, np. samoloty

inz. Sikorskiego réznych typ6éw, budowane w zakta-

dach ,,Rusko-Battyckich“, oraz samoloty ,Anasal”, bu-
dowane przez fabryke ,,Anatra“.

Od roku 1912 zaktady ,Rusko-Battyckie" zaczy-
naja budowac¢ silniki, najpierw rotacyjne, pé6zniej state,

konstrukcji inz. Kiriejewa, a w Moskwie otwiera si¢ filia

francuskiej fabryki Onom-Rhone.

Maksymalna produkcja wszystkich fabryk lotni-
czych przed wojng wynosita 20 —<25 samolotéw. Pod-
czas wojny przemyst lotniczy znacznie sig rozwinat.

llo$¢ fabryk wzrosta przeszto o 100%, jednak przemyst

rosyjski nie mogt zaspokoi¢ potrzeb lotnictwa, ponie-

waz nie byt on przygotowany do rozwoju techniki lot-
z silnikami.

niczej, specjalne trudnosci majac

Pomimo tych trudnosci Rosja wyprodukowata do
kornica wojny $wiatowej 3.890 samolotéw, jednak zaopa-
trzenie lotnictwa byto oparte o> zakupy zagraniczne.
Po rewolucji! przemyst lotniczy Rosji zaczyna upa-
da¢. Podczas, gdy w r. 1916 wybudowano 1769 samo-
lotéw i 666 silnikéw, w nastepnych
znacznie zmalata, a mianowicie:

W roku 197 —

latach produkcja

1.116 samolotéw i 602 silniki.

1918 — 255 » 79 »
1919 — 137 ,, 77 ,,
1921 — 68 ” 20 »
1922 — 43 8 "

Z powyzszej tabeli wida¢, ze w roku 1922 przemyst
lotniczy prawie ize nie istnial. Nie lepsze byty i nastep-

ne lata. Nieliczne oddziaty lotnicze, ongi$ stawne i wa-

leczne, byty uzbrojone w samoloty przeré6znych prze-
starzatych typoéw, ocalate po wojnie. Byty tam: Neu-
porty, Spad'y, Farman'‘y, llja-Muroimcy, Lebtedie
i Voisen'y.

Brak przemystu, personelu latajgcegoli przestarzaty
sprzet techniczny, czynity lotnictwo sowieckie niezdolne
do walki.

Rozruchy, gtéd i kryzys ekonomiczny, stwarzaty

sprawy wazniejszej wagi, a 6wczesny poglad wtadz so-

wieckich na lotnictwo charakteryzuje najlepiej rozpo-

wszechnione zdanie ,,Duchi i Awjacja sut’ predmety ros-
koszy*“ (perfumy i lotnictwo — to luksus).

Od roku 1923 nawigzuje si¢ stosunki z Europag Za-
chodnia. z Moskwa

uruchomieniem linji lotniczej

Krélewiec — Berlin zaczyna Niemiec

lotniczego w Z. S. S. R. Pod

sie¢ wspotpraca
w odbudowie przemystu
Moskwag zatozyt Junkers swg koncesjonowang fabryke
samolotéw, gdzie pod ochrong tajemnicy buduje sie me-
talowe samoloty dla lotnictwa lagdowego i morskiego.
Za posrednictwem Niemiec Sowiety kupujg u holender-
skiej okoto samolotéw mysliw-
skich ,Fokiker D. VII i D. XI*, wywiadowczych ,Fok-
ker C — IV i C — V*“ oraz szkolnych ,Fokker S — 3*.

Nawigzane

firmy Fokker trzystu

stosunki z Wiochami dajg Sowietom

wodnoplatowce ,Savoia S — 16“. samoloty obserwacyj-
ne ,,Ansaldo" i samoloty mySsliwskie ,Balilla".
Nawet Anglja sprzedaje Sowietom z demobilu kilka
samolotow mySsliwskich firmy ,Martenside®.
Jak widzimy, sowiety przezbrajaja swoje lotnictwo

wytacznie w samoloty produkcji zagranicznej i, ptacac

stono za obcy sprzet lotniczy, zastanawiajg si¢ nad uru-
chomieniem

swego przemystu lotniczego. Szukajac réz-

nych drég, znajdujg wyjscie. Po odwrocie biatych

wojsk bolszewicy zdobyli samolotow
obserwacyjnych i lekkich
land“ DH9a i DH4, jak

samolotéw

sporo angielskich
niszczycielskich ,,De Havil-
na owe czasy nowoczesnych,
L Avro 504 K*“. W

lotniczych

oraz szkolnych urucho-

mionych fabrykach zaczyna si¢ budowa

wspomnianych typéw bez wykupienia licencji, i w szyb-
kim czasie te nieco

samoloty, »przekonstruowane'l

wchodzg w uzbrojenie wojska pod nazwg ,R— 1. R—2*

i,U—-1¢ (R znaczy razwiedezik —- obserwacyjny,
U —mliczebny — szkolny). Takim samym tanim spo-
sobem produkujg bolszewicy w roku 1924 silniki ,Li-
bcrty“ 400 KM, pod nazwg ,,M—5%, oraz Hispano-Suizu
300 KM z turbokompressorem jako ,M—6“. W roku
1925 otrzymujg oddziaty mysliwskie samolot konstrukcji

sowieckiej

(r—

L—2% 0

zjnaczy istrebitiel —

przecietnych technicznych danych

mysliwski).
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Stopniowo od 1922 — 25
praca w przygotowaniu

roku zaczyna si¢ planowa

zastepow personelu latajgcego.

Reorganizuje sie i tworzy manowo szkoty: mechanikdéw,

obserwatoréw, pilotéw, strzelcow i bombardieréw. Stwo-

rzono nawet akademje lotnicza, jednak brak odpowied-

niej organizacji, instruktoréw i sprzetu, powoduje wiele

wypadkéw, o czem pisze zmarty niedawno tragicznie

poeta W1t Majakowski. Szeregi ucznii-pilotéw szkoét:

M oskiewskiej, Serpuchowskiej i Sewastopolskiej, rezy-

gnujag z dalszego szkolenia.
Po tej epidemii

wypadkéw szkoty reorganizujg sie

i otrzymuja samoloty ,U—>1“, nastepnie ,U—2“ sowiec-
100 KM

(ten samolot jednak nie cieszy} Sie wielkg sympatja).

kiej konstrukcji, z sowieckim silnikiem ,.Nami“
W roku 1925 zaczyna sie seryjna produkcja samo-
»R— 1%, M—5“ i ,M—6“.

przemyst staje na nogi, pokrywajac 50%

lotow silnikow Sow iecki

zapotrzebowa-
nia na ptatowce i 30% =zapotrzebowania na silniki; bol-
Skut-

i wygoérowanych zadan, oraz wzrastajacej

szewicy mogg juz nie krepowaé¢ sie Niemcami.

kiem szykan

konkurencji ze strony Witochéw, Junkers likwiduje swa

fabryke, ponoszac straty i zostawiajac bolszewikom

urzgdzone zaktady oraz doswiadczenie w budowie pla-
Dzieki
wieckich metalowych konstrukcyj, jak
SANT—3*

(konstrukcja inz,

towcéw metalowych. temu powstaje szereg soO-
samoloty obser-
SANT—9“

wprowa-

wacyjne
i ,9 bis"
dzane do

oraz niszczycielskie
A. N. Tupolewa),
uzbrojenia jednostek

lotniczych. Na pierw-

szych dwéch samolotach przylatywat do nas ,as“ lot-

nictwa sowieckiego Gromow podczas raldu naokoto Eu-

ropy,
Ameryki

a na trzecim —m dokonano ostatnio przelotu do
przez Pacyfik.
istnieje w Z. S. S. R.

i silnikéw, pokrywajgcych

Obecnie szereg fabryk pta-

towcow zapotrzebowania lot-
Jednak
te fabryki

do dalszych

nictwa lgdowego podczas pokoju. zapotrzebo-

wan lotnictwa morskiego pokry¢ nie sa

w stanie, zmuszajac zakupéw zagranicz-

nych, szczeg6lnie we Wtoszech, czego dowodem jest

Wizyta zesztoroczna eskadry wtoskiej (30 samolotéw)
oraz kilkakrotny wyjazd szefa lotnictwa Baranowa i in-
spektora lotnictwa Zarzara do Wtoch i do Ameryki.
Szwankuje troche produkcja silnikéw, lecz prawdo-
podobnie z czasem i te zapotrzebowania bedzie pokry-
wat przemyst wtasny.

Obecnie Z. S. S.

nikéw

R. produkuje seryjnie 2 typy sil-

typy
ukoniczeniu sg prace do seryjnej produkcji 2 typéw no-

szkolnych, 2 silnikéw bojowych i juz na
woczesnych
gi —

Zapotrzebowanie na liczne przyrzady poktadowe po-
krywa fabryka

silnikéw, chtodzonych: jeden woda, dru-

powietrzem.
»~Awiapribor", jedynie sprzet foto i ra-
djo jest kupowany zagranicg.

Jedna z najwigekszych przeszkéd'
brak
Import jego wzrést do 6.470 ton.

w produkcji pta-

towcéw metalowych jest produkcji aluminium

w kraju.

LOTNICZY

473

W stynnym 5-cioletnim planie przewidziana jest bu-

dowa fabryk, wyrabiajgcych 10.000 ton aluminium rocz-

nie, lecz narazie istnieje tylko jedna, wyrabiajgca t. zw.
»kotczugaluminjum™,
1, 2 i samoloty, konstrukcji inz.
(ANT—3, ANT—9, ANT—9 bis).

W ostatnich
lotniczego

z ktérego sg budowane sowieckie

3-silnikowe Tupolewa
czasach wszystkie zaktady przemystu
~W. A 0.“ (Wszech-
przemystu lotniczego) pod

zostaty ziaczone w

zwigzkowe zjednoczenie

przewodnictwem T. R. Michajlowa.

Po przezbirojeniu lotnictwa w samoloty sowieckiej

i nowej konstrukcji, z pewniejszemu silnikami, oraz po

zaopatrzeniu go w zakupione spadochrony znanej ame-

rykanskiej firmy ,Trwinga", lotnicy sowieccy zaczeli

duzo i, chetnie lata¢, wylatujac miesiecznie od 20 — 10

godzin; réwnoczed$nie znacznie zmniejszyta sig¢ ilo$¢ wy-

padkow.

Obecnie Sowiety posiadaja troche wiecej niz 1.000
bojowych samolotéw, nie liczac samolotéw szkolnych,
cywilnych i klubowych. [Ilo$§¢ ta prawdopodobnie prze-

wyzsza sume samolotéw Finlandii, totwy,
Polski.

Estonii, Ru-
munii i Piotr Baranéw
sit R. K. K. A.), kto-

lotnictwa 9-¢lu

Na czele lotnictwa stoi
(Naczelnik Wojenno-wozdusznych
szefowie

remu podlegaja

jennych, 2

okregéw wo-

armij (Krasnoznamiennoj i Dalniewostocz-

noj), oraz moérz Battyckiego i Czarnego.

Najmniejszg jednostka taktyczng jest eskadra (ot-

dielnyj awjacjonnyj otriad), sktadajagca sie z 2 — 3 klu-
czy (zwieno) po 3 — 4 samoloty.
Nastepnym wyzszym

zwigzkiem organizacyjnym

jest dywizjon (eskadrylla),
dzielnych eskadr.
Kilka

tworzg wyzszy

sktadajgca sile z 3 niesamo-

dywizjonéw, samodzielnych eskadr i park,

zwigzek o zadaniu wyszkoleniowo-tak*
brygade

tycznem; lotniczg.

W Z. S, S. R. jest okoto 20 brygad
niczych.

i kilka grup lot-

Obecna organizacja przewiduje zwolnienie personelu

latajgcego od wszelkich administracyjno-gospodarczych
i technicznych funkcyj.

Jednostki linjowe posiadajg tylko niezbedny sprzet,

a cale zaopatrzenie i gospodarka obcigza park, przy

ktérym znajduje sie tez szkota obstugi.

Szkolnictwo lotnicze tworza: Wyzsza Akadem ja

lotnicza z 4-letnim kursem, 10 szk6l oficerskich (obser-

watoréow, pilotow i technikéw lotniczych) oraz szereg

szk6t stuzb specjalnych, jak to aeronawigacji, fotografii,

meteorologii, radjo i szkota walki powietrznej.

Przygladajac sie organizacji lotnictwa sowieckiego,

wida¢, Ze ma ono sporo z organizacji lotnictwa wto-

skiego, co tacznie z wizyta wtoskiej eskadry lotniczej,

podrézami Zarzaza do Wioch oraz wizytg 2 kragzowni-
kéw sowieckich Profintern‘a i Parizskiej Komuny w Nea-

polu — daje duzo- do mysélenia,



474

PRZEGLAD LOTNICZY

PZ1AL SPRAWOZDAWCZY

STAN SWIATOWEGO LOTNICTWA WOJSKOWEGO

Naktadem firmy wydawniczej E. S. Mittler ukazato

sie interesujace wydawnictwo putkownika rezerwy von

Oertzera‘a z Berlina p. t. ,Zbrojenie i Rozbrojenie",
(,Riistung und Abriistumg"), w Kktérem zastanawia si¢
on ,nad sytuacjg militarng Europy ora'z gtéwnych
panstw $wiata.

Dto nas szczeg6lnie interesujacy jest rozdziat,

dotyczacy zbrojen powietrznych, napisany przez byte-
go majora baronia von Biilow ‘a.

W ostatnich 2-ch

Oto jego streszczenie.
latach problem organizacyjny lot-

nictwa wojskowego zeSrodkowywat sie badz to okoto

systemu scentralizowania, badz tez decentralizowania.

Przy systemie decentralizowania lotnictwo wojskowe

i cywilne tworza oddzielne grupy. Lotnictwo wojsko-
podgrupy

Poszczeg6lne gru-

we dzieli sie znéw na' oddzielne lotnictwa

ladowego, morskiego i kolonialnego.
py sa od siebie zalezne. Przy systemie scentralizowa-

nia cale lotnictwo podporzagdkowane jest jednej wta-

W ieksze

scentralizow a-

dzy naczelnej, Ministerstwu Lotnictwa. pan-
stwa przeprowadzity .przewaznie system
nia, w mniejszych istnieje przewaznie system decentra-
listyczny, z daznoéciag jednakze do przejscia do syste-
mu centralistycznego’

Mys$la przewodnig organizacji

wszystkich lotnictw

bojowych jest zgrupowanie Ich weditug przysztego za-

stosowania wojennego. Przewaza wyrazny podziat na
lotnictwo bojowe i wywiadowcze. Lotnictwo mySliw-
skie | niszczycielskie tworzy grupe lotnictwa, bojowego
dla celé6w operacyjnych, a to wspoétdziatania w rozstrzy-
gnigciu bitew ma lgdzie i morzu oraz dla obrony po-
wietrznej danego Kkraju.

Naogét mozna stwierdzi¢, ze w duzych mocarstwach
(Anglia, Francja, Stany Zjednoczone A. P.) lot-

przewidywane jest

Italia,

nictwo jako narzedzie wojny za-

czepnej z zadaniem prowadzenia samodzielnych opera-

cyj, podczas gdy w panstwach pozostatych traktuje sie

lotnictwo jako bron pomocnicza. Jednostki mySsliwskie

i niszczycielskie panstw mniejszych stuzg réwniez ra-

czej celom obronnym.

W sposobie zbrojen lotniczych daje sie od r. 1926

zauwazy¢ pewna zmiana, mianowicie: od systemu po-

mnazania jednostek lotniczych przechodzi si¢ na system

zaopatrywania istniejagcych juz w coraz to lepszy ma-

teriat. Przyczyna tej zmiany zbrojen ilosciowych na

jakosciowe tkwi we wzgledach finansowych i technicz-

nych. Koszty duzego 5 wcigz sie starzejgcego sprzetu

lotniczego byty nawet dla zamozniejszych panstw tru-

dnemi do podotania. Jasnem sie stato, ze lepsze zastu-
gi w razie potrzeby odda¢ moze mniejsze, a wedtug
ostatniego wyrazu techniki wyekwipowane lotnictwo,

anizeli wigksze, lecz zaopatrzone w sprzet przestarzaty.

Giéwne wymogi techniczne sa dzi§ nastepujace:

wybudowanie mozliwie wysokowarto$ciowych samo-

lotow mySsliwskich, przewazajgcych iloéciowo samoloty

niszczycielskie, uproszczenie materjatu, zbudowanie sa-
molotéw jednolitych.
Problem

zbrojenia lotniczego pozostaje problemem

czysto technicznym. W praktyce mozliwie najwyzszy
diugo nie zostanie osigag-
niety. i iilm 11

Floty powietrzne poszczegdlnych panstw przedsta-

stopien doskonatoséci jeszcze

wiajg sie¢ wedtug dzieta OertzeiFa nastepujgco:

FRANCIA.

Od wrzeénia 1928 r. istnieje Ministerstwo Lotnic-
twa, ktéremu podporzagdkowane jest lotnictwo wojsko-
wo i cywilne. Sktad Ministerstwa jest nastepujacy:

Generalny Inspektorat Sit Powietrznych, Generalna Dy-

rekcja Aeronautyki Cywilnej oraz Generalna Dyrekcja
Przemystu i Stuzb Technicznych.

Stan francuskiego
1929 r. '(bez

nastepujaco:

lotnictwa wojskowego w lutym

lotnictwa morskiego) przedstawiony jest

32 eskadry mySliwskie po 12
samolotow razem 384 samoloty

.20 eskadr bombardowania dzien-

samolotéw 200 samolotéw

12 eskadr bombardowania noc-

nego po 10

nego po 10 samolotéw » 120 samolotéw

73 eskadry obserwacyjne i wy-

wiadowcze po 12 samolotéw " 876 samolotéw

Razem 137 eskadr razem 1580 samolotéow

Do tego nalezy doda¢ zapas nie mniejszy od 60%,

tak, iz catkowita ilo$§¢ samolotow wyrazitaby sie licz-
bag 2500, a w catosci' bytoby:
Czynnych samolotéw wojskowych (wraz z za-

pasem) 2500 szt.
Samolotéw szkolnych i doswiadczalnych 2000

W szystkich samolotéw 4500 szt.

Samoloty mysliwskie.

Ogoélna charakterystyka: szybkos$¢ 250 do 300
km/godz., putap 8500 m, 2 do 4 kb. masz;
Samoloty w uzyciu: 'Nieupert 42 i 62 (450 KM) oraz

Goiurdou-Lesscure (Jupiter 4120 KM).

Samoloty bombardowania dziennego.

Ogélna charakterystyka: szybkos$¢ 220 km/godz.,

putap 6500 m, 3 kb. masz., obcigzenie 400 kg:
Samoloty w uzyciu: Breguet 19 B 2 (400 do 450-KM)

oraz Arrwot 120 (Lorraine 650 KM).

Samoloty bombardowania nocnego.

Ogélna charakterystyka: szybko$¢ 1SO km/godz..
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Samoloty w uzyciu: F.arma.n-Gotetfo F 60, Btériot
127 oraz Liore et Olivier.

Samoloty wywiadowcze i obserwacyjne.

Charakterystyka og6lna.: szybko$¢ 200 km/godz.,

putap 7000 m, 3 do 4 kb. masz,;

Samoloty w uzyciu: Potez XXV (530 KM) oraz. Bre-

guet 19 A 2.
Dyskutuje sie

sprawe dwumiejscowych samolotéw

myséliwskich. Technicy i piloci sa rozbiezni w zda-
niach; przeprowadzone dos$wiadczenia nie daty wyni-
kéw rozstrzygajacych.

Przemyst liczy 30 fabryk samolotowych oraz 11

fabryk silnikow.
ktére znaleziono bardziej ekonomicznemu

Uwaga jest 'skierowana na konstruk-
cje metalowe,
Zmniejszono budowe seryjna, kierujac catkowita uwa-
ge na
niach zbiorowych startéw, w pojedynczych

rodzajami

studja i préby. Czyniono, postepy w C¢wicze-

lotach noc-

nych oraz we wspétpracy z innenni broni.

ANGLIJA.

Organem zwierzchnim catego lotnictwa jest Mini-

sterstwo Powietrza, ktére otrzymuje ogélne dyrektywy

od Pady Powietrza. W skiad Ministerstwa wchodzi 5

departamentéw: Departament Sekretarza Stanu (admi-

nistracja), Departament Szefa Sztabu Giéwnego (orga-

nizacja, operacje, informacje), Departament Personalny

(sprawy personalne i wyszkoleniowe), Departament

zaopatrzenia i doSwiadczen (zaopatrzenie, uzbrojenie,

stuzby techniczne ji doSwiadczenia) oraz Dyrekcja aero-

nautyki cywilnej.
Jednostka taktyczng sit lotniczych Ilgdowych jest
dywizjon (,sqadron*“), sktadajacy si¢ z trzech eskadr

(,flights") po 6 samolotéw. W formacjach bombardo-
wania nocnego dywizjon sktada sie z dwoéch eskadr po
eskadra sktada

przewidywane na wypa-

5 samolotéw. W lotnictwie morskiem

si¢ z 6 samolotéw. Formacje,
dek wojny, sg ,wing*“, sktadajacy sie z 2 do 3 dywizjo-

néw, oraz grupa o sktadzie 2-ch do 3-ch ,wing‘éw*“.
sktad sit

przedstawia sie nastepujgco:

Catkow ity powietrznych w Metropolii

Obrona powietrzna kraju 324 dywizjondwrazem 576 samol.

Formacje ¢wiczebne . . 54 ” . 106
Formacje morskie 14 jednostek ” 126
Ogotem. 808 samol

Sktad1l sit powietrznych zamorskich nastepujacy:

Egipt.. .4 dywizjony razem 92 samoloty
Aden razem 24 samoloty
Transjordania i Pa-

lestyna 1 dywizjon razem 24 samoloty

Irak 6 dywizjonéw razem 140 samoloty

Indje 8 dywizjonéw razem 192 samoloty

Morze Srédziemne 9 eskadr razem 81 samolotéw
Chiny 3 eskadry razem 27 samolotow
Singapore 1 eskadra razem 6 samolotow

W catos$ci zatem stan, lotnictwa w metropoliili w ko-

loniach wyraza sie liczbg 1394 samoloty. Doliczajgc
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50% zapasu, s.uma wszystkich samolotéw, zdatnych do

uzytku, wyrazi si¢ liczbag okoto 2000 samolotéow.

Samoloty mysliwskie.
Charakterystyka

ogéiina: szybkos$¢ 250 do 270

rnk/godz., putap 8000 m, 2 do 3 kb. maszyn;
Samoloty w wuzyciu; Siskin, Gloster, Gamecock;
w lotnictwie morskiem: Flycatchor.

Samoloty bombardowania nocnego.

Charakterystyka szybko$¢ 180 do 200
putap 4000 do 6000 m,
zenie uzyteczne 800 do 1000 kg;

ogéblna:

km/godz., 2 kb. masz., obcig-

Samoloty w uzyciu: Handley Page, Hyderadab Hi-

naiid, Vickers, Virginia, Vervoii!, Victori,a.

Samoloty bombardowania dziennego.
Charakterystyka ogélna: 220 km/godz.,

inne charakterystyki nieznane;

szybkosé¢
Samoloty w uzyciu: Fairay, Fawn, Falry Fox, Fairy

111 F, Hawker Horsley. Westland Wapiti.

Samoloty wywiadowcze.
Charakterystyka ogdblna; szybkos$¢ 190 do 210
km/godz., putap 7000 m, 2 do 3 kb. masz;
Bristol Fighter

lotnictwie morskiem;

(z r. 1918),

Fairey Il D.

Samoloty w uzyciu:
Armstrong Atlas; w

Obecnie istnieje 19 fabryk samolotéw oraz 5 fabryk

silnik6w. Uwaga skierowana na konstrukcje metalo-

we. Précz samolotéw wojskowych szkolnych i do-
S§wiadczalnych buduje sie duza ilos¢ samolotow dla ce-

6w transportowych i komercjalnych.

ITALJA.

Od r. 1925 lotnictwo

»Ministerstwu

podporzagdkowane jest
Ministrem jest

cate
Krélewskiego' Lotnictwa".

sam Mussolini, do pomocy przydany jest podsekretarz

stanu; ministerstwu podporzadkowane jest zaréwno

lotnictwo wojskowe, jak i cywilne. Lotnictwo wojsko-

we dzieli sie ina nastepujace wydziaty: Sztab Giéwny,

Szef Sztabu, lotnictwo bojowe, korpus intendentury
lotnictwa, szkoty. Lotnictwo bojowe podzielone jest na
4 grupy: lotnictwo bojowe samodzielne, lotnictwo bo-
jowe armji, marynarki i kolonji. Pod wzgledem admi-
nistracyjnym podzielono dotychczas kraj na 3 okregi
(przewiduje sie w przysztosci' 5).

Jednostka taktycznag jest eskadra (sauadriglia)
w sktadzie Srednio 10 samolotéw; 3 do 4 eskadr tworzy
dywizjon, 2 do 3 dywizjonéw — jeden putk lotniczy
(stornio).

a) Lotnictwo sam o<tziedme: 8 putkéw
lotniczych, razem 1i8 dywizjonéw o ogdlnym sktadzie
24 eskadry mys$liwskie lgdowe, 10 eskadr bombardo-
wania dziennego, 10 eskadr bombardowania nocnego,
6 eskadr mysliwskich morskich oraz 3 eskadry torpe-

dujace, ogdétem 53 eskadry, 530 samolotéw.

b) Lotnictwo armiji:
sktadzie 20 eskadr

3 putki, razem 8

dywizjonéw, w og6lnym wywia-

dowczych, 200 samolotéw.
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c) Lotniotwo maiynarki 4 komendy

lotnicze, razem 13 eskadr wywiadowczych morskich,

130 samolotéow.
d) Lotnictwo

k o 1oinji: 4 dywizjony,

razem 4 eskadry wywiadowcze i 3 eskadry 'bombardo-
70 samolotéow.
1929):

razem 93 eskadry —

wania dziennego,

Ogdlny stara (r. 11 putkéw lotniczych, 4 ko-

mendy, 4 grupy, okoto 930 samo-
lotéw.
1930:

Program przewiduje nastepujacy rozwoj w r.

Lotnictwo samodzielnc 9 putk6wB858 samolotéw
Lotnictwo armii 6 " 625
Lotnictwo marynarki 4 W 385

Lotnictw o kolon,ji 3 dywizjony 132 ”
Ogétem: 19 putkéw, 57 dywizjonéw, —2000 samolotow
182 eskadry.

W programie tym, jako site eskadr przewiduje sie:
dla eskadr dla eskadr
bombardowania dziennego 4 do 6 samolotéw, dla eskadr

mys$liwskich do 18 samolotéow,
wywiadowczych i bombardowania dziennego 12 samo-
lotébw. Przeprowadzenie jednakze wyzej podanego pro-
gramu w ciggu r. 1930 wydaje sie nieprawdopodobne.
Ostatnio daje si¢ zauwazy¢ zwolnienie tempa mnozenia
jednostek na korzys$¢ jakos$ci uzbrojenia.

Zaopatrzenie jednostek na wysokim poziomie. Sa-

moloty i silniki tylko konstrukcji krajowej. W wuzyciu
nastepujace typy:

a) Lotnictwo mysliwskie: Nieuport 29 (licencja),
Devoitine (licencja), Fiat C R I i C R 20. Silniki 300—
450 KM.

b) Wywiad i dzienne bombardowanie: Fiat An,sal-

do A, Fiat A 120, Fokker C 5 (licencja).
550 KM.

c) Ciezkie bombardowanie
z Fiatem 800 KM.

d) Bombardowanie mocne:

Silniki; 300 do

dzienne: Fiat B R 8
Breda A 3 (2 X 400 KM
Lorraine).

Pozatem w prébach szereg samolotéw, miedzy kt6-
rerni nowy samolot bombardowania dziennego z silni-
1000 konnemi

wprowadzony dp uzytku.

kam i wykazuje dobre wyczyny i bedzie

Istnieja 3 fabryki samolotéw i 3 fabryki silnikéw.

1927 (wedtug B al-
ladowych,

Produkcja samolotéw i silnikéw w r.
bo):

tow wywiadowczych,

170 samolotéw mysliwskich 70 samolo-

90 samolotéw niszczycielskich

oraz 130 samolotéw morskich, szkolnych i dodwiadczal-

nych, razem 420 sztuk, pozatem 900 silnikéw 500 kon-

nych. Mozno$¢ produkcji w r. 1938 wzrosta conajmniej

podwdjnie. Ogdlne zasady konstrukcji poszczeg6lnych

typéw: samoloty mys$liwskie buduje si¢ przewaznie na

szybkoé¢, odrzucono samoloty myéliwskie dwumiejsco-

we, nie buduje sie réwniez dotychczas samolotéw my-

$liwskich nocnych,. Dla celé6w dalekiego i bliskiego wy-

wiadu, wstrzeliwanial artylerji ,oraz lekkiegolbombar-

dowania dziennego, dazy sie do jednolitego typu samo-
lotu. Samoloty

ciezkiego bombardowania dziennego

buduje sig, ktadac nacisk n;a szybko$¢, obcigzalnos$¢ il sil-
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ne uzbrojenie (samoobron,a). Od samolotéw bombardo-

wania mocnego wymaga sie obcigzalnoséci uzytecznej

1000 kilograméw i 5 godzin lotu. Ostatnio panuje ten-
dencja budowania z metali lekkich. Swiadomie rezy-
gnuje sie z budowy sterowcow.

mWyszkolenie,. Istnieja nastepujace szkoty:

Krélewska Wojskowa Akademia w Rzymie, Szkolg pod-

chorgzych rezerwy il podoficerow rezerwy, szkota ob-
serwatoréw,, szkoty specjalistow (mechanikéw, radio-
telegrafistow, fotograféw) oraz szkoty cywilne. Szko-

lenie pilotow odbywa sie¢ w 4 szkotach pilotazu lgdowe-
go i 2-ch
serwatoré6w odbywa sig¢ ;na kursach szkoty obserwato-

szkotach pilotazu morskiego. Szkolenie ob-

row w Rzymie. W treningu ktadzie sie duzy nacisk na
lloty gruipowe oraz pojedyncze na odlegtoé¢ jako tez na
rekordy odlegtoéci. Uwagi.godnym jest lot 62 wodno-
samolotow pod dowédztwem de Pinedo w kohcu maja
19.38 roku naokoto morza Srédziemnego. W ybitniejsze
loty 1927 do

Ameryki, Ferrarint do Ameryki Potudniowej,, lot na re-

rekordowe na odlegto$é: de Pinedo w r.

kord szybkos$ci de Berna,rdi.

CZECHOSLOWACIJA.

Sity powietrznie stanowi tylko lotnictwo. Steréwce

i balony, dodane do obrony przeciwlotniczej, wchodzg

w sktad artylerji. Lotnictwo zalezy pod kazdym wzgle-

dem od Ministerstwa Obrony Narodowej;, taktycznie je-

dnakze jednostki aeronautyki zalezg od komend aero-

nautycznych terytorialnych, ostatnio utworzonych.

Rozmieszczenie jednostek lotniczych jest nastepu-

puik (2
(2 bataliony) w Baj-

jace: 1-szy puik (3 bataliony) w Pradze; 2-gi
bataliony) w Otomufcu;
4-ty putk (2 bataliony) w Hradec
Stan liczbowy w koncu r. 1928 wyrazat sie¢ nastepujgco;

1 kompanja (eskadra) dalekiego wywiadu — 16' sa-

3-ci, puik

m,orach; Kralove.

molotéw, 11 kompani; obserwacyjnych po 15 samolo-

tow — 1,65 samolotéw, 10 kompanij! mySsliwskich po

16 samolotéw — 150 samolotéw, 2 kompanie bombar-

dowania dziennego pol1l5 samolotéw — 30 samolotéw,

1 kompania bombardowania nocnego. — 15 samolotéw,

4 bataliony zapasowe po 10 samolotéw — 40 samolo-

tow. Ogoétem 26 kompaniji —=416 samolotow.

Do powyzszej liczby samolotow doliczy¢ nalezy
50%
4000

Program przewiduje utworzenie 4-ch kompanij

zapasu. Personel stuzby czynnej wyraza sie cyfra

ludzi, pomiedzy tem 500 pilotéw i obserwatoréw.

bombar-

dowania dziennego i 2-ch kompanij bombardowania
nocnego.
M aterjat pierwszorzednej jakos$ci. Zupetna nieza-

leznoé¢ od zagranicy. Istnieja 3 fabryki samolotéw
i tylez fabryk silnikow.

Jako samoloty
Av.ia B,H 33,
samoloty niszczycielskie dzienne;
3-ch ludzi, 300 kg ciezaru
szybkoé¢ 210 km/godz.

ne; Aera A 24, zatoga 3-ch

mys$liwskie uzywane sa samoloty
265 km/godz., putap 10.000 m.
Smolik S 16,
putap 6000 m,

szybkos¢
zatoga
uzytecznego,,
Samoloty niszczycielskie moc-
2 X240 KM. 700 kg
Aera, A 30.

ludzi,

bomb. Samoloty wywiadowcze:
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Rocznie ksztatci sie w dwoéch szkotach ‘aeronau-
tycznych okoto1250' tudzi badZz to jako piloci, bagdz jako
Wraz

chostowacja dysponowataby

personel techniczny. z pilotami cywilnymi Cze-

liczba 1000 pilotéw i ob-
serwatoréow.

SOWIETY.

Wtadza centralng jest Wysoka Komenda sowieckiej

floty powietrznej, zalezna ,od rewolucyjnej rady wo-

jennej. Komenda dzieli si¢ ina 4 Departamenty. Bez-

posrednio podlegaja Komendzie centralnej komendanci
aotona,utyczni okregéw wojskowych, ktérym znéw pod-
legajg wszystkie sity powietrzne

okregu z wyjatkiem

szk6t, podlegajacych Departamentowi wyszkolenia. Ko-

mendanci aeronautyczni sg doradcami fachowymi ko-

mendantéw okregéw wojskowych we wszystkich spra-

wach, dotyczacych aeronautyki.

Obecny stan lotnictwa jest nastepujacy (informacje
z réznych zrédet sg dos$¢ sprzeczne):

11 dywizjonéw wywiadowczych oraz 23 samodziel-
ne eskadry wywiadowcze, razem 550 samolotéw; 10 dy-
wizjonow samodzielne

oraz 4 eskadry mysSliwskie —

razem 290 samolotéw; 3 dywizjony oraz 3 samodzielne
eskadry niszczycielskie —erazem 160 samolotéow; zapas
1400 samolotéw.

400 samolotéow. Razem:

Cyfry te sg jednakze zapewne za wysokie. Program
przewiduje rozw6j do liczby 2000 samolotéw do r. 1932.
Miatoby powsta¢ 20 brygad lotniczych, kazda po 2 dy-
wizjony niszczycielskie po 50 samolotéw, oraz po dwa
dywizjony myéliwskie po 60 samolotow.

M ateriat uzywany obecnie jest przewaznie przesta-
rzaty ,i mato przydatny dla celéw wojennych. Srednio—
samoloty sg na stopniu z r. 1918, Zauwaza sie jednakze
(Fokker S 4, Spad, Breguet,

Przemyst znajduje

kilka typéw nowoczesnych
De-Hayiiland).
woju. W r.

sie w stadjum roz-

1928 istniato 7 fabryk samolotéw oraz 5 fa-

bryk silnikéw lotniczych, wytwarzajagcych wedtug Ili-
cencji.
FINLANDJA.

Mate, lecz dobrze zorganizowane lotnictwo, skta-

dajace sie z dwoéch eskadr ¢wiczebnych oraz z trzech

morskich, og6tem okoto 65 samolotéw. Materjail w uzy-

ciu — typu przestarzatego, lecz zamdwienia na mowy
sprzet oddano w Anglji i w Czechostowacji. Jedna szko-

ta lotnicza w Sotahamiin.ie.

ESTONJA

Lotnictwo sktada si¢ z jednej eskadry wywiadow-
z kilku

starego. od

oraz wodno-
typu

i-go kwietnia 19,28 zostato lotnictwo wojskowe i cywil-

czej, jednej eskadry mySsliwskiej

samolotéw, ogétem 30 samolotéw
ne ztagczone pod' jednam dowdédztwem.

lotnictwem stabe,

Zainteresowanie

cywrlinem — wskutek nieznacznych

odlegtoséci wewnatrz kraju oraz wskutek braku linij

miedzyin.anodowy ch.

PRZEGLAD LOTNICZY 417

LOTWA.

Lotnictwo sktada sie z jednostek ¢wiczebnych i mor-

skich o ogélnej liczbie 26 samolotéw. M aterialt nowo-
Jednostki lot-
typu

Wyszkolenie—

czesny i przydatny do celéw wojennych.

nictwa morskiego dysponuja wodnosamolotami
nowoczesnego, wykoinanenii w Szw ecji.
prowadzone w mys$li zasad

najnowszych; szczeg6lna

uwage zwraca sie ma ¢wiczeniu z artylerig.

LITWA

Lotnictwo, sktada siie z dwoéch eskadr obserwacyj-
nych, jednej mySliwskiej i jednej niszczycielskiej, kaz-
da eskadra po 8 samolotéw, ogétem 32 samoloty prze-
réznych typoéw, bez wiekszej wartoéci wojennej. W ro-
ku 1928 zamoéwiono 10 samolotow mySliwskich Fiat.
Réwniez zamierza si¢ naby¢ w Czechostowacji samolo-
ty obserwacyjnie. Dla wyszkolenia personelu istnieje
jedna szkolg oraz, jedna eskadra treningowa, o sktadzie
6 samolotow mysliwskich, 2 samolotéw obserwacyjnych
i jednego samolotu bombardowania nocnego. Szkolenie

nowych pilotéw odbywa sie cze$ciowo w Paryzu.

SZWECIJA.
Obecna organizacja lotnictwa szwedzkiego zostata
zaprowadzona 1 Lip.ca 1926 r. Lotnictwo jest podpo-

rzagdkowane Sztabowa Giéwnemu. Lotnictwo dzieli sig
tia cztery korpusy z czterema kompaniami myS$liwskie-

mu, 2 niszczycielskiem i, jedng torpedujaca oraz z czte-

rema, kompaniamil obserwacyjnetni. Korpus pierwszy
jest zorganizowany definitywnie, pozostate korpusy
w stadjum organizacji, ktéra zostanie ukoriczona do

r. 1931.
braku
lotnictwa morskiego.

W konstrukcji uwaga zwrécona na, stal wskutek

surowca dla duraliminjum. Tendencja rozwoju

NORWEGIJA.
Lotnictwo lgdowe i morskie podporzadkowane sg
jednemu Inspektoratow . Jednostka taktyczng jest

eskadra o czterech samo,liotiach pierwszej linii i tytuz

samolotach zapasowych. Obecnie istnieje jeden dywiz-
sktadzie 3 eskadr

catos¢ 70

jon obserwacyjny w oraz jeden sa-

modzielny dywizjon, samolotéw na stopie

wojennej. Istnieje pczatem jedna szkota a,eronautyczna

oraz jednia fabryka), obie potozone w Kjeller. Lotnictwo

morskie sktada sie z 10 eskadr o 40 samolotach.

DANJA.
Lotnictw,0, obecnie istniejgce, utworzone jest jako
brohn samodzielna. Sktada sie orno z: Komendy broni

powietrznej, 3-ch eskadr obserwacyjnych po 9 samolo-

tow (2 ¢wiczebnie, jedna morska) —e27 samolotéw, 2-ch

eskadr mysliwskich po 9 samolotéw — 18 samolotéw,

1-ej eskadry bombardujagcej —<=9 samolotéw; ogdtem 6

eskadr ii 64 samoloty. Materjat nowoczesny. Dla, eskadr

niszczycielskich i torpedujacych sg w dostawie samo-

loty wielosilnikowe. Istniejg dwie s.zkoty, w Kktérych

rocznie szkolilsie 20 do 30 pilotow.
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BELGIJA

Od grudnia 1928 r. lotnictwo podlega specjalnej Dy-
rekcji przy Ministerstwie O-brony Narodowej. Na czele
obrony prze-
ciwlotniczej. 3-ch

lotniczych, jednej szkoty i jednego pairku. Sktad1l

dyrekcji stoi Inspektor sit powietrznych i

Lotnictwo wojskowe sktada sie z
putkow

szczegb6towy nastepujacy:

6 eskadr mysSliwskich po 15 samolotéw — 90 samolotéw

3 eskadry niszczycielskie po 8 samolot. — 24 .

6 eskadr obserwacyjnych po 12 samolt.— 72 "

4 eskadry wywiadowcze po 12 samolot.—>48 "

3 eskadry parkowe po 8 samolotéw — 24 "

3 eskadry szkolne po 8 samolotéw — 24 .

25 eskadr 284 samoloty
Fabryki samolotéw i silnikéw, dobrze rozwiniete,

jeszcze nie istnieja, wskutek czego duza zalezno$¢ od

zagranicy (import przewaznie z Francji i Czechostowa-
cji).
stwo oraz

Istnieje jedna fabryka, subsydiowana przez pan-

trzy warsztaty napraw. Samolotéw kon-

strukcji krajowej armia jeszcze nie otrzymata.

Istnieja dwie szkoty aeromautyczne: wojskowa

w Brukseli i Roczny kointyngens
szkolenia 70 do 90 piilotéw oraz 30 do 50 obserwatoréw.

W r. 1928 byto 320 pilotéw, z czego 93 w

prywatna w Deurne.

rezerw ie.

HOLANDIA

Lotnictwo dzieli sie na 3 grupy, z ktérych kazda

Lotnictw o
lot-

podporzagdkowana jest innemu ministerstwu.

w metropolii zalezne jest od ministerstwa wojny,
nictwo morskie podporzgdkowane jest ministerstwu ma-
lotnictwo, znajdujgce si¢ poza gra-
Indiach Holenderskich)

ministerstwu

rynarki, wreszcie

nicami kraju (w podporzadko-

wane jest odno$nemu wojny. Poszcze-

g6lne grupy
dna od drugiej.

lotnictwa sa autonomiczne i niezalezne je-

Sktad 18 samolo-

tow mysliwskich,

lotnictwa lgdowego w metropolii:

54 obserwacyjnych; lotnictwa mary-

narki: 18 samolotéw myS$liwskich, 50 obserwacyjnych:

lotnictwa w Indiach Holenderskich: 6 samolotéw my-

$liwskich, 24 obserwacyjne.

Ogo6tem zatem 42 samoloty myéliwskie oraz 128

samolotéw obserwacyjnych.

M aterjat pierwszorzedny o wysokich wartos$ciach.
Istnieja samoloty tylko wyrobu krajowego—Fotekera—
wszystkich typéw. Jako samolotéw wywiadowczych
uzywa si¢ réwniez dwumiejscowych samolotéw typu
VannBerkel.

SZW AIJCARIA.

Lotnictwo istnieje tylko w celach obronnych. Sktad

nastepujacy:

l-sza grupa {obserwacyjna) 6 kompania (l1-sza do

6-ej) po 8 samolotow — 48 samolotéw; 2-ga grupa (ob-

serwacyjna) 6 kompanii i(7-ma do 12-ej) po 8 samolo-

tow — 48 samolotéw; 3-cia. grupa (mys$liwska) 6 kom-
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panii (13-ta, do 1'8-tej) po 9 samolotow — 54 samoloty;
og6tem 18 kompanij i 150 samolotéow.

Program z r. 1924 przewidywat 5 grup, 30 kompanij,
256 samolotow. Pozatem na kazdg grupe istnieje 5
kompanij fotograficznych oraz 5 kompanij parkowych,
kazda po 15 samolotéw zapasowych, co czyni w cato-
$§ci 75 samolotéw zapasu.

M aterjat w przewazajacej czeéci jest pochodzenia

zagranicznego. Uzywane jako samoloty obserwacyjne:

Fokiker C. W. i -Potezi XXV; mys$liwskie: Dewi-tine
450 KM.
HISZPANIJA

W poczatku roku 1927 wszystkie sity lotnicze zo-

staty podporzgdkowane ,Radziie Powietrznejil z mini-

strem na czele. Lotnictwo lgdowe podlega bezposrednio

Ministerstwu W ojny, Lotnictwo morskie — Minister-

stwu Marynarki. Na czele lotniczych sil ladowych stoi

Gitéwna .Komenda: Aercmautyezna, dzielagca sie na 4 od-

dziaty ogélne: jednostki linjowe, szkoty, urzadzenia
techniczne, parki i fabryki. Kraj- podzielony jest pod
wzgledem lotniczym ,na cztery bazy: Madryt, Sar.agos-

s-a, Seyilla, Le-on.
Lotnictwo dzieli sie na- dywizjony, grupy i eskadry.
Eskadra sktada sie z 3-ch

7 samolotéw zapasu na eskadre.

sekcyj po 3 samoloty, oraz

Sktad .ilosciowy: 5 dy-

wizjonéw — 18 gru.p = 36 eskadr = 576 samolotéow.
Personel w r. 19-28 sktadat sie -z 500 oficeré6w i 2000
podoficerow i zotnierzy. Programu przewid-uje rozwdj
do 90 eskadr o tgcznej sile 1400 samolotéow.
JUGOSLAWIJA
Lotnictwo zostato przeorganizowane w r. 1927.
Witadzg naczelng jest Komenda Aero-n-autyczna, podle-

gajaca Ministerstwu Wojny. Lotnictwo jugostowian-

skie przedstawia duzy czynnik w ogélnych zbrojeniach
lotniczych w Europie. Dobra organizacja, staranne wy-
szkolenie, na-ogét dobry i przydatny materjat.

Istnieje 7 putkéw lotniczych (l1-szy w Nowym Sa-

dzie, 2-gi w Serajewiie, 3-ci w Uskubiie, 4-ty w Za-gabrji,
6-ty w Zemum pod Belgradem,

5-ty w Niszu, 7-my

w M-ostar), raizem 24 eskadry, 320 samolotéw. Pro-gram
przewid-uje powiekszanie liczby eskadr do 4.2, liczby sa-
molotéw do 756.

razem 23

Lotnictwo mo-rskie posiada: 3 dywizjony,

eskadry i szkolng; ilos§¢ wodnosamolo-

téw 60.

jedng eskadre

M aterjat nowoczesny w dobrym sta-nie, po wiegk-

szej cze$ci importowany ,z Francji 1 Czechostowacji.
W  kraju istnieje 5 fabryk sam-olotéw oraz jedna sil-
nikéw.

Szkolenie personelu -odbywa sie w Instytutach Ac-

ronautycznych w Nowym Sadzie i w Peterwerdeim.

Instytuty te sktadaja sie z jednej wyzszej s-zk-oly pilo-

tow, jedtaej szkoty o-bserwat-or6w, szkoty fotograféow,

szkoty radiotelegrafistow, s-zkoty meteorologéw, szkoty

dla oficeré6w 1 podoficeréw rezerwy oraz szkoty me-

chaniko”~. Rocznie szkoli sie 80 oficerow pilotow stuz-
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by czynnej, okoto 100 podoficeré6w i 50 oficeré6w re-

zerwy.

RUMUNJA.

Lolgictwo podporzadkowane jest odpowiedniemu

Departamentowi Ministerstwa Wojny. Istnieje dazenie

do usamodzielnienia lotnictwa. Na czele lotnictwa woj-

skowego stoi lotnictwa.
Sktad:
Gafa.cz; 9

skie,

Generalny inspektor

3 grupy mieszane (Bukareszt, Szamosfalya,

eskadr obserwacyjnych, 3 eskadry myS$liw-
(Buka-

6 eskadr mySs$liwskich, jednia szkolna), 1-na grupa

3 eskadry szkolne), I-:na grupa mysliwska
reszt;
bombardowania

(Bukareszt; 4 eskadry bombardowania,

jedna szkolna), grupa lotnictwa morskiego w Konstan-
cy (1 eskadra morska, jedna szkolna), og6tem zatem 22
5 eskadr

eskadra morska, jedna eskadra szkolna morska.

eskadry ladowe, ladowych szkolnych, jedna

Ponie-
waz samolotow na

organizacyjnie przewiduje sie 10

eskadre, w rzeczywistoéci za$ nie jest wiecej, jak 7 do

8 samolotéw, przeto catkowita ilo$¢
liczbg 170 do 200.

1928 zostait zatwierdzony nowy plan organi-
skta-

niszczycielskiej

samolotow wyra-
zitaby sieg

W r.
zacyjny,
dzie jednej

przewidujgcy 7 putkéw, kazdy putk w

grupy mySsliwskiej, jednej
i jednej
3 eskadr
do 70 samolotéow.

obserwacyjnej. Kazda grupa skiada sie z 2 dol

po 8 samolotéw. Putk posiadatby zatem 60

M ateriat przewaznie pochodzenia francuskiego,
wtoskiego oraz krajowego-. W r. 1927 zbudowano
w Konstancy fabryke samolotow, do ktérej dotaczono

dziat

mochodéw Ford‘a w Konstancy ma mie¢ dziat wyrobu

naprawy silnikéw. Ro6éwniez mowa fabryka sa-

samolotéw.

STANY ZJEDNOCZONE AMERYKI POLNOCNEJ.

Lotnictwo lgdowe i morskie jest administracyjnie

niezalezne od siebie i zalezy badZz od Ministerstwa Ma-
rynarki, badZz od Ministerstwa Spraw Wojskowych. Dla

sprawniejszego -zatatwiania spraw poszczegd6lnych ro-

dzajéw lotnictwa stworzono trzy podsekretarjaty, je-

den dla lotnictwa lad-oweg-0 p-rzy Ministerstwie Spr-aw
Wojskowych, drugi dla lotnictwa m-orskiego przy Mi-ni-

.nisterstwie Marynarki oraz trzeci dla lotnictwa handlo-

wego.

Lotnictwo lgdowe zorganizowane je-st przy odipo-
wie-dn-iich jednostkach bronil I-s,za do 6-ej dywizyj pie-
choty posiada -kazda, po jednym dywizjonie obserwa-

cyjnym i jedrnym oddziele fotograficznym;

7-m-a do 9-ej -dywizyj pieebo-ty — kazda po -jednym

nieczynnym dywizjonie obserwacyjnym o-raz jednym
0ddziele fotograficzm-ym;
l-sza + 2-ga dywizja jazdy — po jednym czynnym

dywizjonie obserwacyjnym i jednym oddziele fotogra-
ficznym ;
3-cla dywizja jaz-dy — jeden nieczynny dywlzj-oin

obserwacyjny i jeden oddziat fotograficzny. Razem za-

tem istnieje 7 dywizjonéw obserwacyjnych czynnych

1 4 nieczynne-.
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-Po-zatem Istniejg ima-stepujace jednostki -lotnictwa:
dywizjony myS$liwskie 8 czynnych 8 nieczynnych
dywlzjony niszczycie.lsk.ie 8 5
dywizjony bojowe 2 4
dywizjony obserwacyjne 11 Y 14 .
dywizjony dowoédztw —_ 2
dy wizjoiny szko-toie 12 ” —
dywizjony stuzb l]_ ” 6
razem 52 czynnych 39 nieczynnych
Cyfry te obejmujg réwniez jedrno-stki, stacjonujace

n.a Filipinach, ina Haiwal 4 w Kanadzie.

stek

Oprécz jedno-

linjowych istnieje ,straz narodowall, dyspoinujgca
W koncu

17-toma dywizjonami ro-ku

1928

obserwacyjnem -i.
ilo§¢ samolotéw wyin-osita 1400.
Lotnictwo morskie-:
dywizjony myséliwskie:

2 morskie, 1 przybrzezny—

90 samolotéow; dywizjony niszczycielskie i torpedowce:
2 morskie —m50 samolotéw; dywizjony wywiadowcze:

6 morskich, 4 przybrzezne — 300 sam-oilotow; samolo-

ty na okretach —- 200 samolotéw; ogétem: 10 dywizjo-
néw morskich, 5 .przybrzeznych, 640 samolotéow.

Plan
ca 1931 r.

row w

rozwoju przewiduje -osiggniecie do d.nia 1 lip-
cyfry- 1800 samolotéw 1-650 ofice-
stuzbie 550 16.000
Te.n s-am plan przewiduje podniesienie cyfry sa-
-667

row -

ladowych,

czynnej, -oficerow rezerwy,

ludzi.

molotéw lotnictwa morskiego d-o 1000, z czego

czynnych i 333 zapasowych. P-lan ten pirzewiduje

niez utworzenie l-otnictw-a -bojowego-, ktéreby -sie skta-

dato z 363 samolotow mysliwskich i niszczycielskich,
oraz ze zgrupowania bojowego o side 160 samolotéw
mys$liwskich i boj-owych. Kwota, -preliminowana budze-

te-m na r. 1929 ma lotnictwo lad-o-we, wyno-sita 30.000.000

dolaréw, na lotnictwo marynarki 43.000.000 dolaréw oraz

10.000.000 dolaré6w ma lotnictwo handlowe.

Przemyst bardzo rozwiniety. Obecne wyekwipo-

my-
szkol-

wanie doskonate. Ustalono 6 typéw samolotow:

$liwskie, wywiadowcze, -bojowe, -niszczycielskie:,
Dla ladowego

stosuje sie dwuptaty -zamiast jednoptatow.

ne i transportowe. lotnictw a chetniej

Konstrukcja

stalowa prawie zupetnie zastgpita drzewnag. Smigta
ro6wniez stosuje si¢ przewaznie metalowe. Dla wszyst-
kich -samolotéw przewidziane sg spadochrony. Przy-
wigzuje. sie duza wage -do- ¢wiczen w obserwacji- mor-

skiej. Samoloty niszczycielskie —- raczej dwusilniko-

we, anizeli jedin-.o-silniikowe. Istnieje dgzno$¢ do budo-

wania duzych okretéw nosénych -dla samolotéw
33.-000 tonin,

1-20 samol-o-téw).

(Lexim
110 samolotéw, -oraiz Sarat-oga 33.000 t-oinn,
19 okretéw bojowych oiriaz 10 krgzow -
nikéw zaopatrzonych
W r.

6.000

j-est w katapulty dla samolotéow.
1928 istniato 130 fabryk. Produkcja w r. 192-8—

samolotéw.

JARONJA

Lotnictwo podzielone jest pomiedzy cztery mini-
sterstwa: Wojny, Marynarki, Komunikacji, oraz W yszko-
Od kilku tat

sterstwa po-wietrza.

lenia. przewiduje sie stworzenie Mini-
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Lotnictwo ladowe wojskowe, sktada si¢ z 8 putkéw
lotmiczych, 26 eskadr (11 obserwacyjnych, 11 myS$liw-
skich, 4 niszczycielskie dzienne), razem 267 samolotow.

Lotnictwo morskie: 4 putki lotnicze, 13 eskadr, ra-
zem 250 samolotow.

Personel: 600 oficer6w, 6000 ludzi.

Program przewiduje podniesienie ilosci eskadr do

32 {putki lotnicze po 4 eskadry), lotnictwa morskiego—

KRONIKA

ANGLJA

Uzycie krolewskiej floty powietrznej w kolonjach
angielskich

Jak podaje dziennik ,Times" — lord Trenchard,

ktéry w ostatnich czasach zasiadat po raz pierwszy w
Izbie Lordéw, przemawiat w sprawie uzycia Krolew-
W e-

moze ona w wiekszosci wypadkéw

skiej Floty Powietrznej w kolonjach angielskich.

diug jego zdania —

zastagpi¢ armie i 'marynarke.

Przemoéwienie to wywotato szeroka dyskusje.

1 tak Lord Plumar twierdzit, ze sita zbrojna powietrzna

jest przedewszystkiem sitag zaczepng i ze bombardowa-

nie, prowadzone inawet w sposéb najbardziej humani-

tarny usposabia dang okolice na dtuigii czas wrogo, pod-
czas gdy oficerowie

i zotnierze armji, stacjonowani w

garnizonie, przez codzienne obcowanie z miejscowg lu-

dnosécia moga tatwiej przyczyni¢ sie do uspokojenia
iak

Krélewska Flota Powietrzna

umystdéw. Na granicy poétnocno-wschodniej
lord Lloyd,

nie mogtaby prowadzi¢

Indyj,
to zaznaczyt

polityki pacyfikacji, ktéra ;est

udziatem armji. Na morzu Czerwonem i w zatoce Per-

skiej, jak twierdzi lord Beatly, niemozliwem jest, aby
mozna kiedykolwiek zastapi¢ marynarke sila zbrojna
powietrzng, ktéra wogéle nie miataby zadnego zasto-

sowania do tlumienia buntéw i rozruchéw na ulicach

miejscowodci, bardziej zaludnionych. Rola Krélewskiej

Floty Powietrznej ma szerokie pole dziatania, o ktérem
nie wolno zapominaé¢, ale nie wolno takze kaza¢ wcho-

dzi¢ jej w atrybucie innych stuzb.

HOLANDJA

Cwiczenia w bombardowaniu powietrz,nem
w Oldebrock.

Dziennik ,Telegraaf' zamieszcza sprawozdanie z

¢wiczen w bombardowaniu powietrznem, odbytem

przez eskadre aeronautyki wojskowej w Soesterberg.

¢wiczenia obejmow aty dwa bombardowania.

Pierwsze z nich — na kolumneg piechoty w marszu,

drugie — na budynek fabryczny. Uzyto do tego celu

jedna eskadre, sktadajacg sie z 9 Fofckeréw C. 5 i je-

dnego samolotu Fokkera trzysilniikowego. Cwiczenia
odbywaty sie w obecnosci licznie reprezentowanych
wtadz wojskowych.
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N° 6

do 17 eskadr.
‘cuskiego, angielskiego

M ateriat przewaznie pochodzenia fran-

i wloskiego. Dazy sie energicz-

nie do zupeitnego uniezaleznienia sie od zagranicy. W r.

1927 przewidziano budzetem 60.000 jenéw na rozwdj

krajowego przemystu lotniczego. Biura dos$wiadczalne

lotnictwa w Tokio sg zorganizowane wedtug najmow-

szych wzoréow.

Por.obserw. pil. Spychata ./, inz. E. S. E.

Piechota bombardowana wyobrazona byta przez

manekiny z drzewa, umieszczone w Mosci 200 mateini

grupami na odcinku w przyblizeniu 150 m. Bslkadra, na-
latujaca ze wschodu pod wiatr,

swoje 72 bomby.

wyrzucita w 5 sekund

Drugie i trzecie bombardowanie zostato wykonane

przez tréjsilinikowy Fokker. Na ziemi zostat naryso-

wany prostokat, oznaczony chorggiewkami, przedsta-
wiajacy zaktad przemystowy.
(200 na 500 m), inne prostokaty, o

wymiarach 50 na 100 m, przedstawiajgce budynki

Wewnatrz tego prosto-
kata narysowano
tego
zaktadu. Samolot wystartowat o godzinie 2.10, prze-
1000 m

i wyrzucit pierwszag serje bomb 25 i 50-k.ilogramowych.

leciat nad terenem po przekatnej na wysokosci

Posterunki obserwacyjne mogty odrazu zauwazy¢, ze

bomby osiggnety cel. Samolot F. 7. wykonat kilka wi-

razy i wrbécit, aby wyrzuci¢ 3 bomby po 100 kilogra-

mow. Na tem zakorficzono <¢wiczenia i obecni, pod

przewodnictwem generata Schnurman‘a, inspektora ar-
tylerji, udali sie¢ na miejsce bombardowania, aby stwier-
dzi¢ rezultaty. Znaleziono
1,50 m

Oprécz tego

pierwszy lej, gtebokosci

i 2 m $rednicy, wyztobiony przez bombe 25 kg.
leju byty trzy inine o tychze samych wy-
miarach. Skutek bomb 50 kg byt oczywisScie wigkszy,

ale najbardziej widoczna réznica byta pomiedzy temi

lejami, a wyrytemi przez bomby 100 kg, ktédre to leje
miaty 6 metrow $rednicy i 2,50 m gtebokoéci. Dwie
bomby trafity w gtébwmy budynek, bomby 25 i 50 kg

trafity w inne budynki lub tez padty w poblizu nich.

Badanie celdw, wykonanych z drzewa, pozwolito

stwierdzi¢, zadowala-
jace.
wie natychmiast po uderzeniu,

ze napad powietrzny dat wyniki
Uzyte dio tego celu bomby 8 kg wybuchaty pra-

a promien ich dziatania

obejmowat przestrzen 15 metréw. Znaczna ilo$¢ celéw
zostata trafiona.
NIEMCY.

Potaczenie powietrzne Z. S. S. R. z Turcja.

iak
i w latach ubiegtych, Towarzystwo Zeglugi powietrznej
,Deruluft®

Jak donosi prasa niemiecka —e w tym roku,

wznowito regularng komunikacje Berlin —

Moskwa. Llnja ta funkcjonuje po raz pierwszy takze

w niedziele.
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Obstuga powietrzna Deruluft linje:
Wschodni" z Luft
Hansa, ktéra prowadzi z Berlina dio Moskwy przez Kré-
lewiec,

obejmuje dwie

LExpress potaczeniem z Deutsche

Kowno i Smolensk, i ,,Express Battycki", ktéra’

prowadzi z Berlina do Leningradu iprzez Kroélewiec,

Tylze, Ryge i Rewel. Rozktad lotéw przewiduje pota-
czenie w Berlinie z Luft Hansg, a w Moskwie z Towa-
rzystwem rosyjskiem ,Dobrolot", dzieki czemu mozna
np. polecie¢ bezposdrednio z Berlina do Irkucka.

Uktad, zawarty pomiedzy Deutsche Luft Hansa
a Rzadem Tureckim, pozwolit na uruchomienie komu-

nikacji lotniczej na przestrzeni Berlin — Konstantyno-

pol. lJest to pierwszy krok ku wtgczeniu Turcji do sie-
Uktad, Luft
przedtuzenie tej linji

ci Swiatowej zeglugi powietetiei Hanisy

z rzadem tureckim przewidywat

do Angory, tymczasem rzad turecki przeprowadza tam

prace okoto budowy linij wewnetrznych, ktére sa juz

na ukonczeniu. Dla obstugi tych linij nie moze by¢ mo-

wy 0 udziale zagranicznym; przeciwnie, personel lata-
jacy i personel portow lotniczych ma byé¢ wylacznie
turecki. Ta sie¢ wewnetrzna bedzie subsydiowana

przez rzad, przez tureckg organizacje powietrzng i przez

kraje i miasta, ktére bedzie obstugiwac.

Przewidziane sa linie nastgepujace;
Stambut —e Adana (Zatoka Aleksandryjska),

ra — Smyrna, Angora —

Ango-
Adana, Angora —, Trebizonda.
Jest nadzieja, ze. nowe linje beda mogty funkcjo-
lata 1931.

latajacym,

nowa¢ z poczatkiem Turcja rozporzadza juz

personelem dobrze wyszkolonym, ktéry

przewaznie stuzyt w lotnictwach obcych, gdzie zdobyt

potrzebna praktyke. Siedmiu lotnikéw

kryto juz 500.000 km w lotach

tureckich po-

regularnych.

Podbdj rynku europejskiego przez amerykanski

przemyst lotniczy.

Wedtug otrzymanych ze Stanéw Zjednoczonych A.

P. wiadomos$ci, amerykanski przemyst lotniczy przy-

gotowuje sie do podboju rynkéw europejlslikith. Od pew-

nego czasu przemyst amerykanski rozpoczat wyprze-

daz patentéw na konstrukcje nowych silnikéw, zakupu-
jac jednocze$nie powazng ilo$¢ aikcyj od przedsigebiorstw
europejskich, zwtaszcza w Niemczech.

Miedzy innemi towarzystwo Pratt and Whiltney

jednoczesdnie
Mo-

ustgpito patent na swe silniki, a zakupito

powazny pakiet akcyj niemieckiego ,Bayerilsche

to,renwerke‘‘.
| aczkolwiek

towarzystw,o Pratt and Wiir.ney nie

posiada przewaznej czeéci akcyj

nabytych

bawarskiego przed-

siebiorstwa, jednakze na mocy akcyj moze

wywiera¢ bardzo powazny wpltyw.
Wright

pertraktuje z towarzystwem

Jednoczes$nie Aeronautica! Corporation

Junlkiersa o sprzedaz licen-
»Whirlwind". Niemiecka Luft-
hanza bierze, jak sig¢ zdaje, czynny udziat w tych per-

traktacjach,

cji na budowe silnikéow

ze wzgledu na wysokie udoskonalenie tych

silnikéw, jednakze sama ich nie bedzie uzywaé¢ z po-

wodu ich zagranicznego pochodzenia. Uzytkowanie sil-

nikéw ,Whirlwind4 przez La;hanze moze nastgpi¢ do-
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piero po rozpoczeciu ich budowy w Niemczech przez

Towarzystwo Junkersa.

Inne firmy amerykanskie zamy$laja robwniez o prze-

niesieniu sie do Niemiec, gdzie kasaty prcdukcjii sa
mniejsze, niz w Stanach Zjednoczonych. W ten sposéb
zostatby utatwiony podb6j rynku europejskiego, jak
rowniez znalezionoby uj$cie idlia ekspansji przemystu
lotniczego, niemieckiego'. Uwidacznia si¢ wskutek ofi-
cjalnych sprawozdan (co zresztg czyta¢ trzeba miedzy

wierszami) i prywatnych informacyj, ze sytuacja prze-

mystu lotniczego w Stanach Zjednoczonych jest obec-
nie bardzo, niepomysina.

nadprodukcje.

Rynek
Skutkiem tej

jest przepeiniony przez
niepomyélnej konjiunjtunry,
stabsze przedsigbiorstwa zostang pewnie zamkniete, sil-
niejsze z,a$§ bedg zmuszone obnizy¢ ceny.

Poniewaz

ekisporit nie dat =za,'dowalajagcych wyni-

koéw, konstruktorzy amerykanscy chca na wz6r przed-
siebiorcow samochodowych przenie$¢ sie do Europy.

Mozliwo$¢ wykorzystania w 1930 r. wodnosamolotéw
Licrniera DO. X. i Rohrbacha ,,Romar* zamiast sterow-

cow Zeppelina".

»Slaski

niedawno

Dziennik Ludowyll we W roctawiu umiescit

opinie naczelnego dyrektora Luftbauzy,, p.

Wronsky‘ego w kwestii' mozliwoéci wykorzystania na

epowietrznych liujach transatlantyckich wodnosamolo-

tow Do.rniera DO. X. j Rohrbacha ,Romar" w tym sa-

mym stopniu, jak i sterowcéw Zeppelina.
Poglad, wyrazony przez p. Wronskytego, jest ra-
czej pesymistyczny w tym wzgledzie. ,Oto jego tresc¢.

P. Wronsiky uwaza, ze uzywanie wodnosamolotéw dla

zeglugi powietrznej transatlantyckiej jest jeszcze dla

Luftbanzy przedwczesne. Gtownem bowiem jej zada-

niem jest zapewnienie bezpieczenstwa przelotu pasaze-
row, poczty i towaréw.

molot dla wykonania

Nie wystarcza zbudowaé¢ sa-

jakiego$ lotu transoceanicznego

iiub  transikontynentalnego, co ima znaczenie bardziej

teoretyczne, trzeba sobie natomiast zda¢ sprawe z udo-

godnien do jakicn pasazerowie przywykli ,na parow-

cach.

Przelot samolotami handlowani nad Atlantykiem

Pétnocnym na diugo jeszcze nie jest do urzeczywist-

nienia. Przelot nad Atlantykiem Potudniowym, gdzie po-

szczeg6lne etapy wynoszg od! 2 — 3 tysigcy kilome-

trow, mogtby byé wykonywany przez ,Romara" pod

warunkiem trzymania si¢ najkrotszej drogi i

Uzycie do tego celu DO. X.
Dorniera jest jeszcze w fazie proéb.

odpowie-

dniej, odlegtoéci widzenia.
Jest to bezsprzecz-
nie bardzo godny uwagi statek powietrzny, ktéry nas

skierowuje na nowe tory. P. Wronsky wyraza pewne
zastrzezenie co, do jego finansowej optacalnoséci. DO. X.
moze unie$¢ 125 pasazeréw,
Oslo, Sztokholm i

zredukowana do 50.

ilecz, juz na linji;, Berlin —e

Kopenhaga, liczba pasazerow bytaby

»Z ,Romaremll mieliémy ostatniem| czasy szereg
niepowodzenll — dodaje p. Wronisiky. ,Budowa tech-
niczna tego aparatu jest nadzwyczajna; moze si¢ po-

derwaé¢ z wielkiem obcigzeniem; ujeming natomiast jego
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strong sa pewne defekty przy wodowaniu .na morzu.
MieliSmy dwa powazne wypadki z ,Rornarem".

‘Pierwszym razem byt Zle sterowany na morzu.

Drugim razem... szczelne ‘'przegrody zostatly otwarte

wskutek zaniedbania, talk, Zze wodnosamolot zatongt

i musiat by¢ wyciggany.

Konstruktorzy tego wodnosamolotu uskarzajg sie,
ze 'niemiecki Instytut Badan Aeronautyki (D. W. L.)
narzucit im zbyt lekka konstrukcje dna todzi ptywa-

kow ej.

.(@Smeim jest, ze t6dz ptywakowa ;moze byc¢ tatwo

uszkodzona przy zbyt twardem wodowaniu".

Na 'pytanie: jednakze panowie nie zrezygnowali
z przelotu nad Atlantykiem Potudniowym na wodnopla-
towcu ,,Romar®“, — ip. Wroinslky odpowiada: ,nie, o tem
nie mys$limy. P. dyrektor Merkal od kilku miesigcy .stu-

diuje droge powietrzng przez wyspy Zielonego Przylad-

ka. W atpie jednak, by ,Rcmar" moégt przeby¢ prze-
strzen do$¢ duzg miedzy trzema archipelagami. Najlep-
szern rozwigzaniem bytoby Chyba uzycie typu poSdre-

dniego miedzy DO. X. ii ,,Romarem"_

»,Co pan mysli o podrézy ,Hrabiego .Zeppelina" do-
kota Swiata?*1

LsUwazam, ze podr6ze Zeppelina sg zainadto zbyt-

kowne. Instalacja portéw lotniczych i hangaréw jest

zbyt kosztowna, by mozna byto zapewni¢ handlowo

optacajacg sie nawigacje. To, czego nam .potrzeba, to
szybki wodnosamolot dla ruchu pasazerskiego, zaopa-
trzony w dostateczne wygody i o duzej wydajnoéci dla
transportu bagazu i poczty. Przedewszystkiem poczta

i bagaz".

Napady lotnicze i ochrona miast.

Dr. Stolzenberg miat ostatnio w Berlinie odczyt wo-

bec Zgromadzenia Chemikéw niemieckich, w ktérym

moéwit o niebezpieczennstwie, grozacem miastom z po-

wodu napadéw lotniczycn.

moéwi dr. Stolzenberg — ze lot-
250 km na

mogtyby by¢

‘Przypuszczajgc —

nicy leca z szybkos$ciag pomad godzine,

wszystkie miasta nadrenskie zagrozone.

W przeciggu 2Vt godzimy samoloty, lecace od granicy

francuskiej, doleciatyby do Berlina, a wystarczytoby
45 .minut, by dolecie¢ tam z polskiej granicy, a 50 mi-
nut — z Czechostowackiej. Réwniez osiggniecie droga
powietrzng i imn.ych miast niemieckich bytoby kwestig
kilkunastu minut.

N atarcie zaczetoby sie od rzucania pociské6w wy-
buchowych .i zapalajgcych. Maty pocisk 45 kilogramo-

wy wystarczytby na zamienienie w proch duzego gma-

chu. Pociski, wazgce 270 do 450 kilogramoéw, zamie-

nityby w gruzy cate .kompleksy doméw. Obecne sa-

moloty moga przewozi¢ do 90-u pociskéw, wazacych po
45 kilogramow.
Dr. Stolzenberg robwniez

wynalazek, dzieki

mgle

opisat

ktoremu miasta mogtyby by¢ chronione przez

sztuczng.
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,Uzyjemy do tego — twierdzi on — masztéw sta-
W arstwy magty

wysokosciach, by

lowych, mniej wigcej 300 m wysokich.

zostang wytworzone na réznych

w ten sposéb, w razie gdyby wiatr .rozwiat wyzsze

warstwy, miasto mimo to byto zakryte inizszemii warst-
mgty".

Dr. Stolzenberg zwraca

wami
rowniez uwage ina projekt

I. N. Libinsoin‘a, technika rosyjskiego, ktéry przedsta-
wia nowy wzdér miasta, specjalnie zbudowanego i ochra-
nianego od .napadéw za pomoca gazdéw trujacych. Ten
ivzor przewiduje budowe miiast o szerokich ulicach, pro-

wadzonych w kierunku przewazajgcych wiatrow.

Drapacze .nieba bytyby skasowane, gdyz

zane za prawdziwo wilcze doty w razie .natarcia gazo-

sg uwa-

wego. Zastagpityby je budowle zupetnie niskie.

Duza miasta bytaby wybudowana pod zie-

bytyby
urzadzenia

czesé

mig. Budowle podziemne zabezpieczono ce-

mentem, wyposazone w Swietlne, dajace

ztudzenie $wiatta stonecznego, ozywiane powietrzem

z wysokich gér zapomocg pomp; budowle te posiada-

tyby poza tem skiady zywnosciowe.

Szpitale, os$rodki sity elektrycznej i liinne urzadze-

nia, pozwalatyby tysigcom mieszkancéw znalez¢ w tych

podziemiach schroniska wygodne i zabezpieczone od
.napadéw lotniczych.
Z. S.S. R.

Rozwdj sowieckich linij lotniczych w Azji Srodkowej.

Towarzystwo lotnicze ,Dobrolot" w Moskwie prze-

prowadzi wkrétce szereg nowych potagczen lotniczych

za zgoda Republik Azji Srodkowej.
uruchomiana miedzy

Komunikacja lotnicza bedzie

Sergjopolem a Tszugutszokiem (350 km), taczac w te.n

spos6b Turkiestan, (koricowa stacja kolejowa Syberji) z

Chinami Zachodniemii (obwéd Tarbagatai w Mongolii).
Samoloty kursowaé¢ beda dwa, a pézniej trzy razy
tygodniowo. W ten spos6b zostanie osiggniete pota-

czenie miedzy miastami Semipalatinskiem, Taszkientem

i Sergiopolem.
Potaczenie bezposrednie miedzy Taszkientem a Ka-
bulem

istnieje od listopada 1929 r.

Otwarcie linji lotniczej Moskwa — Taszkient po-
dzielacy ie
Lado-

Orenbur-

zwoli przebyé w 32 godzinach przestrzen,

dwa miasta i nastapi na przyszty rok w lecie.
wanie jest przewidziane w Pen.zie, Samarze,
gu, Morzu Arals.kiem i Ksy.l .Orda.

Zaprowadzenie nocnej komunikacji Lotniczej na tej
trasie pozwoli zmniejszy¢ do 20-tu godzin trwanie lotu,
tak, ze bedzie mozna przeby¢ przestrzen, dzielagcg Mo-
skwe od Kabulu, miasta stotecznego Afganistanu, w 27

godzin.

Europa Zachodnia osiggnie potaczenie bezpos$rednie

z Azja Srodkowa, Berlin bedzie mégt w przeciagu 36

godzin potoczy¢ siie z Kabulem.
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Komunikacja pasazerska na Imjd ,Do-brolot™ bedzie
odbywac¢ sie w tym roku przewaznie samolotami budo-
wy rosyjskiej typu Tupolew i Kalinin. Linje Azji Srod-

kowej beda oibsfu®iwaine samolotami dziesigcio-osobo-
weniii wzoru ,Skrzydta Sowietow".
Projekt budowy sterowcéw.
Wtadze Sowietow majg zamiar przystagpi¢ do bu-
dowy sterowcéw, ktére bytyby spozytkowane na po-
graniczu poétnocno-w schéd niem, gdzie brak drég i lituj

kolejowych.
Stosownie do sporzgadzonego projektu centrum kon-
strukcji sterowcow

znajdowaé¢ sie¢ bedzie w okolicach

BIBLIJIOGRAFJA

POLSKA.

Sprawozdanie kwartalne Nr. 2 Instytutu Badan

Technicznych Lotnictwa zawiera nastgpujace prace:

1. Pewne zagadnienia lotu na wysokos$ci — prof.
O. A. Mokrzyckiego.
2. Pomiar wysokoéci samolotéw przy starcie

inz. T. Gutkowskiego.
wytrzym atosci

K. .Wollslkiego*.

3. Przyczynek do przektadni ze-

batych helikoidailnych — iniz.
4. Badanie lal krotkich przeprowadzane przez In-

stytut Badan Technicznych Lotnictwa wspélnie z In-

stytutem Radiotechnicznym —Ikipt. inz. J. Bylewslkiago.

5. Zastosowanie nomogramoéw tiio obliczania mocy

i zuzycia paliwa silnikéw lotniczych — inz. J. Jaoun-
skiego.

6. Proby szycia ptoétna lotniczego — inz. J. ta-
skiego.
ANGLJA.

The Aeronautical Engineering, dodatek do tygod-
nika ,,The Aeroplane”, 30 kwietnia 1930.

Silnik wytwoérni Packard systemu Diesel'a. — Ar-

tykut jest streszczeniem odczytu, wygltoszonego przez

L. M. Woolsoin‘a z wytwdrni Packard‘a, opisujacego

silnik, ktéry w wyniku wielu préb zastosowania silni-

kéw Dieseka do samolotu okazat sie najpraktyczniej-

szym wyszed} juz obecnie z okresu doswiadczalnego

i znajduje si¢ w uzytkowaniu na szeregu samolotéow.
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Moskwy :i posiada¢ bedzie wszelkie potrzebne instala-

cje, warsztaty konstrukcyjne, hangary, maszt kotwicz-

ny, gazownieg, szkiote pilotazu etc.
Ponadto ma by¢ stworzona druga baza w Syberii
na limiji Irkuc-

kolejowej pomiedzy Krasnojarskiem a

kiem. Przewidziana je-st rowniez instalacja portéw lot-

niczych, masztéw kotwicznych i gazowni w Zemgan-
sku, Jakucku

Sowiety projektuja ma poczatek zbudowanie dwéch
7.000 m3,

m ateriat uzyty do konstrukcji by-

i innych miastach.
matych sterowcéw poditsztywnych, pojemnosci
ktérych koncepcja i
tyby pochodzenia rosyjskiego.

Pierwszy z tych sterowcéw ma by¢ ukonhczony na

wiosne przysztego roku.

Tygodnik ,,The Aeroplane”, 9, 16, 23 i 30 kwiecien
1930 r.

C. G. G

O znaczeniu Portugalii. — Sadzac z tytutu, temat

powinienby pozosta¢ dla nas obojetnym. Jednakze au-
tor tego dtugiego artykutu, redaktor naczelny tygodni-
ka ,The poglady ogodlne,

mogace stosowacé sie do innych narodéw, zwtaszcza za$

Aeroplane”, podaje pewine

do naszego, majacego wiele wspé6lnego z dziejami Por-

tugalii, ktéora réwniez ma za sobg wspaniata prze-

szto$¢, ma powazne zalety ,potencjalne" oraz wielce

obiecujgce, jak si¢ okazuje z artykutu, widoki ina przy-

sztos¢, i to wtasnie w zwigzku z biezacym ,wiekiem

lotnictwa".

Autor daje do zrozumienia, ze rozwoj lotnictwa

zmienia i zmieni jeszcze gruntowniej sytuacje miedzy-

narodowga wielu panstw. Sa panstwa, orientujgce sie

juz w tej ewolucji i chwytajagce sie sposob6éw wyzyska-
nia nowych mozliwos$ci; sg inne, ktére orientujg si¢ sta-
biej i te stang sie... ziemiag obiecang dla panstw pierw-

szej kategorji. Wyjasniajac swa mys$l na przyktadzie

Portugatji, autor uwaza
kujacy

zenie

za bezwzgledny atut, warun-

»karjere" danego panstwa, jego dogodne poto-

przy magistralach, a jeszcze lepiej na weztach

komunikacyjnych. Oczywiscie w pierwszym rzedzie

chodzi
jace
ztem, a raczej

o wezty i magistrale naturalne, to jest wynika-

poprostu z potozenia geograficznego. Takim we-

bazg operacyjng byta swego czasu Por-
tugalia (jako najbardziej wysunieta w Atlantyk) w okre-
sie zdobywania kolonij droga

przez europejczykow
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morska. la sama rola przypada jej teraz zinowu
w udziale, gdyz Portugalia moze sta¢ sie ,dworcem
odlotowym?1 Europy dla loRczej komunik-a-cjii trans-
oceanicznej. Rzecz tylko w tem, kto z lepiej orien-

tujacych sie panstw wyzyska dla siebie tak dogodna
baze...

Magistrale i wezty lotnicze dopiero sig¢ tworzg.
Redaktor C. G. Grcy radzi $pieszy¢ siie i korzystac

okazji w historji $wiata, przypominaja-

krajéw zamorskich, z ta

z wyjatkowej
cej zywo poczatki kolonizacji
jednak rézn.ca, ze wtedy, praktycznie biorgc, dzisiejsze
kolonje nic nalezaty do nikogo, dzisiaj za$ magistrale
i wezty, zgé-ry wyznaczone przez potozenie geograficz-
ne, przechodza nad
C. G. Grecy —

sity do opanowania arteryj

zorganizowanemu' pafnstwami. Na-

mow i zmobilizowaé¢ wszystkie

gdyz

lezy —

lotniczych $wi-ata,

walka o nie juz sie rozpoczeta.

B. J. Poptawski.

ITALJIA.

Tygodnik ,lI‘Aviazione*, 28 luty 1930 r.

Budzet lotniczy musi by¢ powiekszony. — Jest to

artykut wstepny redaktora tego pisma. Powiekszenie

budzetu lotniczego Italji — moéwi autor — jest obo-

wigzkiem narodowym, ktéry nalezy wypetni¢ jaknaj-

rychiej.
dzieki
pien doskonatos$ci, jednakze wobec wzrastajgcych cyn

W prawdzie budzet tem juz teraz jest powazny,

czemu lotnictwo italskie osiggneto wysoki sto-

budzetéw lotniczych panstw sasiednich oraz w zwigz-

ku z rosngcem znaczeniem lotnictwa dla obrony pan-

stwa, zadne ofiary nie moga by¢ za duze, gdy chodzi
o dotrzymanie kroku narodom wspé6tzawodniczgcym.

Miesigecznik ,Notiziaro Tecnico di Aeromautiea®,
kwiecien 1930 r.

R. C. Willet.

Mgta i opary. — Artykut jest sprawozdaniem z ba-
dan specjalnych réznych postaci mgty, przedsiewzietych
w zwigzku z potrzebami nawigacji lotniczej. Jest to
cze$¢ pierwsza pracy, opisujagca drobiazgowo (na 50

stronicach) poszczegd6lne odmiany typowe mgty, jej po-

wstawanie i zachowywanie sie.

Miesiecznik M ‘Ala d‘ltalia“, maj

Wioski
wazniejsze punkty

1-930 r.

lot okrezny na awionetkach. — Podane sa

tych zawodoéw, warunki
odbedzie

i bedg w nim mo-

regulaminu
uczestnictwa, wysoko$¢ nagréd i t. p. Lot
sie w czasie od 25 do 31 sierpnia r. b.

gli wzigé¢ udziat réwniez cudzoziemcy.

Miesiecznik ,,Riyista Aeronautica®“, kwiecien 1930 r.

P. Matteii mjr. lot.

Armja lotnicza, — Autor stwierdza, ze nie we
wszystkich panstwach samodzielna i potezna armja lot-
nicza jest potrzebna, przynajmniej narazie. Niezrozu-
mienie warunkéw, stwarzajacych te potrzebe, powoduje

rozbiezno$¢ zdan, jaka istnieje wtasnie co do tego za-

gadnienia. Nap-r-zy-klad Stany Zjednoczone A. P. moga
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obywacé¢ sie jeszcze bez takiej armji, poniewaz zbyt du-
za przestrzen wodna, dzielgca ten kraj od przypuszczal-

nych nieprzyjaciét, uczyni mato skutecznym -atak lotni-

czy. Dlatego tam marynarka wojenna -nie wiele dotad
stracita na swej warto$ci, a wojska lotnicze powinny
jej sie w dalszym ciggu podporzadkowywa¢. Stan ten
i tam jest tem niemniej tylko przejSciowy, jednakze

marynarka wojenna amerykanska ustagpi raczej miejsca

sterowcom, niz samolotom.

W Europie, zwtaszcza na kontynencie, warunki sa
wpros.t przeciwne; tutaij samodzielna armja lotmicz-a jest
koniecznoscig. Italj-a zrozumiata

jed-na z pierwszych

ten pewnik i wprowadzita w zycie.
Niestety, lotnictwo jest drogie i, a-by byto skutecz-
Wobec

lotnictw a

ne, musi by¢ bardzo umiejetnie wykorzystane.

tego autor -przechodzi do opisu organizacji

i dziatow wspotpracujacych. Chociaz temat ten byt

nieraz poruszany w italskiej prasie technicznej, je-

dnakze —- zdaniem autora — jest to sprawa tak nowa
i tak przytem réznorodna, ze wtasnie tylko w ogniu dy-

skusji moze sie ona uksztattowaé -ostatecznie, poczem
bedzie oczekiwat¢

potwierdzic.

praktyki wojennej, ktéra powinna ja

S. Attal, inz.

Milicja ochotnicza a artylerja przeciwlotnicza. —
Rzad
i miedzy
Autor

faszystowski zorganizowat milicje ochotnicza

i-nnemi szkoli przeciwlotniczej.
bliska

i w artykule stwierdza, iz koncepcja ta jest doskonata,

ja w obronie

mia-1 sposobnoé¢ obserwowania tego z

szkolenie jest szybkie i s-kutecz-ne, a wiec dziatalnos¢

takg nalezy kontynuowaé¢, ulepszajac jg s-tale.
A. Biseo, por.

Obliczenie odlegtosci

Okre-$le-nie -odlegtosci

ortodromiczmej przelotow. —

o-r-t-odrcmiczne-j jedynie podtug

map jest trudne, je$li’ chodiz-i -0 dalekie loty, autor wy-
jasnia w-iec i podaje przyktady positkowania sie w tym

celu rachunkiem.

E. Morelli.

Muzeum historyczne lotnictwa Rzut

oka na histo-rje powstania tego muzeum oraz jego opis.

italskiego. —

Muzeum -odzwiercia-dkt histo-rje italskiego lotnictwa
woj-skowego.
B. J. Poptawski.
NIEMCY.
Luftwacht. Styczen 1930 r.

A. Kirschner.

Polityka lotnicza. — Omoéwione

poszczegélnych panstw

zostajag dazenia

odnoé-nie do czterech zasadni-

czych punktéw polityki lotniczej, dotyczacych: orga-

nizacji sa-modzie-linych centralnych wla-dz lotniczych,

rozbudowy sity zbrojnej, r-o-zbudiowy linij lotniczych

oraz lotniczego przyspo-s-obienia narodu.



Nb 6

Mijr. rez. v. Buléw.

Zbrojenia lotnicze. — Artykut podaje organizacje
i stan wojsk lotniczych szeregu panstw europejskich,
miedzy imnemi i Polski. Do artykutu dotagczono tablice
ilustrujagcg stan liczebny lotnictwa wojskowego panstw
europejskich oraz Japonjii i Stanéw Zjednoczonych Ame-

ryki Pdétnocnej.
Swiatowe rekordy lotnicze w korcu roku 1929. —
Szereg szczeg6towych tablic podaje stain lotniczych re-

kordéw miedzynarodowych pod koniec 1929 r.

Luftwacht. Luty 1930 r.

Schulz.

Rozwdéj spalinowego silnika ropnego. — Artykut
dotyczy prawie wytacznie silnikéw, budowanych przez
Junkersa. Po wymienieniu szeregu zalet tego rodzaju
silnikéw opisano dosy¢ szczeg6étowo trudnos$ci kon-

strukcyjne, na jakie w czasie budowy natrafiono. Hi-

storyczny rys rozwoju silnikéw ropnych ujmuje ogélnie
stare typy, or;az doktadnie — charakterystyke typéw
nowoczesnych.

Wolnobiegowe piasty silnikéw lotniczych. — Opor,

stawiamy przez $migto unieruchomionego silnika, jest
w pewnych wypadkach tak duzy, ze zmusza on wielo-
pare
razie usuniecia wspomnia-
ciggu.

zastosowania piast

siknkowy samolot do lgdowania, cho¢ silnikéw

pracuje, oraz pomimo ze w

nego oporu mogtby samolot lecie¢ w dalszym

Z powyzszego wynika koniecznoé¢
z wolnym biegiem. Koniec artykutu opisuje prace, prze-

prowadzone w tym Kkierunku.

Luftwacht. Mazec 1930 r.

Podputkownik Feuersteim.

Obrona przeciwlotnicza Tyrolu w czasie wojny

Swiatowej. — Autor opisuje obrone przeciwlotnicza ob-

szaru krajowegol graniczgcego z frontem italskim. Stu-

dium dzieta si¢ na trzy rozdziaty, z ktérych pierwszy

obejmuje organizacje obrony przeciwlotniczej w Tyro-

lu, drugi — zarzadzenia alarmowe, w koncu trzeci —

opis italskich atakéw powietrznych na Tyrol'.

Luftwacht. Kwieciern 1930 r.

Hamulce samolotowe. —=Po ogélnej charakterysty-
ce hamulcéw opisano szczeg6towo

rodzaje i spo-séb

dziatania skonstruowanych juz typéw, a mianowicie
hamulcéw oliwnych typu Lockheed, Forda, Sikorskiego,
oraz hamulcéw pneumatycznych typu Palmera i Knorra.
Opis jest

ilustrowani”™ szeregiem rysunkéw.

Z F. M. Marzec 1930 r.
Bcelitz.

Obecny stan wydobywania helu. —e Autor
charakterystyke gazu

opisuje

z punktu widzenia aerostatyki,

okres$la zawarto$¢ helu w atmosferze oraz warunki,

w jakich
Artykut
nach helu oraz o terenach,

on w skorupie naszej planety sie znajduje.

wspomina nastepnie o eksploatowanych tere-

ma ktérych ma $lady tegoz
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mnatrafiono. Nie pominieto réwniez préb otrzymywania

helu ma drodze chemicznej. Dalsza cze$¢ artykutu jest

poswiecona kosztom helu oraz firmom, trudnigcym sig

jego wydobywaniem. Szereg rysunkéw i schematéow,

jlak réwniez odpowiednie wyjasnienia obrazujg roz-

mieszczanie gazu w balonach. Ustep konhcowy zawie-
ra uwagi niemieckich

Swieconych badaniom helu.

nad pracami laboratoriow, po-

STANY ZJEDNOCZONE.

M iesiecznik ,,Mechanical Engineering”, marzec 1930.

W. M. Moédy, mijr. rez.

Przygotowanie przemystu na wypadek wojny. —
Autor,
kanskich,
kanski

wice-prezes jednej z wielkich wytwoérni amery-

podaje system, w mys$l ktérego rzqd amery-

zabezpiecza sobie terminowo$¢ dostaw sprzetu

wojennego na wypadek mobilizacji.

Wraz z powstaniem lotnictwa, jako nowego rodza-

ju broni; zagadnienie, kto z przeciwnikéw pierwszy

i silniej uderzy, nabiera wyjatkowej wagi. Zaskocze-

nie przez btyskawiczng mobilizacje przemystu wojen-

nego, to — przyépieszenie, a moze i zdecydowanie wy-

niku nowoczesnej wojny. Wtasnie w zastosowaniu do

lotnictwa, przeksztatcajgcego sie i udoskonalajacego

z dniem kazdym, niepodobiefnstwem jest gromadzenie

zapasow mobilizacyjnych jeszcze w czasie pokoju
(z wyjatkiem skromnych ilosci pewnych tylko katego-
ryj materjatii wojennego). Wobec tego obowigzkiem

panstwa jes-t wyszkolenie podczas pokoju kadr przemy-
stu wojennegol (i pomocniczego) w zakresie zadan, kté-

re nan spadng z dniem wypowiedzenia wojny.

Przemyst ten powinien by¢ zdecentralizowany, je-

$§li chodzi o poszczegélne wytwdrnie, scentralizowany

za$ pod wzgledem ogé6lnego kierownictwa czy kontrolil

wojskowej. Czynniki wojskowe powinny roztozy¢ od-

powiednio zawczasu na specjalne dziedziny przemystu

swe zamoOwienia wojenne. Podtug tych zamoéwien prze-

my$l obowigzany jest opracowa¢ szczegétowy plan pro-
dukcji (kalkulacja i ustalenie Zrédet, kosztéw, czasu ,j uzy-

cia odno$nie do: materiatu, urzadzen, personelu i t. p.),

aby moégt rzeczywiscie podja¢ produkcje natychmiasto-
wag w nakazanym terminie, wynikajgcym z sytuacji po-
litycznej.

Zrozumiate jest, ze wytacznie teoretyczne opraco-

wanie powyzszej ,kampanii przemystowej" mogtoby nie
odpowiedzie¢ w krytycznym momencie wymogom 2zy-

cia. Aby sie przeciw temu zabezpieczyé¢, rzad amery-

kanski wprowadzit t. zw. zamoéwienia ,szkolne". Sa

to zamo6wienia dodatkowe, nie wchodzgce w liczbe ,pa-

pierowych", jakby mozna byto nazwaé¢ wyzej podane

zamoéwienia, obowigzujgce tylko na wypadek wojny.

Przeciwnie, zamo6wienia ,szkolne" sa zamoéwieniami

rzeczywisteml!l, normalmemi. Majag one stuzy¢ za ro-
dzaj ¢wiczenia, na ktérem przemyst i czynniki rzado-
we wuczg sie, jak trzeba bedzie wykonywaé¢ dostawy

podczas dziatan wojennych. Zaméwienia ,szkolne" sa

iloSciowo nieznaczne | zaspakajajg potrzeby biezgce.
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Miesiecznik ,,Aero Digest", kwiecien 1930 r.
L. A. Moebus.

Co powinien wiedzie¢ lotnik z dziedziny marynar-

Ki. — Zachowanie sig¢ wodnosamolotu na powierzchni
wody jest podobne do warunkéw pracy statkéw.
W pierwszym wypadku sprawa jest jedinak wiecej

Artykut wskazowKki

ktére moga by¢ pomocne dla niewtajemniczonych,

skomplikowana. daje praktyczne,

W. P. Mac Craken.

Czy przyczyny wypadkéw lotniczych powinny byé

ujawniane publicznosci? — Autor, zajmujacy sie diuz-

szy czas z powodu zajmowanego urzedu dochodzeniem
przyczyn wypadkédw nieszcze$liwych w lotnictwie, da-
je na to pytanie odpowiedZ przeczacg, twierdzac, ze

jawnos$¢ zmuszataby osoby, wydajace odpowiednie

orzeczenia o wypadkach, do opiniowania w sposéb wy-
mijajacy.
taby do dyskusji,

Jest to zrozumiale, gdyz jawno$¢ prowadzi-
a ta nie
btednych.

orzeczenia btedne sg ztem koniecznem
poglad),
ich nie przekraczat granic dopuszczalnych, ta-

omieszkataby napietnowa¢

ewentualnych orzeczen Tymczasem za$

(autor wyjasnia

szczegO6towiej ten a chodzi' jedynie o to, aby

procent

kich mianowicie, by pozwalat na podstawie przeciet-

nych danych, wynikajacych z krytyki wypadkoéw, usta-

la¢ zmiany i ulepszenia, dazace do zmniejszenia wy-

padkéw na przysztos¢.
Miesiecznik ,,Proceedings of tbe Institute of Radio
Engineers"”, marzec 1930 r.

A. Essau i W. M. Haninemann.

Sprawozdanie z préb nad rozchodzeniem sie i za-

stosowaniem fali o diugosci okoto 3 metréw. — Spra-

wozdanie obejmuje préby, wykonane na samolocie

w powietrzu oraz doswiadczenia laboratoryjne. W wy-
niku badan zostaty wyjasnione zasady rozchodzenia sig

stosowanych fal oraz stwierdzono mozliwo$¢ zuzytko-

wania ich dla potrzeb sygnalizacji lotniczej, mianowi-

cie za$ i przedcwszystkiem w wypadku lgdowania we

magle.

R. C. Colwell.

Przepowiadanie pogody na podstawie intensywno-
éci odbioru sygnatéw radjowycb. — Jest to sprawozda-
nie z doSwiadczen i spostrzezen, ktére doprowadzity do
istnienia zaleznos¢' jakos$ciag od-

stwierdzenia miedzy

bioru radiowego, a zmiang pogody, nastepujacg w cig-

gu najblizszych kilkunastu gcdlziin. Zjawisko to moze
da¢ nowy $érodek przepowiadania pogody, co jest wazne

dla potrzeb lotnictwa.

Miesiecznik ,,U. S. Air Services”, kwiecien 1930 r.

L. C. Ramscy, por. mar.
R6znica miedzy pilotazem
talnym™.

poje¢ wskazuje na niezrozumienie nawet przez pilotéw

»Slepym"” a ,instrumen-
Autor stwierdza, ze obecne pomieszanie tych

rzeczywistego znaczenia obydwu rodzajéw pilotowa-

nia, co jest tem dziwniejsze, ze sama rzecz nabrata
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w ostatnich czasach pewnego rozgtosu. Latanie ,ma
$lepo” wymaga posiadania zmystu przestrzeni i Kkie-
runku. Chociaz wiele oséb twierdzi, ze go posiada, je-
dnak —ejak moéwi autor artykutu — specjalne doswiad-

czenia dowiodty ponad wsizelkg watpliwos$¢, ze nietylt
lecz inawet ptaki, nie posiadajg go w dosta-
Wobec
t. j. podiug przyrzagdéw poktadowych, nie za$ rzekome-

ko ludzie,

tecznym stopniu. tego pilotaz instrumentalny,
go instynktu, staje sie koniecznos$cia, gdy tylko warun-
ki atmosferyczne uczynig pilota ,$lepym". Poizatem ar-
tykut podaje pewne wska-z6wki praktyczne dla szkola-
lotach ,instrumentalnych".

B. J.

cych sie w

Poptaw ski.

Z. S .S. R.

»Takticzeskoje ispolzowanlije fotostuzby WWS*.

(Taktyczne wykorzystanie stuzby fotod4otniczej). Go-
sudarstwiernioje izdatielstwo. Otdiet wojenuoj Htiara-
tury. Moskwa — Leningrad 1929 r.

W europejskiej literaturze lotniczej mozna znalez¢

bardzo znikoma ilo$¢ prac, rozpatrujacych wykorzysta-

nie taktyczne zdje¢ lotniczych. Przybywa zatem cie-

kawa praca, ktérej gtéwna zaletg jest osSwietlenie wy-
korzystania taktycznego zdje¢ lotniczych w warunkach
wojny ruchowej. Autor podaje tu niektére konkretne
zasiady, wymagajace oczywiscie sprawdzenia praktycz-
nego.
Wazno$¢ postawienia stuzby foto-lothiczej na na-
lezytym pozionTe zostata zilustrowana przez autora na

wielu przyktadach. Ksigzeczka, liczagca 76 stron druku,

dzieli sie na 8 czes$ci. W «czeéci pierwszej znajdujemy
ocene znaczenia fotografii .lotniczej dla celéw wojsko-
wych i kulturalnych, oraz pracy, ktéra moze wykona¢
aparat foto-lotn:iczy. Autor poréwnuje rozpoznanie

wzrokowe z rozpoznaniem fotograficzinem, omawiajac

ich cechy dodatnie i ujemne. Najwigkszag wadg me'-

dunku foto-lotiniezego jest do$¢ diugi okres czasu, nie-

zbedny na opracowanie go, co doprowadza autora do

nastepujgcego wniosku: wojna pozycyjna stwarza wa-

runki idcalne dla fotografii lotniczej, natomiast wojna

ruchowa stwarza dlla iniej warunki mniej odpowiednie,

czyniac z niej pomocniczy rodzaj rozpoznania.
Czeé$¢ druga omawia

zagadnienia orgamzacyjne,

a wiec etaty, natezenie pracy, zaopatrzenie, remont
it d
Cze$¢ trzecia precyzuje zadania matury taktycznej

w odniesieniu do sprzetu foto-lotmiczego.

Czeé¢ czwarta rozpatruje zagadnienie stawiania

zadan fotografii lotniczej oraz podaje szereg wskazo6-

wek, dotyczacych opracowania zdje¢ w zaleznosci od

istotnych ipotrzcb danego dowoédcy.

Cze$¢ plata omawia obowiazki instruktora stuzby

foto.-lotniczej.
Cze$¢ szbsta jest posSwiecona taktycznym sposobom

i metodom dokonywania i badiané6a lotniczych.

Autor
przy

zdjec

omawia tu znaczenie wysokos$ci i zaskoczenia

rozpoznaniu fotograficznem. Wykonanie zadania
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moze by¢ powierzone pojcdyrnczemu samolotowi, je-

dnakze w warunkach trudnych za jednostke pracy na-
lezy uzna¢ klucz, ztozony z 3-ch maszyn. Poruszone
jest takze zagadnienie tak zw. fotografii obronnej, przy
ktérej zdjecia sa dokonywane w rejonie wtasnego roz-
mieszczenia wojsk dla cel6w maskowania.

W cze$ci sibdmej autor stara sie odpowiedzie¢ na

pytanie, co moze da¢ zdjecie lotnicze dowédztwu w wa-

runkach wojny ruchowej. Omoéwione sg tutaj naste-
pujace fazy: walka spotkaniowa, natarcie na strefe
obronng, pos$cig, obrona i odwrét.

W cze$ci 6smej jest mowa o wykorzystaniu foto-
grafii lotniczej w warunkach wojny pozycyjnej.

Na zakoriczenie
rébki
daryzowanych pomiarow i

sa podane normy orientacyjne ob-

laboratoryjnej zdje¢ foto-lotmiczych, tabela stan-
prawdopodobienstwa od-
czytywania zdjec

lotniczych, oraz wzorowy plan prac

stuzby fotograficznej dywizjonu obserwacyjnego".

Pomimo pewnych usterek i zbyt pobieznego po-

traktowania niektérych zagadnien, cato$¢ pracy zastu-
guje na przestudiowanie i uwage naszego personelu la-

tajacego.

B. Iwanow.

Bor’ba s wozdusznym wragem.
powietrznym).
wojennoj Ktieratury. Moskwa —
na 1 rb. 75 kop.

Autor,

(Walka z wrogiem
izdaticlstwo. Otdiel
Leningrad 1930 r. Ce-

Gosudarstwiemnoje

byty dowddca jednej z najlepszych bateryj

artylerji! zenitowej armji carskiej, podaje krotki zarys

rozwoju metod i sposobéw strzelania przeciwlotnicze-

przy-
zapomoca

go. Duzo uwagi pos$wiecono dziataniu bateryj

stosowanych, t. j. zwyktych potdwek, ktére
specjalnego ustawienia sg zdolne do strzelania pod du-
zemi katami wzniesienia. Kazdy artylerzysfa, lotnik
lub konstruktor dziat, znajdzie w tej pracy, o charakte-
rze zarysu rozwoju

historycznego przeciwlotniczych

srodkow walki, sporo materjatu do studjéow i rozwazan.

»Wiestnik Wozdusznogo Ftota“ Nr. 5, maj 1930 r.

W . Ghrdpin.

Przeloty i ¢wiczenia specjalne lotnictwa w okresie

letnim. — Autor stwierdza, ze w latach ubiegtych wy-
zadan
Obec-

nie, doskonalagc w dalszym ciggu technike, nalezy wczu¢

suwano ma pierwszy plan przy wykonywaniu

lotniczych technike wykonania danego zadania.

sie¢ w tre$¢ taktyczng wykonywanych zadan i opano-
waé catkowicie sposoby i formy taktyczne, wtasciwe
dla kazdego rodzaju lotnictwa. W zakresie ¢wiczen

specjalnych nalezy zwré6ci¢ uwage na koniecznos$¢
wspoétpracy lotnictwa z wojskami technicznemu, a w
szczegd6lnosci z jednostkami motoryzowanemi oraz

z artylerig przeciwlotniczg.

F. Arzenuchin.

Walka powietrzna grupy lekkich samolotéw ni-
szczycielskich z samolotami mySiiwskiemi. —m Artykut
grupy lekkich
samolotami mys$liwskie-

porusza zagadnienie walki powietrznej

samolotéw niszczycielskich z
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Mo 6

mu Walka ta jest walkg obronng, a wliec winna sig

opiera¢ na wzajemnej pomocy ogniowej, tworzacej

przemys$lany skrupulatnie system ogniia. Dowoédca

atakujacej grupy mySliwskiej winien stworzy¢ plan ata-
ku, wychodzac z zatozenia jako$ci wzajemnej obrony

samolotéw niszczycielskich. W zwigzku z tem podane
sg sposoby atakowania, jakie winien stosowa¢ dowodca

grupy mysliwskiej.

W. Tarchow.

Zagony kawalerji przy wspoipracy lotnictwa. —

Wojna $Swiatowa oraz wojny pézniejsze wykazaty,
jak wazng jesit rzeczg wspotpraca lotnictwa z kawalerig
Autor

podczas zagondw. rozpatruje zadania, stawiane

w tych wypadkach kawalerji, wykazujac, jak one byty
wykonane oraz jaka role .odegrata kawaleria. Omoéwio-

ne sg wsipéiine dla obu rodzajéw broni warunki powo-

dzenia zagonu oraz okolicznoséci jego wykonania.
(d. n.).

Osadszij.

Metodyka wyszkolenia pilota szturmowego. — Au-

tor rozpatruje wytagcznie strone metodyczng kolejnoéci

etapéw wyszkolenia, uwazajgc, ze metody wtasciwe-

go wyszkolenia w poszczegélnych etapach nie sa do-

statecznie skonkretyzowane i zalezg od indywidualnych

uzdolnien szkolacych sie.

W. Kcroikow.

Okredlenie graficzne punktu zrzucania literatury

kiedy
literatura propagandowa $cisle tra-

propagandowej. —e Autor twierdzi, ze rzadko

rzucana z samolotu
fia do wtasciwego miejsca przeznaczenia. Proponuje
wiec de$¢ skomplikowana metode okre$lania zawczasu

punktu zrzucania.

A. Chanoéw.
Ochrona floty morskiej od atakéw z powietrza
$rodkami lotnictwa. — Dotychczas w czasie pobytu flo-

ty w bazie ochrona jej byta powierzona lotnictwu my-

$liwskiemu, ktérego praca ibyta catkowicie zwigzana

ze stuzba obserwacyjmo-alarmowa oraz z dziataniem in-

nych $rodkéw czynnych O. P. L, jak: artylerji prze-

ciwlotniczej, k. m. a takze z organizacja dowodzenia

w danym punkcie. O. P. L.

Przy wyjsciu floty na morze lotnictwo mys$liwskie

moze ja ochrania¢ tylko, w granicach swego zasiegu,

niie dajagc jednak dostatecznej rekojmi zabezpieczenia,

gdyz w tym celu trzebaby uzy¢ olbrzymiej ilosci sa-
molotow.
Wykonanie ochrony przez lotnictwo obserwacyjne

lub .niszczycielskie jest niecelowe, gdyz te rodzaje lot-
nictwa sg przeznaczone do tak waznych celéw, jak roz-

poznanie i bombardowanie.

zdol-

nego w peinej mierze do zagwarantowania bezpieczen-

Potrzebny wiec jest specjalny typ samolotu,

stwa flocie, o0 zasiggu 8 —'10 godzin, uzbrojonego

w k. m. duzego kalibru. Typ ten autor okre$la nazwga

Lliniowy1l uwazajgc, ze technicznie stworzyé¢ go tatwo.
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Patent Nr. 6S64. KI. 62 cv Antoni Keppen

wice, Polska).

(Skiernie-
Smigto do statkéw powietrznych i wod-
nych. — Uzywane dotad do poruszania statkéw po-
wietrznych i wodnych $migta i $ruby pracuja, wykorzy-
stujac gesto$¢ Srodowiska (powietrza, wody); poniewaz
jednak gesto$¢ ta jest nieznaczna i opdr jego, pokonywa-
ny zaré6wno przez poruszajacy sie statek, jak i przez
pracujace $migto, zamieniajace ten opér na prace pozy-
teczng, jest jednorodny i niewielki, przeto wydajnos$¢
pracy Smigla jest bardzo mata w stosunku do energji,
zuzywanej na wprawianie jego w ruch wirowy.

Jesli

srodowisko, w ktérem pracuje $migto, rozpa-

trywa¢ jako ciato, posiadajace précz gestosci pewng

preznos$¢, Smigto za$ zbudowac tak, aby przy ruchu wi-
rowym sprezato czastki $rodowiska, to op6r spozytko-
wany przez $§migto na prace pozyteczng wzro$nie, a tem
samem wzroénie réwniez wydajnoé¢ pracy (wspétczyn-
nik wydajnoéci) uniezalezni sie od pradéw w S$rodowi-
sku, ktére nie zmieniajg jego preznosci, lecz zwigekszajg

op6r poruszania statku.

Fia 1

Li

To osobliwie przejawi sie w wodizie, prawie niesci-

$liwej, gdy statek bedzie niezmiennie napotykat tylko

op6r zwykty z powodu gestoséci i tarcia Srodowiska.
posiada $migto,

Takie wtasnosci przedstawione na

zatgczonym rysunku, gdzie fig. 1 przedstawia widok
boczny, fig. 2 — widok z przodu, odlstrony wewnetrznej.
Smigto wedtug niniejszego wynalazku zbudowane,
jest w sposéb nastepujacy:
Cztery tub wiecej (fig. 1 i 2) skrzydet 7/, 2, 3, 4,

majacych zasadniczo przekrdéj poprzeczny w postaci li-
tery T, stanowiag z nasadag (piastg) 5 cato$¢ lub tylko sa
na niej umocowane i ustawione tak, aby ptaszczyzny ich
(stopka go6rna litery T) z ptaszczyzna, przechodzacg
przez o$ i promien obrotu oraz przecigcia wzajemne obu
ptaszczyzn przekroju stanowity kat 45° o wygietym po
krzywej eliptycznej MON (fig. 1) lub tez parabolicznej

boku.

W ten spos6b powierzchnia wewnetrzna pracujaca

topatki stanowi¢ bedzie z ptaszczyzng elipsy wygiecia
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rowniez kat 45°. Wewnetrzne, pracujgce powierzchnie to-
patek przygina sie nieco ku $rodkowi tak, aby przeciete
w miejscu dowoftnem ptaszczyzng AB (fig. 1), prostopa-
dig do osi obrotu, utworzyty krzywa eliptyczng a b c,
Aby nacisk
czagstek $rodowiska na powierzchni¢ $émigta topatek pod-

ktérej ognisko lezy na osi obrotu 0 (fig. 1).

czas jego pracy rozktadat sie rownomiernie, bez wzgle-
du na wielko$¢ promienia obrotu, powierzchnie te roz-
szerzamy ku

srodkowi obrotu (fig. 2) w stosunku od-

wrotnym do dtugoéci promienia obrotu, przyczem za
jednostke bierzemy szeroko$¢ topatki, potrzebng na je-

go koncu swobodnym (fig. 2).

Smigto ($rube) nasadza sie na koniec watu 6 zwy-

ktym sposobem i wprawia w ruch wirowy tak, aby we-

wnetrzna powierzchnia skrzydet byta nabiegajaca.
Skoro tak

ruch wirowy, natenczas czgsteczki $rodowiska, uderzane

zbudowane $migto wprawimy w szybki
pizez wewnegtrzng powierzchnig¢ topatek, beda odtraco-

ne do wewnatrz, ku ogniskom elips a b ¢, t. j. w strong
osi obrotu pedta, i ulegng sprezeniu miedzy skrzydtami;
lecz réwnocze$nie, wskutek eliptycznego podituznego' ob-
rysu topatek, bedg pedzone w strone ogniska elipsy MON,

potozonego nazewnatrz $migta.

Prad sprezonych czastek $rodowiska spowoduje

w ten spos6b nieprzerwany szereg uderzen w czgstki

Srodowiska, znajdujgce sie poza S$migtem, na ptaszczyz-
/ topatek,
co wytworzy pewne parcie na topatki, te za$
statek. W ten

nie kota zakre$lanego swohodinemi koncami

—m na
spos6éb $migto

(Sruba) wykorzystywac

bedzie liietylko gestos$¢, lecz i preznos$¢ Srodowiska.

Poniewaz tak zbudowane $migto pomimo znacznej

dtugosci topatek ma stosunkowo matg $rednice, przeto
potrzebowa¢ bedzie mniejszej sity napednej
Q0 obok

rzy$¢ dodatkowa jego zastosowania.

niz zwykte

$migto, zwigkszonej wydajnosci stanowi ko-

Zastrzezenie patentowe.

Smigto, wzglednie $ruba, znamienne tem, ze topatki
jego o przekroju poprzecznym w ksztatcie litery T usta-
wione sg w ten spos6b, aby z ptaszczyzng, przechodzacag
przez o$ i promied obrotu oraz przecigcie wzajemne obu
‘Ptaszczyzn,
zgiety jest
przyczem wewnetrzne,

przekroju, stanowity kat 45° ktérego bok

po krzywej eliptycznej lub parabolicznej,

pracujace powierzchnie topatek

przygiete sg nieco ku Srodkowi i rozszerzajg si¢ w miare

zblizania si¢ ku piascie, wskutek czego $migto, wpra-
wione w ruch wirowy, spreza $rodowisko i te preznosc¢
zamienia na prace uzytecznag, a wiec i na site pocia-

gowa.

Antoni Keppen

Zastepca: M. Skrzypkow ski. rzecznik patentowy.
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SPROSTOW AN IE.

W artykule pik. dypil. pil. p. t.
~Uwagi 0 nauce organizacji sil zbrojnychll, zamieszczo-

Abzottowskiego

nym w poprzednim numerze ,Przeglagdu Lotniczego
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2. Wszystkie nalezace do artykutu ilustracje winne

by¢ ponumerowane, za$ w teks$cie artykutu zaznaczone

doktadnie miejsce, w ktéreni odnos$na ilustracja ma by¢

umieszczona. Pozatem kazda ilustracja winna, by¢ za-

opatrzona z drugiej strony w tekst, jaki ma by¢ pod nig

na str. 385, szpalta prawa, wiersz 6-y od dotu, winno
by¢: .niezbednyll zamiast ,zbednyll umieszczony jako obijasnienie.
3. Nie nalezy uzywa¢ do wykonywania rysunkéw
kalki zielonej lub niebieskiej, lecz tylko biatej, ewcnt.
OD REDAKCILI. biatego papieru rysunkowego.
Redakcja uprasza, by przy przesylaniu artykutéw 4. Rysunki winne by¢ zasadniczo wykonane tak, by
do ,Przegladu Lotniczegoll zechcieli' Szatn. Wspdtpra- nadawaty si¢ odrazu do reprodukeji.
cownicy przestrzegaé nastepuijacych prawidet: Za zrobienie rysunkéw podtug nadestanych szkicow
1. Artykuty winne by¢ zasadniczo® pisane na maszyicZY¢ bedzie Redakcja koszty wtasne, Kktére potracac
nie, z odstepem miedzy Lujami i marginesem okoto bedzie z honorarium.
4 cm —-po jednej stronie arkusza formatu znormalizowa- 5. Nazwy miejscowosci obcych, o ile nie posiadaja
nego. utartych oddawna nazw polskich, winne by¢ podawane
Rysunki nalezy wykonywaé¢ wytacznie tuszem. w oryginalnej pisowni.

WARUNKIPRENUMERATY:
poétrocznie 16 zt.,
Konto P Ke O.

Adres Redakcji i Administracji:

0

,,Przeglad Lotnl
i

Rocznie w Warszawie 30 zt., pétrocznie 15 zt.

kwart. 7.50 zt. Na prowincji— rocznie 32zt

kwartalnie 8 zt Zagranicg rocznie 5 doi. arn. potrocz. 3 doi.
17.944. — OGLOSZENIA: Cata strona 300 zi, pét str. 160 zt
rtament Aeronautykl M. S. Wojsk., Warszawa

Ksiegarnia niemiecka ,,Verlag Deutsche Motor-
Zeitschrift 6. m. b. H”,
Miiiler-Berset-Strasse, 17, poleca nastepujace no-
wosci z zakresu lotnictwa i automobilizmu:

~Neue Wege im Motorenbau" (Nowe kierunki

w budownictwie silnikéw). Spostrzezenia
silnikiem Junkersa o tfo-

Przez W.

nad dwusuwowym
ku dwustronnie

Bernhard, Lipsk

dziatajacym.

,Luftfahrzeuge und Luftfahrzeugmotoren"
Wydanie 1 ,,

(Samo-
loty i silniki samolotowe). Nie-

mieckiego przegladu typéw pojazdéw silni-

kowych" L. 2, —

.,Omnibusse, Nutzkraftwagen, Zugmaschinen".

(Omnibusy, samochody uzytkowe, ciggniki).
Wydanie 11 ,Niemieckiego przegladu typoéw
2,— RM

pojazdéw silnikowych"

.Persorienkraftwagen und Kraftrdder" (Samocho-

dy osobowe i motocykle). Wydanie 111

Niemieckiego przegladu typéw pojazdow

silnikowych 2,—

sEntwicklung und gegenwartiger Stand des Me-

tallflugzeugbaues* (Rozwdj i stan obecny

budownictwa samolotéw metalowych). Drugi

naktad. Z 86 ryc.przez E. Meyer'a. Drezno 2,—

,Der yerspannungslose, freitragende Fliigel*

(Wolnonoszace skrzydto bez =zastrzatow).

Najwazniejszy stopien w zblizaniu sie do

idealnego samolotu Przez E. Meyer’a.

Drezno —,60 N

Dresden (Drezno) — A. 19f

.Der Tiefdecker". (Jednoptat dolny). Z 51 ryc.
przez E. Meyer’a, Drezno .. — ,60
.Kolben fur Kraftfahrzeugmotoren (Ttoki dla

silnikéw pojazdowych). Zeliwo, aluminium,

Elektron. Z 86 ryc. przez inz. dypl. E.

M ahle 1,50
~Metal Aeroplane Construction”. (Konstrukcja

ptatowcowa metalowa). Jedyny niemniecki

przektad odczytu prof. Junkersa w Anglji

o budowie samolotéw metalowych. . . 1,50

»,Reifenuntersuchungen auf dem Numurg-Ring,

der Landstrasse und der Laufmaschine". Przez

H. Bieger’a, Drezno — ,60

Wysytke broszur uskutecznia firma jedynie zauprzed-
niem nadestaniem wymienionych przy kazdem dziele na-

leznoS$ci.

AUTOLOT

TYGODNIK AUTOMOBILISTY | LOTNIKA

Przynosi i fachowe

z dziedziny automobilizmu

interesujace artykuty popularne
i lotnictwa.

Wychodzi we wtorki w Warszawie.
Do nabycia na w zystkich dworcach, w kioskach
i koszykach.

Prenumerata roczna 14 zt. Numer pojedynczy 30 gr_
Adres Redakcji i Administracji
WARSZAWA, SZKOLNA 8, TELEFON 85-68.
Konto P. K. O. 169 40.
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NOTIZIARIO TECNICO di AERONAUTICA

MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
RZYM, via Agostino Depretis 45A.

Zawiera prace oryginalne z zakresu
techniki lotniczej oraz obszerny dziat
sprawozdawczy, omawiajacy wszystkie
powazniejsze prace z tej dziedziny,

drukowane w Italji lub zagranica.
PRZEDPLATA: Italja lirow 50
zagranicag » 150
zeszyt pojedynczy: w Italji " 10
zagranica » 10

AERONAUTICA

Czasopismo miesierzne miedzynarodowe
ilustrowane. Organ pilotow i konstruk-
= torow wioskich = = = = =
Kazdy interesujacy sie lotnictwem powinien
czyta¢ to czasopismo, jedno z najwszech-
stronniejszych i najbardziej rozpowszech-
nionych wydawnictw lotniczych

PRENUMERATA: FOCZNIE s 100 lirow
NUMER OKAZOWY 10 lirow

AERONAUTICA, via Oesu, n° 6, Milano (ltalia).

L O T

D rukarnia M azowiecka

UARS2AWA, SZPITALNA |, TELEFON 49-04

wykonywa wszeikie roboty
w zakres drukarstwa i in-
troligatorstwa wchodzace

SPECJALNOSC ROBOTY ILUSTRACYJNE

wykonanie wykwintne
= ceny niskie -

RmSTA AERONAUTICA

MIESIECZNIK ILUSTROWANY

Wydawnictwo Ministerstwa Lotnictwa Italji.
RZYM, via Agostino Depretis, 45A

Zawiera prace oryginalne z zakresu rozwoju

techniki lotniczej, informuje szczegétowo
o Swiatowym rozwoju lotnictwa, tak pod
wzgledem wojskowym jak naukowym i han-

dlowym, podaje liczne recenzje.

PRZEDPLATA: Italja 50
zagranica.. 150

zeszyt pojedynczy: w Iltalji » 10

ZAGgTranNiCa e " 20

ZROLSZKII

ORGAN OFICJALNY L O. P. P

ORAZ

AEROKLUBU RZPLTEJ POLSKIEJ

Miesiecznik bogato ilustrowany,

w Polsce

informuje o zyciu lotniczem
i zagranica.

PRENUMERATA ROCZNA Zt. ia

WARSZAWA ul. DLUGA 50

TELEFON 311-48

Konto P. K. O. 7860

WARSZTATY MECHANICZNE

LAUTOREMONT”

WARSZAWA, WOLNOSC 5
TEL. 141-37.

BUDOWA | REMONT SILNIKOW LOTNICZYCH

WYROB CZESCI ZAMIENNYCH' DO SILNIKOW
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KOMPASY LOTNICZE
FIRMY
ZURN JACKENKROLL & Co.

Stosowane we wszystkich zawodach
miedzynarodowych.

CENY KONKURENCYJNE:

Typ. Z. 1. —Z+. 461.— Typ. Z. 3. —Z+. 525 —,
Typ. Z. 4. —Z+. 287 .—,; Typ. Z. 6. —Z}. 650 .—

WYLACZNE PRZEDSTAWICIELSTWO

D/H ,PROLABOR”, WARSZAWA, MARSZALKOWSKA 40, TEtL. 73-15.

ALUMINJUM SPECJALNIE TWARDE (ALIIDUR)

oraz ALUMINJtM ZWYKLE 98 99 i99,5 99,700
BLACHY, TASMY, PRETY, RURY it p.

WE WSZYSTKICH ROZMIARACH, GRUBOSCIACH,
PROFILACH i SREDNICACH. NAJLEPSZY MATERJAL
KONSTRUKCYJNY DLA FABRYK SAMOLOTOW, AUTO-
BUSOW, TRAMWAJOW i WAGONOW. NAJWYZSZY
GATUNEK. KROTKIE TERMINY DOSTAW.

SOCIETE ANONYEIVI!IE

POUR L'INDUSTRIE DES METAUX. LAUSANNE
(Szwajcar ja)

GENERALNY PRZEDSTAWICIEL NA POLSKE

D/H. ST. ROSENBERG

W arszawa, ulica Towarowa Nr. 68; Telefon 132-26; Adres telegraficzny ,,Rostan"”

OFERTY | INFORMACJE NA ZADANIE!

DOM HANDLOWY

HERMAN MEYER -ccerony: 184 284 i 384

Oddziaty: Katowice, ul. Powstancéw 5, telefon 350.
Gdansk, ul. Elisabethwall 9.

METALE POLSZLACHETNE. BLACHA CYNKOWA.
SAMOCHODY ,N A G.“ DE SOTO.

PRZEDSTAWICIELSTWA: Modrzejowskich Zaktadéw Goérniczo-Hutniczych S. A.,, Gérnoslaskich
Zjednoczonych Hut Kidlewskiej i Laury, Polskich Walcowni Blachy

Cynkowej i innych firm krajowych j zagranicznych.
- E K S P ORT WEGLA. s
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ORGAN KLUBOW/ LOTNICZYCH
WARSZAWA CHMIELNA 27-7
TEL*475 fiKO. 9511

Do Czytelnikoéw
»PRZEGLADU LOTNICZEGO"

Uprzejmie komunikujemy, ze wy-
dawnictwo nasze po wigczeniu don
miesiecznika ,,PILOT" i deklaracji
Klubéw, uznajagcych ,MLODEGO
LOTNIKA" za swodj organ, ulegto
z dniem 1llipca 1930 r. reorganizaciji
iznacznemu rozszerzeniu iwycho-
dzi¢ bedzie pod tytutem:

+OKRZYDLATA POLSKA™

dawniej ,MEODY LOTNIK"

pozostajac nadal wydawnictwem
L. O. P. P, poswiegconem w szcze-
golnosci lotnictwu sportowemu.
Siedziba, sktad Redakcji i warun-
ki prenumeraty nie uleglty zmianie.
Z powazaniem
Wydawn. ,MLODY LOTNIK"

Prenumerata roczna zt. 10.—
Egzemplarz pojed. » 1—

W ADMINISTRACII ~PRZEGLADU LOTNICZEGO"
JEST DO NABYCIA DZIELO

GEORGES HUISMAN'A

ZA KULISAMI

LOTNICTWA

w przektadzie P. A.

Cena 1,50 zt, z przesytka zt. 1.75. Przy zamoéwieniach ponad 10 egz. za przesytke

pocztowa nie dolicza sie.

NAKLADEM WYD. ,BIBLJIOTEKA LOTNICZA" WYSZtA Z DRUKU BROSZURKA

Pik. pil. JERZEGO KOSSOWSKIEGO

S2AKROBACJE POWIETRZNE"

Z PRZEDMOWA SZEFA DEPARTAMENTU AERONAUTYKI

ptk. dypl. pil.
CENA Zt 1.50

RAYSKIEGO

Z PRZES. 1.75

Przy wiekszych zamodéwieniach —ponad 20 egz. za przesytke nie dolicza sie.

Do nabycia w Redakcji ,PRZEGLADU LOTNICZEGO"
Dep. Aeronautyki, Warszawa, ulica Putawska
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ZAKEADY MECHANICZNE

E PLACE i T. LASKIEWICZ

W LUBLINIE

BUDOWA SAMOLOTOW

WOJSKOWYCH,
TRANSPORTOWYCH
I SPORTOWYCH

BIURO WARSZAWSKIE, UL. SMOLNA 23, TEL. 325-11

DODLASKA WYTWORNIA SAMOLOTOW

Spotka Akcyjna

ZA RZAD: WYTWORNIA i LOTNISKO:
Warszawa - Natolinska 13. Biata Podlaska.
Tel. Nr. 501-46. —= Tel. Nr. 58.
Wykonywa i dostarcza:
A) w dziale lotniczym: B) w dziale ogdlnym:
PLATOWCE: KAROSERJE samochéd owe
Wojskowe, wszelkich typoéw,

Komunikacyjne,
Sanitarne,

CHROMOWANIE wszelkich
przedmiotdow metalowych,

Sportowe,
Szkolne ARTYKULY sportowe, jak
oraz wszelkie konstrukcje Rakiety,
lotnicze, wg. wiltasnych pro- Narty,

jektdw i obcych licencyj. Saneczki —i. t. p.
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MODRZEJOWSKIE ZAKEADY GORNICZO-HUTNICZE

SPOLKA AKCYJNA W SOSNOWCU
Trzy huty w Sosnowcu: huty ,Milowice®, huty ,Staszic", huty , (atarzyna“, oraz
Fabryka Wyrobéw Metalowych i Emaliowanych ,SWIATOWID" w Myszkowie.

WYROBY: Stal na pOCiSki, zelazo handlowe, taémowe, goraco i zimno walcowane szyny do ko'ejek
podjazd., kolej ii przenosne, $ruby, nakretki, podkUdki, etc., materjat do budowy nawierzchni kolej.,
mtoty, siekiery, oskardy etc., butle gazowe do gazéw sprezonych, rury gazowe i blacha, odlewy
zeliwne i stato ve, odlewy z metali poétszlachetnych oraz wszelkie naczynia metalowe, e.naljowane i aluminjowe.

Zaméwienia przyjmuja: Dyrekcja Zaktadoéw w Sosnowcu,
Przedstawiciel: Dom Handlowy H. MEYER w Warszawie, Traugutta 2, oraz agentury:
w Poznaniu, Bydgoszczy, todzi, Wilnie, Lwowie, Krakowie, Katowicach i Bielsku.

NAKLADEM WYDAWNICTWA ,BIBLIOTEKA LOTNICZA- WYSZtA Z DRUKU BROSZURA

TYMCZASOWA INSTRUKCIA UZYCIA BUJUWFIU Sit POWIETRZNYCH Z. S. S. R

Cze$¢ I-sza LOTNICTWO ARMJII

Przetozyt z rosyjskiego ptk. dypl. pilot S. ABZOELTOWSKI
Cena 3.50

Do nabycia w Redakcji ,Przeglgadu Lotniczego"
Dep. Aeronautyki, Warszawa, ulica Putawska

PELNY EKWIPUNEK LOTNICZY

................ TU WYCIAC .,

KOMBI N EZONY — KURTKI Do Fabryki ,,VARSOVIENNE(S
SPORTOWKI— KOMINIARKI WARSZAWA
REKAWlCE— BUTY — SZALE Chcac zamoéwié wg. nizej podanej miary ...
OKULARY — TORBY BAGAZOWE ........................................... upraszani o przystanie mi oferty
i t p ze wzorami oraz innych danych pod adresem:
0
<
WYROBY 3 U
ODZNACZONE WLELASNE >
NA P. W. K. PATENTI 3
: TABELA MIARY
a A-B Dtugosé¢ do talji cm
DOSTARCZA PO CENACH FABR. A-B-C Cata dtugosc¢ cm.
KRAJOWA FABRYKA ODZIE2Y SPORTOWEJ D-E  Potowa szer. nlec.cm. i
(11 E-F *) Dtug. rekawo6éw cm.
wWARSOVIENNE
f Objetos¢ piersi cm.
WARSZAWA, Marszatkowska 104 iwprost dworca) b
tel. 426-29 i 239-36 K- Objetosc taljii  cem.
L Objetos¢ bioder cm.
Umieszczong obok ,Tabele miary“ prosimy doktadnie
Obieto$¢ szyji cm.

wypetni¢ i wysta¢ pod naszym adresem w kopercie

+) miara rekawoéw zwyktych, tt) miara rekawoéw reglanowych

Drukarnia Mazowiecka, Warszawa, Szpitalna 1.



Polskie Linje Lotnicze

rLoTtl

Rozktad Lotow

wazny od 1czerwca do 31 sierpnia 1930 r.

SAMOLOTY KURSUJA CODZIENNIE Z WYJATKIEM NIEDZIEL

Godzinj KIERUNEK
15.40 Warszawa
17.50 Gdansk
8.30 Warszawa
11.00 Lwow
13.00 Warszawa
15.00 Katow ire
16 00 Warszawa
18.10 Poznan
16.15 Warszawa
18.15 Bydgoszcz
15.30 Katéw ce
17.10 Brno
17.30 Brno
18.30 Wieden
15.30 Katowice
18 00 p. Wieden
10.45 15.40 Katowice
11.30 16 25 Krakow
(12.30) 11.30 LW 6 v
(14.00) 1300 Czerniowce
(14.30) 13.30 Czerniowce
(17.10) 16.10 Galacz
(17.30) 16.30 Galacz
(18.50) 17.50 Bukareszt
do portu N
Cena >
o
(=2}
w ©
>
z portu o
Bydgoszcz —
Katow iCe .. a 0.90
Krakow .. 1.20
LW OW e 1.20
(.60
K- cz 5.20
.3 110
29 —
[N Wl v 40.—
Bukareszt..... 42 —

Godzina I - -
Objasnienie znakow:
* samoloty kursujg tylko w ponie-
8.10 dziatki, $rody i piatki
s y i piatki
6.00 . )
** samoloty kursuja tylko we wtorki,
1520 czwartki, soboty
12 50 *** czas wschodni -europejski
o. odlot
A
p 12.30 p. przylot.
o 10 30
Uwagi:
A 1010
p .00 1) Potaczenia w jednym dniu:
° ' Gdansk — Warszawa— Lwoéw— Czerniow-
A _
b 10.10 ce— Galacz lub z powrotem
o 8.00 Poznan — Warszawa — Gdansk lub z po-
wrotem
p 10.0J Poznan — Warszawa — Bydgoszcz Ilub
o §68 z powrotem
s 7..0J Warszawa — Katowice — Krakéw lub
z powrotem
p 10 00 Warszawa — Katowice— (Brno) — Wieden
o 7.30 lub z powrotem
Poznan — Warszawa— Katowice— Wieden
p - 10.00 15.00 lub z pow ottm
o 9.15 14.15
I Bydgoszcz— Warszawc— Katowice— Wie-
12.20 (13.-0) dern lub z powrotem
10.50 (11.50) Gdansk — Warszawa — Katowice— Wieden
10.20 (11.20) lub z powrotem
7.40 (8.40) Lwéw— Warszawa— Poznan
7.20 (8.20) Lwoéw— Warszawa— Bydgoszcz.
6.00 (7.00)
Taryfa bagazowa i tiwarswa za i klg,
! ®
(&}
3 i S 2 N
i 2 = © X = 2 >
2 o 1 2 < N @ @ c - =
o x 1 3 c » = IS ° = = ©
= < ! N < ) @ —_ X
< Sz o S ° £ = N © S
¥ X i3 o 2 o @ 2 o o o
090 1.20 1.20 — 060 — 130 1.40 1.60 2.20 2.30
— 020 — 070 0.60 1.20 0.50 0.80 1.20 1.80 190
020 — — 080 070 130 070 990 110 170 1.80
_ — — 120 0 80 150 120 130" 060 1.20 1.30
070 030 120 — 070 060 130 1.40 160 200 2.39
0.60 070 080 0.70 — 0 80 1.— 1.20 130 1.90 2 -
020 1.30 13 — 0.80 — 1.40 150 1.70 2.30 2 40
2.— 2 80 4 80 5.20 4 — 5.60 — 1.20 6.50 8.90 9.20
0 60 0.70 1— 090 0.90 130 0.20 — 160 2 — 2.10
23— 22— 12— 29— 24— 31— 30— 37.—' — 13.- 14—
34— 32— 23— 41 — 35— 42 — 42 — 48 — 13— - 9 —
35.— 34 — 25— 42— 37,- 44 — 43.— 49 — 14 — 9 — _



WARSZAWA,

Mokotdw-Lotnisko

TELEFONY: Dyrekcji 528-24,
Biura Zakupéw 528-25.

Adres telegraficzny: ,PEZETEL".

KONTO CZEKOWE: w Banku Gospodarstwa Krajow. Ns 1542,
w P. K. O. Warszawa N2 39603.

BUDOWA SAMOLOTOW ROZNYCH TYPOW
WSZELKIE KONSTRUKCJE WCHODZACE
W ZAKRES PRZEMYStU LOTNICZEGO



