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Nadeszty juz pierwsze dnie wiosenne, skrdcity sie
noce, oczyscito sie nasze kapry$ne niebo polskiem Zaroity
sig nad lotniskami samoloty i Warkotem silnikéw zapo-
wiadajg nadejscie swego sezonu. Zbliza sie wigc ten se-
zon kampanji lotniczej, Wzmoze sie ruch na linjach Ko-
munikacji powietrznej, otworzg sie tu i owdzie linje nowe,
rozpoczng sie zapowiedziane rekordy i przygotowane
w czasie zimy wielkie przeloty miedzy lgdami, ponad
morzami. Cieszy¢ sie bedziemy nowymi trjumfami skrzy-
det ludzkich, notowat niejedng porazke...

Loty afrykanskie pilotéw fran-

. cuskich sg tej wielkiej kampanji

Walka z pustynig pojjaZ(jarni._ Podjazdy te wiel-

kie, $miate wyruszyty do walki

z pustynig Sahary. Lot misji de Goys’a i lot Lemaitre’a

i Arracharda przykut do siebie uwage wszystkich mitos-
nikow lotnictwa na catej kuli ziemskiej.

Olbrzymie trudnosci przelotu nad bezludnym pod-

zwrotnikowym oceanem piaskdw bez punktéw orientacyj-

nych i bez lotnisk pomocniczych czynity, jak pisalismy

w Nr. 17, wyprawy te niemal wyuzdang fantazj3.
Ofiarg tej fantastycznej Walki z pustynig padt pik.
Vuillemin, $miercig  przeptaca jg Candelle, Arrachard

i Lemaitre 18 godzin pieszo brng w bezdrozach piasz-
czystych Sahary do oazy El Golea, by szukat pomaocy
dla swego samolotu, Kktory wylagdowat z braku benzyny
i pozostat w $rodku niemal pustyni na powrotnej drodze
do Francji.. A jednak pomimo wszystko lotnictwo zwy-
cieza. Belgijczyk Thieffry przebywa catg droge do Banghi.

A Inna Walka, o ktérej pisalisSmy

w naszym numerze styczniowym, za-

*° rynKl czyna si¢ zarysowywat coraz wyraz-

niej. Jest to walka wielkich mocarstw

lotniczych o sfere wpilywéw na rynkach $wiatowych

i 0 opanowanie miedzynarodowych szlakéw powietrznych.
Woéwczas gdy Anglje prowadzg p. S. Hoare i p. Sefton
Brancker na szlak ku Indjom i Australji, a plany fran-
cuskie pana Latecoere drogi z Francji do Buenose Aires
realizuje ksigze Murat w [Ifrazylji i Argentynie, —otnic-
two niemieckie powoli, krok za krokiem czyni postepy na
terenie Europy, tworzac nowe linje komunikacji i nowe
odrodki fabryczne. W Hollandji (Fokker), Danji (Rohr-
bach i Caspar), Stanach Zjednoczonych (Fokker i Jun-
kers), Hiszpanji (Zeppelin), Rosji (Junkers), Szwecji
(Junkers i Heinkel), we W#oszech (Dornier), w Szwaj-
carji (Dornier iJunkers), w Austrji i na Wegrzech (Fok-
ker i Junkers), przemyst niemiecki, lub niemiecka komu-

nikacja powietrzna coraz szerzej sie rozwijajag. Podrdze
Dr. Eckenera i Dr. Junkersa po za granicami Niemiec
przygotowujg nowe tereny ekspansji, nowe linje miedzy-

narodowe z jinglji i SzWajcarji do Niemiec szykuje in-
ny koncern niemiecki, Deuischer Aerolloyd.

Na tern tle zywego rozwoju niemieckiego lotnictwa
spdr o pojmowanie ograniczen wynikajacych dla Niemiec
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z traktatu Wersalskiego i dyskusja nad kontrolg niemiec-
kiej fabrykacji lotniczej budzi¢ musi szczegélne zaintere-
sowanie.

Fakt tej olbrzymiej ekspansji

Budzet niemiecki niemieckiej nie jest wynikiem ani
na wptywéw politycznych, ani taniosci
badania lotnicze produkcji niemieckiej  Przeciwnie,
Niemcy nalezg obecnie do najdroz-

szych padstw w Europie, a po przegranej wojnie poli-

tyczny wpdyw Niemiec zostat ogromnie obnizony. To tez
motorem niemieckiej ekspansji lotniczej jest wysoki sian
techniki, zwtaszcza w dziale lotniczej produkcji metalo-

wej.—Zrdodtem tej ekspansywnej sity sa przedewszystkiem

laboratorja. Tegoroczny budzet na badania lot-
nicze w dwuch tylko Ilaboratorjach w Aldershof
i w Getyndze wynosi 1050.000 ztotych marek t. j. 6)

raza wiecej, niz przeznaczyto nasze Ministerstwo OS$wie-
cenia na budowe Instytutu Aerodynamicz-
nego w Polsce!

PisaliSmy nieraz o budzecie pol-
skim —dzi§ podamy Kilka cyfr bud-

Jeszcze stOWKO ety wojskowego lotnictwa w Polsce.

0 budzecie lot-

- R. 1923  31.913.302 z4
nictwa u nas 1024 21.259.779 .
1925 15707839

W tem niema pomytki zecera.

Rozwéj Ligi Obrony Powietrz-
nej Panstwa spotkat sie z wielkiem
uznaniem w sferach lotniczych
Francji, ktore odzwierciadlito sig
na szpaltach Wstepnego artykutu w popularnym czaso-
pismie ,,L‘Aero-Sporks".

Gtos francuski
oLOP.P

Opisujac krotkag historje naszej Ligi, jej dotychcza-
sowg dziatalnos¢ i program dalszej pracy L’'Aero-Sports
nie szczedzi stéw uznania pochwaty i spodziewa sie, iz
realizacja plandw Ligi bedzie olbrzymim krokiem w roz-
woju lotnictwa w Polsce.

»Dla socjologa, korczy autor, skierowanie sie do lot-
nictwa tych setek tysiecy dusz jest wspaniatym dowodem
zywotnosci tego narodu™.

Podzielamy te subtelng uwage francuza.

Wysokie wartoSci moralne jakie stwarza Liga Obro-
nz Powietrznej Panstwa w swej dziatalnosci nie dajg sie
ujaé ani w budzecie, ani w artykutach programu, ani tez
wykaza¢ w rejestrze dorobku naszej organizacji lotniczej—
ale jezeli by rejestr jej dorobku nie mégt sie Wykazat
zadnymi materjalnemi Wartosciami, zastugi Ligi Obrony
krzewigcej tezyzne i samopoczucie narodu w odrodzonej
Ojczyznie pozostang niewatpliwe.



Nr 19 LOT

POLSKI 3

INZ. KPT-PILOT W. SW1ATECKI

SPADOCHRONY LOTNICZE

Pozyteczno$¢ spadochronu w lotnictwie podczas
pokoju jest przedmiotem odnawianych” od czasu do
czasu dyskusji, wszyscy jednak sie zgadzajg na ko-
nieczno$¢ jego zastosowania do samolotéw w czasie
dziatan wojennych, w tym bowiem czasie argumenty
wysuwane przez krytykéw, iz wiekszos¢ wypadkow
w lotnictwie pochodzi ze straty szybkoS$ci tuz przy
ziemi — i ze w tych wypadkach nie ma juz czasu
na wyskoczenie z samolotu tracg wszelkg racje,
gdyz w czasie wojny sprawy przedstawiajg %sie bez
najmniejszej watpliwosci inaczej.

W alki powietrzne odbywajg sie na wysokos$ciach
znacznych— okoto 3000 m, lub wyzej. Juz w koncu
wojny Swiatowej lotnicy do walk uzywali prawie
tylko wytgcznie amunicji zapalajacej, wiec nawet w ra-
zie gdyby podczas walki powietrznej sama zatoga
ptatowca nie byta ranng — grozito jej niebezpie-
czenstwo $mierci w plomieniach, jezeli cho¢ jedna
kula zapalajgca trafita w samolot. Pamietniki ,,asow"
lotniczych francuskich lub niemieckich dajg dosy¢
wyrazny tego obraz — prawie potowa zwyciestw
nad przeciwnikiem polega na ,,zestrzeleniu go w pto-
mieniach".

Jasnem wiec jest, ze zatoga, zaopatrzona w do-
brze funkcjonujgce spadochrony musi sie wprawdzie
obawia¢ $mierci lub ran od kul przeciwnika, lecz uni-
knie bezczynnego wyczekiwania $mierci w ptong-
cym samolocie.

Pomingwszy wiec kolosalng o0szczednos¢ zycia
pilotdw na wojnie |przy zastosowaniu spadochronu
lotniczego—dajemy im wieksza pewnos$¢ siebie, kto-
ra nie moze sie nie odbi¢ korzystnie na ich spraw-
nosci bojowej. Lotnik, zaopatrzony w spadochron
bedzie sie zupeinie inaczej zachowywat w walce po-
wietrznej, niz lotnik pozbawiony tego $rodka”bezpie-
czenstwa.

Pierwsze proby zastosowania spadochrondw na
froncie zachodnim uczynione byty przez eskadre
francuskg Br. 227 w roku 1917. Zastosowata ona
spadochrony balonowe do swych samolotow. Wobec
uzyskania dos¢ pomysinych wynikéw, Sekcja tech-
niczna lotnictwa zajeta sie wéwczas powaznie za-
stosowaniem spadochronéw do lotnictwa, i w roku
1919 zostat opracowany typ spadochronu, po dzi$
dzien nalezacy regulaminowo do wyekwipowania
w armji francuskiej.

Zastandwmy sie chwile nad samemi zasadami
dziatania spadochronu.

Wiemy, ze ciato spada w prozni z szybkoscia
jednostajnie przyspieszong. Jezeli za$ spadkowi
przeciwdziata sita, wielko$¢ ktorej jest funkcjg szyb-
kosci ciata, to po pewnym czasie szybko$¢é spadania
staje sie praktycznie jednostajng. Jest to tak zwa-
na szybko$¢ graniczna.

Spadochron zasadniczo sktada sie z powierzchni,
przeznaczeniem ktorej jest stawia opor powietrzu,
i z linek, tgczacych te powierzchnie z ciezarem na
niej uwieszonym.

Powierzchnia ta ma zwykle ksztatt powierzchni
odcinka kuli; w czesci srodkowej posiada ona otwor,
zwany kominkiem, i stuzacy jednocze$nie do zape-

wnienia rownowagi spadochronu podczas spadania
i do zabezpieczenia go przed rozdarciem w chwili
otwierania sie.

Na obwodzie spadochronu znajdujg sie odpo-
wiednio przymocowane w jednakowych od siebie
odstepach mocne linki, ktére zapomoca odpowied-
niego sprzegta taczg sie z pasem, na ktorym wisi
pasazer.

Spadochron przed uzyciem go jest zwiniety w
pewien specjalny sposob i pomieszczony w odpo-
wiednim woreczku, znajdujagcym sie na plecach pi-
lota, lub tez stuzagcym mu za poduszke do siedzenia.
Spadochron ten rozwija sie dopiero po wyskoczeniu
pilota z samolotu.

Obliczanie spadochronu.

Jezeli rozpatrywa¢ bedziemy sity, dziatajgce na
spadochron juz rozwiniety i znajdujgcy sie w ruchu
jednostajnym, to znajdziemy stosunkowo bardzo nie-
wielkie naprezenie tak na powierzchni spadochronu,
jak i w linkach no$nych.

Jezeli nawet rozpatrzymy moment rozwiniecia
sie spadochronu, kiedy dzieki nabytej poczatkowej
szybkosci zespotu spadochron-pasazer i jego bez-

whadnosci, sity dziatajgce sg kilkakrotnie wieksze od
normalnych, rachunek nie wskazuje nam liczb zbyt
wielkich, ani w samej powloce spadochronu, ani
w linkach no$nych.

Jezeli jednak przyjmiemy pod uwage mozliwe
niesymetryczne rozwinigcie sie spadochronu, lub tez
powstanie zmarszczek i fald, rachunek wskazuje
(co potwierdza i doswiadczenie), ze powstajg wtedy
miejscowe bardzo znaczne sity tak w powtoce spa-
dochronu, jak i w niektérych linkach niosacych.
Musimy wiec oblicza¢ spadochron z bardzo duzym
wspotczynnikiem bezpieczenstwa, zwazywszy jeszcze
na to, ze kazde naddarcie powitoki staje sie zaczat-
kiem deformacji niesymetrycznej spadochronu i ze
tkaniny tak cienkie tracg z czasem ogromnie na wy-
trzymatosSci pod wptywem Swiatta, wilgoci i t. p.

Poniewaz, jak to doSwiadczenia wykazaty, wy-
sitek dziatajacy na hak, na ktdrym zawieszony jest
pilot, wynosi przy rozwijaniu sie spadochronu okoto
400 kg, lub nawet wiecej, przeto spadochron musi
by¢ obliczany conajmniej na 10-krotng wage pilota
dlatego, aby jego wspotczynnik bezpieczenstwa wy-
nosit przynajmniej 2. Przecietnie wynosi on obecnie
okoto 8.

Z tego tez powodu pas, tgczacy spadochron
z pasazerem musi by¢ specjalnie przestudjowany,
aby sita powstajgca przy rozwijaniu spadochronu
roztozyta sie na czesci ciata najwiecej wytrzymate
i najmniej bolesne.

Aby za$ po wylgdowaniu podczas wiatru spado-
chron nie wlékt pasazera po ziemi, narazajgc go
na powazne nieraz uszkodzenia cielesne, musi by¢
przewidziany spos6b szybkiego odczepienia sie pa-
sazera od spadochronu.

Warunki wymagane obecnie od
spadochronu we Francji sg nastepujace:

1) pewnos$¢ dziatania.
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2) wysitek dziatajagcy na pas w chwili rozwija-
nia sie spadochronu, nie powinien przenosi¢ 400 kg,

3) szybkos¢ spadania, nie przenoszaca 3 metrow
na sekunde.

Rozpatrzymy poszczegllnie kazdy z tych trzech
warunkow.

Doswiadczenia wykazaty, ze spadochron pra-
widtowo rozwiniety w warunkach normalnych za-
wsze sie rozwija. Wobec czego we Francji, rowniez
na mocy poczynionych dosSwiadczen, zabronionem
jest uzywanie wszelkich przyrzadow mechanicznych,
majacych na celu zapewnienie otworzenia sie spa-
dochronu. Przyrzady te zawsze posiadajg czesci me-

PRZYBLIZONY WYKRES DROGI SPADANIA
SPADOCHRONU.

talowe, mogace rozedrze¢ spadochron, przyczem w ra-
zie jezeli z jakiejkolwiek przyczyny urzadzenie nie
dziata — spadochron nie rozwija si¢ i powoduje
$mier¢ pasazera.

Wedtug sposobu otwierania sie mozemy podzie-
li¢ spadochrony na dwie grupy gdy

a) spadochron rozwijajagc sie, wycigga lotnika
z samolotu — ten system byt stosowany przez lotnika
Pegoud,— (Praktycznie ten system nie daje dostatecz-
nych gwarancji z racji trudnosci pomieszczenia go na sa-
molocie, i z racji obawy, aby rozwiniety spadochron
nie zaczepit o jaka$ czes¢ samolotu i nie rozdart sig),
oraz gdy

b) lotnik wyskakuje sam z samolotu, poczem
dopiero spadochron otwiera sie.

Tutaj rowniez mamy dwa wypadki:

Spadochron otwiera sie automa-

tycznie. Worek, w ktdrym znajduje sie zwiniety
spadochron, jest potgczony linkg z jakgkolwiek cze-
$cig samolotu. 5 Po wyskoczeniu pasazera, linka sie
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napreza 1 specjalny nozyk, stanowigcy jej zakon-
czenie, przecina sznuréwke worka, ktory otwiera
sie i oswabadza spadochron; ten za$ otwiera sie pod
wptywem pedu powietrza.

System ten jest przewaznie stosowany we Fran-
cji, miedzy innemi na spadochronach systemu Ors—
Blanguier—Robert—Tinsonnier.

Uzywaja go tez czesto Anglicy i Niemcy.

Pewng odmiang tego sposobu wyciggania sie
spadochronu z worka jest zastosowanie matego
spadochronu pomocniczego, ktory rozwijajac sie,
wycigga z worka spadochron gtéwny.

Otworzenie sie spadochronu zale-
zy od woli wyskakujgcego. Przy tym sy-
stemie spadochronu lotnik wcale nie jest potgczony
z samolotem. Po wyskoczeniupocigga on w do-
wolnej chwili za linke, otwierajaca worek ze spado-
chronem.

System ten moze by¢ zastosowany na spado-
chronach typéw S. T, Ae, Tinsonnier, Robert. Wy-
maga on wiecej zimnej krwi ze strony wyskakujace-
go, natomiast nie posiada braku systemu pierwsze-
go, w ktorym przedwczesne zerwanie sie linki, wig-
zacej spadochron z samolotem powoduje nierozwi-
niecie sie spadochronu.

Jest on stosowany przez Ameryke w swoich
spadochronach. Jak wspomnieliSmy powyzej, wy-
skakujacy musi posiada¢ duzo zimnej krwi, gdyz
nie nalezy rozwija¢ worka zawczesnie, aby spado-
chron nie zaczepit sie za samolot. Nie nalezy tez
rozwija¢ go za pézno, gdyz wtedy szybkos$¢ spadania
jest bardzo duzg, i po rozwinieciu sie[spadochronu
w zespole wystepujg duze naprezenia.

Ten ostatni zarzut niema jednak wielkiego zna-
czenia, gdyz spadochron zawsze mozna obliczy¢
z dowolnym wspd6tczynnikiem bezpieczenstwa. W
Ameryce zdarzyt sie wypadek, ze wyskakujgcy, wy-
pusciwszy z ragk koniec linki, odnalazt go dopiero
po 200 metrach spadku bez spadochronu. Odna-
laztszy wreszcie linke, rozwingt spadochron i wy-
ladowat pomysinie.

Szarpniecie w chwili otwierania
sie spadochronu moze byé niebezpieczne dla
pilota, jezeli przewyzsza ono pewng granice.

Doswiadczenia wykazaty, ze mozna swobodnie
wytrzymacé wysitek 420 kg, pozatem szarpniecie staje
sie bolesnem.

Przeprowadzone dosSwiadczenia metodyczne wy-
kazaty, czego zreszta nalezalo sie spodziewaé, ze
wielko$¢ szarpniecia zalezy od formy spadochronu,
od predkosci jego otwierania sie i od szybkosci spa-
dochronu w chwili otwierania sie jego.

Najlepszym sposobem dotychczas wynalezionym
dla zmniejszenia wysitku jest zastosowanie miedzy
spadochronem i hakiem, na ktérym wisi pasazer,
systemu amortyzatorow, ktdére, rozciggajac sie w
chwili rozwijania sie spadochronu, pochtaniajg pewng
czes$¢ sity zywej i przez to zmniejszajg wysitek, dzia-
tajacy na hak, a zatem i na pas pasazera.

Szybko$¢ spadania zalezy od powierzchni nos-
nej spadochronu i od jego formy. Pozgdanem jest,
aby szybko$¢ spadania nie przewyzszata 5 metrow
na sekunde.

Proby spadochronéw polegajg na probach w labo-
ratorium i probach w locie.

W lab orator jum, oprdcz szczeg6towej kon-

troli gatunku materjatéw, uzytych do konstrukcji
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spadochronu, wymierza sie jego objetos¢, kiedy jest
zwinietym, okre$la sie wage i wydaje sie opinje o
tatwosci i praktycznosci sposobu jego zwijania,
co jest bardzo waznem przy uzywaniu wielokrotnem
jego w eskadrze.

W locie prdby polegajg na okresleniu;

a) szybkosci otwierania sie,

b) szybkosci spadku,

c) wielko$ci szarpniecia przy otwieraniu,

d) wspotczynnika bezpieczenstwa,

e) rownowagi przy spadaniu podczas wiatru.

Spadochron, prdbowany z przyczepionym do
niego manekinem o wadze 80 kg, wyrzuca sie z sa-
molotu przez specjalny otwor w podiodze kabinki.
Samolot zaopatrzony jest w samozapisujgcy wskaz-
nik szybkos$ci i altimetr; manekin, wylatujac z sa-
molotu przerywa prad elektyczny w odpowiednim
przyrzadzie, znaczacym na wstgzce barografu i szyb-
koSciomierza moment, w ktorym spadochron zostat
wyrzucony. Wiemy wiec doktadnie wysokos$¢ i szyb-
kos¢ samolotu w chwili wyrzucenia spadochronu.

Aby okreslic szybko$¢ rozwijania sie spado-
chronu, posiadamy dwa sposoby. Pierwszy polega na
tem, ze obserwator w samolocie zaopatrzony jest
w chronometr, puszcza go w ruch w chwili wyrzu-
cenia spadochronu i zatrzymuje po otworzeniu sie
go. Sposéb ten jest mato doktadny.

Drugi sposéb polega na kinematografowaniu
samolotu za pomocg przyrzadu Debrie (karabin ma-
szynowy Kkinematograficzny). Fotografuje sie jedno-
czesnie zegarek i spadochron; i z tego oblicza sie
czas otworzenia sie, a oprocz tego ma sie wszelkie
wskazOwki i szczeg6ty co do otwierania sie spado-
chronu. Sposob ten jest bardzo doktadny.

Znajagc wysokos$¢ samolotu w chwili wyrzucenia
spadochronu i czas jego spadania do ziemi, tatwo
obliczamy szybko$¢ $rednig spadania.

Wielko$¢ szarpniecia przy otworzeniu sie mie-
rzymy przy pomocy dynamometru kulkowego miedzy
spadochronem i hakiem. Wobec stosunkowo matych
wysitkéw, uzywamy poduszki miedzianej.

Majagc site dziatajacg w chwili rozwijania sie
spadochronu, dzielimy jg przez liczbe linek niosg-
cych; majac z drugiej strony wytrzymatos$¢ linki na
rozerwanie, zmierzong w laboratorjum, tatwo otrzy-
mujemy wspdtczynnik bezpieczenstwa linek spa-
dochronu.

Co do roéwnowagi, to otrzymujemy ja przez od"
powiednie dobieranie $rednicy kominka i diugoscl
bnek niosacych, ktéra, jak to dosSwiadczenia wyka-
zaly, mato co przenosi¢ powinna $rednice powierz-
chni spadochronu.

Umieszczenie spadochronu w sa-
molocie (méwie tu wytacznie o samolotach woj-
skowych), nie powinno w niczem krepowaé ruchow
anl_pilota, ani obserwatora. Poniewaz pilot siedzi
w samolocie nieruchomo, przeto kwestja jest dlan
bardzo tatwa do rozwigzania, czy to przewidziawszy
odpowiednig gtebokos¢ krzesetka, ktérego oparcie
stanowi worek ze spadochronem, czy tez poprostu

stosuja}rc worek .ze spadochronem jako poduszke na
krzesetku.

Dla obserwatora, ktory podczas lotu zmuszony jest
do obracania sie w kabince, sprawa jest trudniejsza.

Najpraktyczniejszem jednak zdaje sie byé uzy-
cie spadochronu, umieszczonego w worku za pleca-
mi naksztalt ptaskiego tornistra.
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Pozytecznem tez zdaje sie bytoby zastosowanie
spadochronu nie potgczonego z samolotem, o kto6-
rym moéwiliSmy powyzej, gdyz linka, stale zaczepiona
do samolotu, przeszkadza obserwatorowi w/ruchach
obrotowych, ktore wystepujg np. podczas walki po-
wietrznej przy strzelaniu z karabinu maszynowego.

Nie zaszkodzi podaé przecietne wymiary spa-
dochron6w obecnie uzywanych we Francji.

dtugos¢ szeroko$é

60 cm 34 cm

grubos$é
Spadochron w plecaku 12 cm
Spadochron w poduszce sie-

dzeniowej . . . . 3% ., 40 , 18

Mozno§¢ wuzycia spadochronu. DoSwiadczenia po-
czynione w Ameryce wykazaty, ze wyskoczenie z sa-
molotu mozliwem jest nawet, kiedy znajduje sie on
w korkociggu, w tym wypadku wyskakiwac nalezy
w strone wewnetrzng korkociggu; wyskoczenie z sa-
molotu w kazdem innem potozeniu, nie sprawia spe-
cjalnych ~trudnosci.

O ile jednak wiemy, proby dokonane ze spado-
chronami we Francji, grzeszg dotychczas jednym
brakiem, na ktéry zwrocit stusznie uwage konstruk-
tor spadochronéw Ors. Ot6z wszystkie spadochro-
ny prébowane byty przy szybko$ciach samolotu nie
przenoszacych 170 km/godz. Jakby wiec stosowane
obecnie spadochrony zachowywaty sie na samo-
lotach jednomiejscowych, szybko$¢ ktérych w locie
normalnym przenosi 220 km/godz. powiedzie¢ na
razie trudno. Jezeli za$ jeszcze uwzglednimy wy-
skakiwanie w czasie nurkowania samolotu, kiedy
szybko$¢ tatwo dochodzi do 300 i wiecej kilometrow
na godzing — widzimy, ze kwestja wyprdbowania
spadochrondéw nie jest jeszcze ostatecznie zakon-

czona, gdyz niewiadomo jeszcze, czy przy tak wiel-
kiej szybkosci samolotu, pilot Ilub obserwator po-
trafia wyskoczy¢ — zwazywszy na olbrzymi ped

wiatru, i czy, rzecz najwazniejsza, isg one dostatecz-
nie mocne.

Dla informacji jednak czytelnikéw podam fakt,
ktéry zdarzyt sie na lotnisku Villacoublay w korcu
grudnia 1924 r. Jeden z samolotéw ewolujgcy nad
lotniskiem przy oficjalnych prébach w Sekcji Tech-
nicznej stracit w powietrzu ster giebokosci, i z catg
szybkoscig leciat nosem do ziemi. Pilot fabryczny,
zaopatrzony w spadochron, wyskoczyt z samolotu
na wysokosci 300 m i spokojnie wylgdowat w po-
blizu strzaskanego aparatu.

(Samolot wspomniany odbyt juz swoje préby
statyczne, i wypadek nastagpit z powodu jakiego$
defektu przy wykonaniu steru).

Juz ten jeden wypadek bezwarunkowo wskazy-
watby na konieczno$¢ obowigzkowego uzywania spado-
chronéw przez pilotdw, co zresztg juz obowigzuje

we' Francji dla wszystkich pilotow® wojskowych.
. 2 Czas Szybkosé .

Typ Obj'etosc Waga rozwijania spadku SL"a
spadochronu litr. kg sek. m sek. 9
Blanquier 17.3 5.5 2,0 5,98 450
Caltrop 20 5 6,1 2,1 6.16 340
Ors 18,35 6,55 2,9 4,85 335
Robert 16,55 7,0 2,2 4,80 265
Tinsonnier 16.45 6 8 2,9 5,03 290

Zestawione tu wyniki prob 1924 r. we Francji
nie sg jeszcze ostatecznem stowem — ale i dzi$ daja
juz gwarancje dziatania niezbedne dla bezpieczenstwa.
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Looping (mar-
twy wezet) jako
najczesciej wy-
konywana akro-
bacja popisowa,
wgruncierzeczy -
jest mniej uzyte-
cznym dla pilo-
ta od korkociggu, ktory bardzo czesto ratuje pilo-
ta w czasie walki powietrznej

Looping jest zasadniczo tylko sztukag na pokaz.

Jak w artykule o korkociggu zaznaczalismy,
akrobacje tatwiejsze sg do wykonania przy pomo-
cy samolotu szybkiego; jednak samolot powolny
daje pilotowi doskonatg okazje do sprawdzenia
swych umiejetnosci latania i tatwiej przy jego po-
mocy S$ledzi¢ za postepem wykonywanej sztuki.

Positkujgc sie przy loopingu samolotem po-
wolniejszym, opisanym w poprzednim numerze,
w artykule o korkociggu, nalezy, zaczynajac
looping, pochyli¢ samolot w d6t mniej wiecej pod
katem 20° celem nabrania wiekszej szybkos$ci, ko-
niecznej do wykonania sztuki Samolot posScigowy
wykona looping bez tego zabiegu.

W wypadku gdy dotowanie byto zbyt ostre,
mtodzi piloci majg sktonno$¢ do zbyt gwattownego
przyciggania drazka sterowego na poczatku ewo-
lucji, skutkiem czego samolot juz w pierwszej fa-
zie akrobacji zostaje zahamowany w swym ruchu
postepowym i ftraci w ten sposob calg, nabytg
przez dotowanie szybkos$é¢, czego rezultatem be-
dzie zatrzymanie ptatowca w najwyzszym punkcie
ewolucji, lub nawet jeszcze przedtem podczas pio-
nowego wznoszenia sie do géry, wodwczas gdy
w prawidtowo wykonanej sztuce samolot nie po-
winien traci¢ wymaganej szybkoSci przez caly
czas.

Trudno$¢ loopingu polega na zorjentowaniu
sie, jakg szybko$¢ posiada samolot i jakiej Sredni-
cy petle powinien wobec tego zakreslic. W trakcie
loopingu silnik nie powinien przesta¢ pracowac ani
na chwile. W razie nieprawidiowego wykonania,
w najwyzszym punkcie zakreslanego kota, gdy sa-
molot lezy na plecach, sita odsrodkowa nie utrzy-
ma benzyny w karburatorze i silnik stanie, powo-
dujac jeszcze wieksza strate szybkosSci i sity od-
$Srodkowej. Rezultat tego jest nader nieprzyjemny
dla pilota: benzyna =z karburatora i zbiornikéw,
oliwa gorgca z silnika i woda z chtodnicy oraz
wszelkiego rodzaju $miecie z kadtuba, wszystko to
poleci pilotowi prosto w twarz. Majgc na wzgle-
dzie to, ze ostatecznie nigdy nie wiadomo, czy
sztuka sie wuda, nalezy przed wzlotem dobrze
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sprawdzi¢ pasy
bezpieczenstwa,
bo mozna wyle-

cieé.
Ptatowiec,
ktory doszedt

w loopingu do

potozenia na
plecach, zwykle konczy akrobacje prawidtowo, cze-
sto jednak, tracagc szybkos¢ wpada w korkociag,
z ktérego pilot winien wyjs¢ w sposob podany
w poprzednim naszym artykule.

Po tych kilku uwagach przejdzmy do wyko-
nania loopingu.

Dotujemy, jak byto powiedziane, pod katem
20°, a nabrawszy szybkosci, przyciggamy powoli
dragzek sterowy do siebie, nie spieszgc sie, by nie
zahamowa¢ samolotu w pierwszym, najwazniejszym
momencie akrobacji. Skoro samolot zacznie sie
wznosi¢, musimy sie szybko zorjentowaé, jakiego
rozmiaru szykuje sie petlica i czy zdotamy szcze-
Sliwie przejS¢ przez jej najwyzszy punkt. Jest to
kwestja bardzo wazna i musi byé szybko i doktad-
nie zdecydowana, bo czasu duzo niema. Samolot
wcigz sie podnosi przodem wyzej i wyzej. Patrzy-
my na bok i widzimy ziemie tam, gdzie poprzed-
nio byto niebo. JesteSmy witasnie w najwyzszym
punkcie loopingu. Ptatowiec leci ,na plecach",
silnik pracuje normalnie i zaledwie zdotaliSmy skon-
statowaC z zadowoleniem, ze wszystko jest dobrze,
lecimy pionowo w dét, nabierajagc z kazdg chwilg
szybkosci. Chodzi teraz o to, by zakonczy¢ sztuke
tadnie.

Zwalniamy potrochu drazek sterowy w ten
sposob, bysmy czuli wcigz petng site odsrodkowa,
przyciskajgcg nas do siedzenia, posiadajgc pewien
nadmiar szybkos$ci. Zapewni to tadne i prawidto-
we dokonczenie loopingu.

Nastepna petlica jest tatwiejszg do wykonania,
dzieki poprawkom, jakie podczaspierwszej uznalismy
za niezbedne, oraz dzieki szybkosci pozyskanej
po wyjsciu z pierwszego loopingu.

Gdy robimy tg sztuke na ptatowcu powolnym,
silnik nie powinien przesta¢ pracowal przez caty
czas. Czesto jednak piloci, uzywajgc samolotéw
poscigowych, zamykajg diawice karburatora w mo-
mencie gdy samolot' przekroczyt juz najwyzszy
punkt loopingu. Zalezy to rowniez od tego, czy
mamylzamiar robi¢ nastepng petlice, czy nie.

Ster kierunkowy i lotki w trakcie tej akrobacji
pozostaja w pozycji neutralnej, jedynie parucalo-
wy ruch sterem wysoko$ci powoduje ca’r\z;vszﬂke.
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Olbrzymia rozpietos¢ w przestrzeni posiadtosci
brytyjskich, ich rozproszenie po wszystkich zakat-
kach kuli ziemskiej stanowi ,piete Achillesa” tego
zadziwiajagco rozrosnietego organizmu panstwowe-
go. Stad wynika, jako koniecznos$¢, ogromne zna-
czenie dla tego Imperjum odpowiednich komunika-
ty! — szybkich, pewnych, wydajnych. Stad musiato
powsta¢ logicznie state dazenie do panowania nad
Swiatem na morzu, a obecnie wiadnie wysuwa sie
problem nieuniknionej koniecznosci daleko idgcego
rozwoju lotnictwa — wojskowego i cywilnego. Wal-
ka przy pomocy todzi podwodnych, wyprébowana,
badz co badZz z powodzeniem, przez Niemcy w woj-
nie Swiatowej, stwarzajagc wielkie niebezpieczeristwo
dla zeglugi morskiej, jeszcze bardziej poteguje zna-
czenie lotnictwa, jako czesciowego spadkobiercy
marynarki. Niezwykte postepy techniki lotniczej ma-
ja tez nader wymowny gtos w tej sprawie. Wielka
szybko$¢ komunikacji lotniczej poteguje jej znaczenie
strategiczne i handlowe. Normalne wiec jeszcze
dzi$ zte rentowanie sie komunikacji lotniczej, nie
odstrecza od niej bynajmniej anglikéw, ktoérzy zre-
szta. widzg w tem zwykty objaw, wspdlny wszelkim
szybkim komunikacjom na ladzie i na morzu.

Stan obecny komunikacji lotniczych na wielkich
drogach Swiata, taczacych wzajemnie sktadniki Im-
perjum Brytyjskiego, nie jest jeszcze naogo6t zada-
walniajacy. W szczeg6lnosci nalezy skonstatowac,
iz lotnictwo cywilne metropolji nie jest dotagd w sta-
nie odegra¢ naleznej mu roli. Bedac w reku czterech
prywatnych kompanji komunikacji powietrznej, ogra-
nicza sie ono, jak dotad, jedynie do utrzymywania
statej komunikacji pomiedzy metropoljg a lagdem
Europejskim oraz do niektérych linji w obrebie naj-
gtéwniejszych koloniji.

Jednak rzad wielkobrytyjski projektuje obecnie
fuzje wszystkich linji komunikacji samolotowej w je-
dno wielkie narodowe towarzystwo ze-
glugi powietrznej, w ktorem wezmg udziat
wielki przemyst i handel z jednej, za$ rzad, z po-
waznym udziatem w kapitale zaktadowym, z drugiej
strony. Utworzenie podobnego towarzystwa komu-
nikacyjnego umozliwi przedtuzenie i rozwiniecie
linji powietrznych, potrzebnych Imperjum brytyj-
skiemu, a takze utatwi zawarcie szeregu niezbed-
nych do eksploatacji umédw miedzynarodowych.

W dobie obecnej studjujg w Anglji, z wielkim
naktadem pracy i kosztéw, typy piatowcow komu-
nikacyjnych o bardzo wielkim promieniu dziatania.
Dla dosSwiadczen praktycznych wykorzystuje sie
w tym celu juz istniejgcag linje komunikacji lotniczej
Kair — Bagdad, dtugosci 1400 km, przewaznie nad
piasczystemi pustyniami, a wiec tez pozbawiong na-
ogot stacji posrednich dla pasazeréw i poczty.

Pomimo tak wielkich trudnosci i brakow, linja
ta dziata bardzo regularnie i ogdlna waga przewie-
zionych na niej tadunkéw pocztowych w drugim juz
roku istnienia linji (1923) przewyzszyta dwukrotnie
bilans pierwszego. Z niemniej wybitnem powodze-
niem zrobiono takiez doswiadczenia z komunikacja
lotniczg poprzez lgd Australijski.

AN G I
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Jednak, przy obecnym stanie techniki lotniczej,
nawet najwieksze ptatowce nie sg jeszcze odpowied-
nimi statkami powietrznymi dla obstugi olbrzymich
»Swiatowych szlakOow" wielkiego Imperjum. Jak sie
zdaje, tylko wielkie sterowce sztywne, o bardzo
wielkiej zdolno$ci transportowej i ogromnym pro-
mieniu lotu, mogg odpowiedzie¢ w zupetnosci potrze-
bom i warunkom tej komunikacji.

Wi ielkie wydatki na steréwce sztywne, wahania
sie miarodajnych w tej dziedzinie czynnikéw, pod
réznemi wptywami i opinjami fachowcow, utrudniaty
dotad rozwoj dalekiej komunikacji sterowcowej.
W r. 1921, w okresie powaznych oszczednos$ci bud-
zetowych w Anglji, gdy ,nozyce komisarza oszczed-
nosSciowego" obcinaty straszliwie rézne pozycje pre-
liminarza budzetowego, ministerjum marynarki, kté-
remu przydzielono sterowce, postanowito zrzec sie
ich wogéle i przekaza¢ je prywatnym towarzystwom
komunikacyjnym. Dzi$§ zawrdcono z powrotem z tej
drogi i rzad znowu sig¢ zajat t3 sprawa.

Swieze doswiadczenia ze sterowcami we Fran-
cji, Wioszech i Stanach Zjednoczonych, postepy
w technice sterowcOw, a szczegGlnie budowa masz-
tow fkotwicznych, wptynety w bardzo znacznym stop-
niu na powyzszg decyzje rzadu angielskiego.

Po gtebokiem wielostronnem zbadaniu zagadnie-
nia przez Rade Obrony Imperjum i Komitet Zeglugi
(Shipping Commitee), przyjeto wreszcie niedawno
projekt komandora Burney, przewidujagcy komuni-
kacje sterowcowg metropolji z Indjami Wschodniemi
i nawet nastepnie z Australjg.

Projekt ma by¢ urzeczywistniony w trzech ko-
lejnych etapach: 1) do Egiptu przy pomocy minimal-
nie jednego sterowca; 2) do Indji przy pomocy Kilku;
3) do Indji przy pomocy ogromnych nowych sterow-
cow po 140.000 m3 pojemnosci, o szybkosci lotu 130
km/godz. i obcigzeniu pozytecznem okoto 45— 50
ton poczty i pasazerow (przeloty od stacji do stacji
wynosityby okoto 4900 km). Po zakonczeniu trze-
ciego etapu, ma by¢ zorganizowang dalsza komuni-
kacja sterowcowg z Indji do Australji.

Wielkie porty podstawowe i szopy majg stangc
tylko na koncowych stacjach tej wielkiej drogi:
w Cardington w metropolji i w jednym z o$rodkéw
Australji; na posrednich stacjach, w Egipcie i Bom-
bay w Indjach, wystarczg maszty kotwiczne i mniej-
sze porty drugorzedne. Odgatezienia bedg mie¢ miej-
sce: w Kairze do dominjum Potudniowej Afryki
i z Anglji do Nowej Ziemi i Kanady.

Dla sfinansowania zostanie utworzone specjalne
towarzystwo komunikacyjne z poczatkowym kapi-
tatem 400.000 t, ktory bedzie stopniowo podnoszony
do 1.700.000 £ (42.000.000 ziotych).

Rzad angielski dopomoze w pierwszym etapie

rozwojowi linji, w nastepnych za$ etapach tylko
0 tyle, o ile etap poczatkowy bedzie udatny. Na
wypadek wojny, cate towarzystwo — personel
1sprzet — przechodza do zupetnego rozporzadzenia
rzadu.

Rzad brytyjski popiera u swoich dominidw ten
Smiaty projekt komandora Burney i jest gotow urze-
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czywistni¢ go nawet bez zadnego ich finansowego
poparcia. Trzy czwarte potrzebnego Kkapitatu za-
ktadowego juz zebrano drogg subskrypcji, w kto-
rej wziety udziat przewaznie wielkie firmy budowla-
ne (gtdwnie Vickers) i naftowe spotki akcyjne.

W sprawie budowy pierwszego prébnego ste-
rowca, Anglicy odwotajg sie przypuszczalnie do po-
mocy fachowej wybitnych specjalistow niemieckich,
jak to zrobili juz poprzednio Amerykanie. Poniewaz
jednak, tak jak to byto w Ameryce, sterowiec wy-
konany zostanie niewatpliwie rekoma angielskich
robotnikdw i przy pomocy wiasnych urzgdzen i $rod-
k6w, opinja spoteczeristwa angielskiego, cierpigcego
bardzo przez bezrobocie, wita z wielkiem zadowole-

§$: R ZYGMUNT JASTRZEBSKI

W dn. 13-ym marca przeniost sie do wieczno-
$ci §. p. Zygmunt Jastrzebski, byty dyrektor Banku
Rusko-Chinskiego w Szanghaju, byty minister skarbu
Rzeczypospolitej Polskiej, pierwszy prezes Zarzgdu
Gidwnego Ligi Obrony Powietrznej Panstwa.

Sity, nadwatlone kilkunastoletnim pobytem
w niezdrowym klimacie $rodkowych i potudnio-
wych Chin, zawiodty go wdwczas, gdy po dtugo
oczekiwanym powrocie do goragco umitowanego
kraju, pragnat sie stuzbie jego poswiecic.

Owocna dziatalno$¢ na Dalekim Wschodzie
pozostanie na zawsze w pamieci tych wszystkich
polakéw, ktérych losy rzucity w te odlegte krainy.
Zwtaszcza po wybuchu rewolucji bolszewickiej, gdy
fala uciekajgcych z piekta rosyjskiego okrezng dro-
gg szukata powrotu do ojczyzny, nieocenione byty
pomoc i ustugi, udzielane wygnancom przez komi-
tet ratunkowy w Szanghaju, zorganizowany i kie-
rowany przez §. p. Zygmunta Jastrzebskiego;
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niem nowopowstajacg gatgz przemystu, ktédra ma
dostarczy¢ pracy wielu tysigcom mezczyzn i kobiet.

Posiadane przez Anglje duze steréwce sztywne
wtasnej budowy: R. 32, R. 36, R. 37, R. 80 i byty
niemiecki L. Z 71 — beda oddane do rozporzadze-
nia nowego towarzystwa komunikacyjnego i stuzy¢
maja dla badah wstepnych oraz wyszkolenia perso-
nelu — latajgcego i pomocniczego.

Liczg, ze od chwili przyjecia przez parlament
projektu, az do chwili, kiedy komunikacja Anglja —
Indje zacznie prawidtowo dziata¢ — uptynie lat dwa,
nie liczagc przedtuzenia jej do Australji, ktére réw-
niez nie mato czasu zabierze.

W. C. Wingman.

Wybitne zdolno$ci i nieskazitelna prawos¢ do-
prowadzity zmartego do wysokiego stanowiska
gtownego dyrektora najwiekszej instytucji banko-
wej Dalekiego.Wschodu.

Rzucone hasto organizacji Ligi Obrony Po-
wietrznej Panstwa spotkato sie u zmartego z natych-
miastowem zrozumieniem. Zgtosit sie jeden z pier-
wszych do grona zatozycieli i pozostawat na sta-

nowisku pierwszego prezesa Ligi az do chwili,
gdy choroba zmusita go do ustgpienia.
W przedwczes$nie zgastym kraj traci zacnego,

ofiarnego obywatela patrjote.
Czes¢ jego pamieci!

POTRZEBA MINISTERSTWA LOTNICTWA

W Narodowym Zwigzku Studjéw spotecznych
i politycznych w Paryzu, generat Hirschauer wy-
powiedziat odczyt na temat: . Czy Francji potrzebne

jest ministerstwo lotnictwa?"
Gen Hirschauer, ktdry mys$l tg usilnie pro
paguje, jest jednym z pierwszych organizatorow

lotnictwa wojskowego we Francji, a obecnie sena-
torem.

Wiochy sprawg tg tez sie interesujg. W kon-
cu lutego, w auli krolewskiego uniwersytetu rzym-
skiego odbyt sie odczyt generata Doubet pod ty-
tutem: ,Powietrzne $rodki walki i ogdlny charak-
ter wojny".

Mowca przedewszystkiem zobrazowat wyrazi
$cie wszystkie mozliwosci, ktore w dziataniach wo-
jennych przedstawia¢ bedzie lotnictwo, ten nowy,
a tak potezny Srodek walki. Stwierdzit, ze bytoby
Smiesznem wzorowac sie na ostatniej wojnie, w kté-
rej srodek ten zostal po raz pierwszy zastosowa-
ny: rozwdj lotnictwa postepuje wielkim krokiem,
a ciggte udoskonalenia, z dnia na dzien, otwierajg
nowe horyzonty.

~Panowanie lub supremacja na niebie bedzie
decydujacym czynnikiem w przysztosci®.

Generat Douhet, wskazawszy na potege lgdo-
wego i morskiego lotnictwa w sasiedniej zaprzy-
jaznionej republice francuskiej, zakonczyt swe prze-
mowienie nawotywaniem do utworzenia oddzielne-
go ministerstwa lotnictwa, ktoreby zajeto sie jego
sprawami z punktu widzenia panstwowego w sposob
jego wspdiczesnemu znaczeniu odpowiadajacy.
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Praga, w styczniu.

Czynigc ku koncowi roku przeglad dziatalnosci
lotniczej, znajdziemy, iz okres miniony przyniost nam
zarowno ciezkie doswiadczenia, jak i znaczne tryum-
fy. Wielu dzielnych pilotdw poniosto chwalebng
Smieré przy swych wysitkach dalszego podboju zy-
wiotu powietrznego. Lecz na miejsce kazdego z nich
zjawiaty sie dziesigtki nowych, niezrazonych i nie-
strwozonych, przeciwnie peinych zapatu tak, iz mi-
nisterstwo Obrony Narodowej musiato ograniczy¢ licz-
be miejsc w stuzbie aeronautycznej. Dzieki temu
entuzjazmowi, Czechostowacja z dumg moze sie po-
chlubi¢, iz zdobyta sobie w ubieglym roku na polu
lotnictwa przewazajgce stanowisko ws$rod wszyst-
kich panstw $srodkowo - i wschodnio - europejskich.

Udowodnita to przedewszystkiem czerwcowa
wystawa aeronautyczna w Pradze, stwierdzity to
dalej Swiatowe rekordy, zdobyte przez czechosto-
wackich pilotow, zapieczetowat wreszcie bardzo
miarodajny fakt, iz mioda nasza republika poczeta
dostarcza¢ samoloty swego wyrobu paAstwom sa-
siednim, walczgc pomyS$inie z grozng konkurencja
krajow, w ktorych przemyst lotniczy zapuscit gtebo-
kie korzenie jeszcze na dtugo przed wojng Swiatowa.

W ubiegtym, 1924-ym roku uptynat piecioletni
jubileusz istnienia pierwszej i najstarszej czecho-
stowackiej fabryki aeronautycznej: ,Wojskowe Za-
ktady Lotnicze" w Letnianach. Wkrotce po nich by-
ty zatozone fabryki prywatne: , Aero* i ,Avia“
M. Bondy i S-ka.

Przez zatozenie tych fabryk Czechostowacja uwol-
nita sie od obcej zaleznosci, przynajmniej co sie ty-
czy aparatow wojskowych. Samoloty transportowe
sprowadzano w dalszym ciggu z za granicy. Jedyna
istniejgca panstwowa linja komunikacyjna: Praga —
Berno—Bratystawa, przedtuzona w koncu roku do
Koszyc, a projektowana do wschodnich granic respu-
bliki, mianowicie do Uzhorodu, stolicy Rusi Podkar-
packiej, nie mogta zapewni¢ wytworniom krajowym
dostatecznego zapotrzebowania i usprawiedliwi¢ z ich
strony bardzo znaczny naktad finansowy na urza-
dzenie dziatu budowy kosztownych aparatéw prze-
wozowych. Jednakowoz witadze prowadzity roko-
wania w celu otrzymania licencji od firm zagranicz-
nych na budowe samolotéw transportowych w fabry-
kach krajowych.

Budowa silnikéw stoi w jaknajscislejszym zwigz-
ku z fabrykacjg samolotéw. Pod tym wzgledem Cze-
chostowacja byta na tasce zagranicy. Posiadano jedy-
nie uzyskang juz w latach poprzednich koncesje na
budowe silnikéw Hispano Suiza 300 MK. Wytwornie
krajowe nie zasypiaty jednak sprawy i w ciggu roku
sprawozdawczego rozpoczeto fabrykacje nowych
silnikéw Walter 60 MK, Walter 220 MK i Perun
240 MK.

Co sie tyczy silnikow o wiekszej sile, to pro-
wadzone sg starania o licencje zagraniczne, jedno-
czesnie jednak dokonywane sg proby motoréw kon-
strukcji krajowej o mocy 500 i 680 MK.
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CZECHOSLE O W

Samoloty, wykonane w wytwdrniach czechosto-
wackich, odpowiadajg wszelkim najscislejszym wy-
maganiom technicznym i stojg na wysokim stopniu
doskonatosci. Udowodnity to zreszta wymownie za-
wody o nagrody prezydenta republiki w czasie ktérych
m. i. pilot J. Novak na samolocie ,,A—18—b* osig-
gnat 263.427 km./'godz.

Posiadaczem narodowego rekordu wysokos$ci jest
réwniez J. Nowak, na aparacie ,,A—18—16”, z no-
wym motorem krajowym Walter 220 MK. Aparat
A —18—16" jest zwyktym aparatem mysliwskim i nie
posiada skrzydet pochylonych specjalnie do brania
wysokosci. Wzlot na rekordowag wysokos¢ 9140 m.
trwat ogétem 1 godz. 22 m.

W dn. 15-ym wrzes$nia odbyta sie préba nowego
typu fabryki Aero, nazwanego , A—11% dwupta-
towca wywiadowczego. Samolot ten, przy przepiso-
wem obcigzeniu, wzniést sie na wysokos¢ 5000 m
w ciggu 20 minut 20 sekund, a na wysoko$¢ 6000
m. w 27 minut trzydzieSci pie¢ sekund, zachowujac
statg szybkos¢ postepowa 200 knPgodz.

Dwumiejscowy dwuptatowiec ,S. 6” z silnikiem
Maybach 260 MK., konstrukcji zaktadéw wojsko-
wych, wznidst sie w maju z obcigzeniem 500 kg na
wysoko$¢ 6140 m.. bijac nie tylko poprzedni rekord
krajowy, lecz i 6éwczesny rekord Swiatowy.

Samolot fabryki Avia ,.B. H — 9”7 2z silni-
kiem Walter 60 MK, zdobyt krajowy rekord odle-
gtosci i diugosci lotu: pilot Lhota dokonat na nim
lotu dtugosci 1200 kilometrow w ciggu 9 godzin 45
minut i 47 sekund. Jest to rekordowy wynik dla
samolotu z silnikiem o matej mocy i dlatego zo-
stat zameldowany Federacji Miedzynarodowej.

Konkurs lotdw szybowych odbyt sie w pazdziern.
w okolicach Berna. Zwyciezcg byt pilot wojskowy, major
Skala, ktory na matym aparacie Dewoitine pozostawat
w powietrzu 2 godz. 21 minut i51 sekund. Wyladowat
on w odlegtosci 550 metrow od miejsca startu po
zatoczeniu 145 kot i przeleceniu okoto 100 kilome-
trow. Rezultaty te przewyzszajg wszystkie, osiggnie-
te wr. 1924-ym w zawodach szybowcéw w Niem-
czech, Wioszech i Anglji.

Podobne powodzenie usprawiedliwia jaknajlep-
sze nadzieje, poktadane na rok 1925, w ktérym wio-
sng maig sie odbyé nowe zawody szybowcow, a je-
sienig pierwszy konkurs platowcéw matej mocy.

Dwa z tych ostatnich skonstruowata juz fa-
bryka ,,Avia”, trzeci jest bliski wykonczenia.
W ubiegtym wrze$niu dokonano w Pradze pierw-
szych  prob z tymi  platowcami, zaopatrzonemi
w motory Vaslin 16 MK, na dystansie 3-ch km, przy-
czem osiegnieto najwyzszg szybkos$¢ 116,5 km/godz.

Aeroklub  czeski, pragnac poprze¢ rozwdj
lotnictwa szybowego, wyznaczyt szereg nagrdd,
0g06lnej wartosci 100.000 koron czeskich. Oprocz

tego Aeroklub przystapit do wznoszenia w okolicy
Pragi warsztatow, ktdére majg umozliwi¢ miodocia-
nym konstruktorom budowe i naprawe aparatow.
Przewidziana jest réwniez znaczna ilo$¢ stypendjow
na studja zagraniczne w roku szkolnym 1925-ym.

Letec Nr. 707.
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Szkolnictwo lotnicze w Niemczech

W jak staranny i Scisty sposdb ksztatcg niem"
cy swych pilotow, Swiadczy ponizsze streszczenie
szkolnych przepisdw w lotniczej szkole ,Stettiner
Sportflug” w Krechonie okoto Szczecina.

Zaktady szkolne posiadajg wtasne domy miesz-
kalne dla instruktorow i elewow, wiasne warsztaty,
biura, stotownie i hangary dla aparatéw rozmai-
tych typow.

Po uptywie pewnego czasu wszyscy kandydaci,
uznani za niezdolnych, usuwani sg bezwzglednie,
gdyz szkota pragnie wypuszczaé tylko pierwszo-
rzednych pilotow.

Program nauk obejmuje studja teoretyczne, jak
znajomos$¢ silnikbw i instrumentéw, radjotelegra-
fja, wiadomos$ci topo — i kartograficzne, wreszcie
przedewszystkiem i na pierwszem miejscu praktyke
pilotowania.

Po dokonaniu pewnej ilosci lotbw na aparatach
szkolnych, kandydat otrzymuje od ministerstwa
lotnictwa ,,dyplom tymczasowy" upowazniajgcy go
do lotéw poza lotniskiem i do lgdowania na tere-
nach nieznanych.

W dalszym ciggu celowego ksztatcenia, kandy-
dat na pilota przejs¢ musi dalsze egzaminy, celem
otzymania wyzszych dyplomow:

1) Komisja, w ktorej zasiada réwniez przed-
stawiciel policji aeronautycznej, po stwierdzeniu
zdolnos$ci pilota na samolocie turystycznym (cross-
country) wydaje kandydatowi dyplom , A"\ dajacy
mu prawo latania na samolotach, przyjmowania
udziatu w zawodach i t. p.

2) Po przejSciu kursu w wyzszej szkole lot-
nictwa, piloci otrzymujg dyplom ,B*, upowazniajg-
cy ich do prowadzenia aparatow transportowych,
osobowych i towarowych.

3) Wreszcie trzeci dyplom, najwyzszy i ostat-
ni, daje pilotowi prawo dokonywania préb wszel-
kich nowych systemow — prototypéw.

Wszyscy piloci sg zobowigzani do wykonywa-
nia drobniejszych napraw silnika i samolotu, obez-
nanie z ktéremi tak potrzebne jest lotnikowi
w zyciu praktycznem.

Ten niemiecki system uczenia miodych pilotow
jest godny uwagi i nasladowania.
szkoty, istniejg jeszcze w Niem-

Niezaleznie od powyzszej

czech:

Deutscher Aero Lloyd — (Berlin-Staaken),

Deutscher Lloyd Flugzeugwerke — (Berlin Johannistal),
Baumer Aero — (Hamburg),

Dietrich Gobiet — (Cassel),

Fabeck “Gaa — (Hannover),

Stahlwerk Merk — (Wroctaw),

Junkers — (Krélewiec i Dessau),

Westfalen Werke (Munster-Loddenheide) i t. p.

Jedne z nich, jak widaé, sg uruchomione przy fabrykach, in-
ne przy towarzystwach komunikacji — niektére przy warszta-
tach samochodowych, jak np. Fabeck-Gaa i Westfalen-Werke.
W tym wypadku najczesciej opiera sie to na przedstawi-
cielstwie firmy samolotowej Np. Fabeck Gaa jest agentem fir-
my Stahlwerk - Merk i jego zasada jest wyszkolenie na samolo-
tach R Il i R IV (nabytych w Polsce przez firme Aviata)
i sprzedaz tych samolotéw uczniom. Wyszkolenie petne w szko-
le Fabeck-Gaa na dyplom sportowy kosztuje zaledwie 1000
ztot. marek, t. j. 1250 ztot. polskich. Nadto niektérzy konstru-
ktorzy samolotow matej mocy, jak p. Udet, szkolg klijentéw
nabywajgcych ich ptatowce bezptatnie.
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»,PolsKie zbrojenia"'.

Pod powyzszym tytutem znajdujemy w jednym
z ostatnich numer6w tygodnika wtoskiego ,La Gaz-
zetta dell’ Aviazione® nastepujaca notatke war-
szawskiego korespondenta tego czasopisma: ,,Urze-
dowy komunikat donosi, iz polski minister Spraw
Wojsk, zamierza wykona¢ godny uwagi program
lotniczy, trzymajac sie wszakze w granicach trak-
tatu waszyngtonskiego.

Program ten bedzie wypetniony w ciggu lat
kilku 1 zawiera nastepujgce punkty! dla eskadr
bombardujagcych — 36 aparatéw, dla eskadr bojo-
wych—36 aparatow, dla eskadr wywiadowczych 54,
eskadry rezerwowe 252 aparaty.

Personel lotnictwa wojskowego liczy¢ bedzie
1.600 pilotéw, oficeréw i szeregowcow", (sic!)

*

Raligrafja na niebie. W Stanach Zjedno-
czonych utworzyto sie ,Towarzystwo pisania na
niebie" (,,Skywriting Corporation"). W jaki sposdb
dokonywa sie to pisanie, wskazuje ponizszy rysu-
nek. Strzatki pokazujg kierunek lotu w ptaszczyz-

Grube linje, pisane sg gestym dy-
mem, ktory lotnik wypuszcza z odpowiedniego
przyrzadu. Trzymajgc rysunek pod S$wiatlo mo-
zna odczyta¢ stowa ,,Hello U. S. A.” ktore jeden
z lotnik6w stowarzyszenia napisat na niebie w dzien
otwarcia tego oryginalnego przedsiebiorstwa. Spo-
s6b ten nie jest zresztg pomystem amerykanskim —
Londyn wyprzedzit w tej dziedzinie Stany o cate
dwa lata i jako $rodek reklamy cieszy sie on tam
wielkiem powodzeniem.

nie poziomej.

*

w StanacHJ Zjednoczo-
nych.

».A.erocbirvirgja”

Panna G. Caswell, w wieku lat 22, gtuchoniema
od 3-go roku zycia, odzyskata stuch i mowe po lo-
cie, ktdry urzadzili jej przyjaciele.

Samolot wzniést sie na 1500 m i splanowat pod
ostrym katem do 500 m. Pilot spostrzegt, iz panna
Caswell zatyka sobie rekoma uszy i rusza ustami,
jakby co$ mowigc. Powtorzyt wiec jeszcze kilka-
krotnie manewr wznoszenia si¢ nha znaczng wyso-
kos¢ i gwattownego planowania w doét.

Gdy wylgdowano, panna Caswell rzekta: ,,Alez
ten silnik huczy!* Byto to pierwsze zdanie, wypo-
wiedziane przez nig, od lat dziewietnastu. Obecnie
gtuchoniema styszy i méwi, aczkolwiek powoli i z
pewng trudnoscig.
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INZ. EUGENJUSZ KALSTER

Silnik lotniczy ,,Lorraine —

ednym z ciekawszych silnikéw lotniczych osta-
tniej wystawy aeronautycznej w Paryzu jest
silnik Lorraine 450 MK, znajdujacy coraz wiek-
sze zastosowanie w lotnictwie wojskowem i han-
dlowem Jest to silnik o chtodzeniu wodnem, posia-
dajagcy 12 cylindrow ustawionych w trzy szeregi
(w ksztatcie litery W); w kazdym szeregu znajdujg
sie 4 cylindry ustawione jeden za drugim i tworzga-
ce dwa bloki po dwa cylindry. Kat pomiedzy sze-
regami skrajnymi i Srodkowymi wynosi 60°. Gtéwne

charakterystyczne dane silnika tego sg nastepu-
jace:

Srednica cylindrow . 120 mm

Skok t4o K a e, 180 mm

Stopien sprezenia..... 53 5516

Objeto$¢ catkowita cylindrow . 24 litr. 42
Moc nominalna..... 450 KM
Liczba obrotéw nominalna. . 1850 obr./min.
Zuzycie paliw a ..
ZUZYCIE SM AT U cirreenereeneereeeienens 10gr ,
Waga silnika bez wody ismaru 390 kg

Szczegdéty budowy silnika

Cylindry ( ) wykonane ze specjalnej stali kutej,
obrabiane sg catkowicie, kazdy oddzielnie; nastepnie
obrobione cylindry tgczone sg w bloki przez pokry-
cie kazdej pary wspolng koszulkg wodng z blachy
stalowej. Koszulke te umocowuje sie przy pomocy
spawania ptomieniem acetylenowym. Cylindry przy
pomocy swych kotnierzy umocowane sg do karteru
Srubami. Przestrzen dawkowa (wybuchowa) cylin-
dra posiada ksztatt zblizony do pdétkuli. Faje zawo-
rowe zarowno wlotowe jak wylotowe, podobniez jak
w 400-konnym silniku Lorraine wkrecone sg w dno
cylindra, a nastepnie spojone ptomieniem acetyle-
nowym. W budowie cylindréw silnika 450 MK.
w poréwnaniu z silnikiem 400 MK wogd6le niema
prawie zadnych roznic.

450 MK

Thoki (2) aluminjowe posiadajg denka ptaskie
i zaopatrzone w zeberka w celu lepszego odpro-
wadzania ciepta. Kazdy z ttokéw posiada 5 pier-
$cieni gornych 2 mm szerokosci, i 2 pierScienie
dolne ze specjalnego zeliwa, ktdre przy wysokiej
nawet temperaturze nie traci swej elastycznosci.
Czop ttoka odpowiadajacego korbowodowi gtéwne-
mu, czyli wodzgcemu jest zamocowany nieruchomo
$rubg w ttoku, natomiast czopy odpowiadajgce kor'
bowodom bocznym, t j. wodzonym, sg zacisniete
na state w stopie korbowodu przy pomocy $ruby
zaciskowej, pokrecajg sie natomiast luZzno w swych
gniazdach w ttoku. Czopy te lezg bezposrednio (bez
zadnych tulejek) w gniazdach odlanych jako jedna
catos¢ wraz z ttokiem z aluminium,

Wat korbowy (3) o 3 tozyskach i 4 wykorbie-
niach co 180°, wykonany ze specjalnej stali o wiel-
kiej wytrzymatosci. Wat ten w pordwnaniu z wa-
tem silnika 400 MK posiada, dzieki swemu proste-
mu ksztattowi zalety nastepujgce: 1) zmniejsza wa-
ge silnika, gdyz jest znacznie krotszy, 2) czyni pro-
dukcje tansza, gdyz jest znacznie tatwiejszy do od-
kucia i>do obrdobki mechanicznej.

KorboWodym Korbowdd gtédwny (4), czyli wodza-
cy posiada przekroj dwuteowy. teb tego korbowo-
du obchwytuje czop watu, bedac zaopatrzony w pa-
newke wylang biatym metalem; na tbie tym z oby-
dwéch jego stron umieszczone sg w odpowiednich
okularach czopy korbowoddéw bocznych (5) czyli
wodzonych; korbowody te posiadajg przekroj pier-
$cieniowy i zaopatrzone sg w panewki z bronzu
fosforowego.

Rozrzad (6) wykonywany jest za pomocg 3 wat-
kow rozrzadczych; kazdy z nich zamkniety jest
w rurze stalowej, umieszczonej na gtowicach cy-
lindrow jednego szeregu; kazdy z poszczegdlnych
watkéw rozrzadczych jest napedzany watkiem pio-
nowym posrednio otrzymujacym ruch od gtéwnego
trybu stozkowego osadzonego na wale korbowym.

Zasadniczo rozrzad silnika 450 MK niczem nie
réozni sie wiec od rozrzadu znanego powszechnie
silnika 400 MK

Dietrich“
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Zawory (7). Kazdy cylinder posiada jeden za
wor wlotowy i jeden wylotowy, napedzane za po-
mocag dzwigienek. Zawory jak w silniku 400 MK
mieszczg' sie w dnach cylindrow. Kazdy zawor

SILNIK SERYIJNY ,LORRAINE - DIETRICH" 450 MK

przyciskany jest do swego gniazda przez dwie
niezalezne od siebie sprezyny, umieszczone wspot-
Srodkowo na trzpieniu zaworu.
Karter silnika 450
MK (8) jest alumi-
niowy, posiada on
tylko trzy tozyska
dla watu korbowego,
tem samem ksztatt
mniej skomplikowa-
ny niz karter silnika
400 MK.
Smarowanie odby-
wa sie pod cisnie-
niem przy pomocy
pompki o 3 ttoczkach
(9), umieszczonej po-

Srodku i w najniz-
szem miejscu Kkar-
teru dolnego. Naped

pompki odbywa sie za
posrednictwem wat-
ka, otrzymujgcego
ruch  od gtownego
trybu watu korbo-
wego.

Obieg wody za-
pewnia pompka od-
$Srodkowa, posiada-
jaca jeden wlot i dwa
wg/loty, umieszczona
od strony przeciwle-
gtej Smigta. Pompka
napedzana jest przez
pionowy watek posredniczacy, potaczony z pomp-
kg za posrednictwem sprzegta, co daje mozno$¢

PRZEKROJ PIONOWY SILNIKA

szybkiego i #tatwego odejmowania i zaktadania
pompki.
Pompki do benzyny. Benzyna do gazownikOw

dostaje sie przy pomocy 2 pomp A M, przy
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silnika(ze strony przeciwlegtej
od watu korbowego za
Pompki te umieszczone

mocowanych do
$migta) i napedzanych
posSrednictwem sprzegta.
sg pod magnetami.

WAL KORBOWY SILNIKA ,LORRAINE—DIETRICH" 450 MK.

Gazowni/ei (10). Silnik otrzymuje mieszanke

dostarczang przez dwa gazowniki Zenith lub

Claudel z poprawkg altymetryczng. Jeden z ga-
zownikéw podwdjny,
drugi pojedynczy:
gazownik  podwdj-
ny zasila dwa sze-
regi, pojedynczy —
jeden szereg cylin-
drow.

Zapalanie zape-
wnione przez 2 ma-
gneta o Wysokiem
napieciu z rozdzie-
laczami pradu wtor-
nego, umieszczony-
mi bezposrednio na
koricach watkow roz-
rzgdczych. Magneta
ustawione sa poprze-
cznie do osi silnika
1 od strony przeciw-
legtej Smigta. Ma-
gneta otrzymujg na-
ped od watu kor-
bowego za |poSre-
dnictwem przekta-
dni $limakowej. Kaz-
dy cylinder posiada
2 Swiece, jedng od
strony  zasysajacej,
drugg od strony wy-
dechowej.

.LORRAINE—DIETRICH” 450 MK.

Rozruch silnika. Jedng cato$¢ z silnikiem stano-
wi rozrusznik Viet et Schneebeli. Rozrusznik ten

przy zapuszczaniu silnika dostarcza do cylindra
znajdujgcego sie w trakcie sprezania, mieszanke
silnie wybuchowg, bedacg mieszaning acetylenu
i powietrza.
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Strzelanie

adzwyczajny rozwdj lotnictwa w minionej
N wojnie, szybkie postepy, czynione w kon-
strukcji i w doskonaleniu wcigz nowych ty-

pow, przeznaczonych do speiniania wcigz
nowych zadan, z roku na rok rozszerzaly zakres

dziatania ,pigtej broni". Po wywiadach, dokony-
wanych poczagtkowo przez przygodne samoloty
wszelkiego rodzaju, przyszedt czas na potezne

krazowniki powietrzne, bombardujgce nieprzyjaciela
catemi tonnami wybuchowych materjatdw, wresz-
cie zjawiajg sie mate, zwrotne, o wielkiej szybko-
$ci ptatowce poscigowe do walki powietrznej (Bebe
Nieuport, Spad, Sopwith-Snipe, Halberstadt, Alba-
tros, Fokker i t. d.). Nastepuje okres bezpos$red-
niej walki pod chmurami.

Do tych celéw bojowych stosowano dwa ro-
dzaje samolotdw, jedno i dwu-osobowe. Pierwszy
rodzaj byt uzbrojony w jeden nieruchomy karabin
maszynowy, bijacy wzdtuz osi podtuznej samolotu
przez $migto, drugi typ, dwuosobowy, miat na po-
ktadzie dwa lub nawet trzy ruchome karabiny ma-
szynowe (Lewis, Colt, Hotchkiss, Maxim i t. p.).

Gdy francuskiemu pilotowi Franckowi, udato
sie celnym (a moze zresztg przypadkowym) strza-
tem odnie$¢ pierwsze powietrzne zwyciestwo i stra-
ci¢c przeciwnika na ziemie,—wszyscy strzelcy fran-
cuscy, odznaczani na konkursach za celno$é, a stu-
zagcy w rozmaitych rodzajach broni, poczeli sie
stara¢ o przydzielanie ich do lotnictwa w charak-
terze pasazerOw-strzelcow, w usprawiedliwionej na-
dziei, ze ich sokole oko i pewna reka przyczyni
sie poteznie do zdobycia powietrznej przewagi.
Giowne dowddztwo przychylato sie chetnie do zy-
czenia, spodziewajac sie rowniez wiele po tej
wspoOtpracy. Oczekiwania jednak zawiodty.

Na pozdér mogtoby sie wydawaé, iz doskonaty
strzelec lgdowy, panujgcy dzieki swemu uzbroje-
niu nad szerokim horyzontem we wszystkich kie-
runkach, powinien by¢ niebezpieczniejszy od sa-
motnego ,asa", walgcego — jak dzik —tylko przed
siebie.

Rzeczywisto$¢ wykazata wprost przeciwne re-
zultaty.

Jeszcze podczas wojny, technicy przystgpili do
rozwigzania pozornie prostego, lecz w rzeczywisto-
$ci bardzo skomplikowanego zagadnienia z zakre-
su mechaniki dynamicznej, dajgcego sie sformuto-

WWalce powietrzi

waé szematycznie w nastepujacy sposob:
lecacy z szybkoscig x pragnie trafi¢ w cel, lecacy
z szybkoscia y, odlegtosci, w*ktérej sie znajduja,
zarowno jak i plaszczyzny pionowe sg zmienne,
wskutek czego, zadanie to sie komplikuje.

Zaledwie obecnie, w dziesie¢ lat po wybuchu
wojny, dzieki poréwnaniu przyrzadow celowni-
czych, stosowanych na aparatach obu stron wal-
czacych, jak rowniez obliczeniom matematycznym,
osiggnieto wyniki Sciste.

Nie bedziemy tu wprowadza¢ czytelnika w obli-
czenia tego rozdziatu balistyki, — aby da¢ jednak
obraz, jak trudne sg zadania Strzelca powietrzne-
go, skorzystamy z kilku przyktadow z pracy bali-
stycznej p. Guerin, profesora kollegium w Fontenay-
le-Compte.

Przyktad pierwszy. Obserwator z balonu na
uwiezi (a wiec z punktu statego), otwiera ogien na

strzelec,

przelatujagcy obok w odlegtosci 800 m. samo-
lot nieprzyjacielski. Szybko$¢ samolotu wynosi
300 km na godzineg (83 m na sekunde). Celo-
wa¢ nalezy w punkt urojony, potozo-

ny o 113 m przed samolotem, w osi jego

lotu. W ten sam samolot z odlegtosci 100 m
nalezy celowa¢ 11 m przed celem.
Odlegto$¢ bojowa z jednej strony i szybkos$¢

ruchu celu—z drugiej—zmienia korekture w szero-
kich granicach. Do samolotu, lecgcego z szybko-
$cig 100 kim (27.8 m. na sekunde) w odlegtosci
100 m nalezy celowaé¢ 35 m przed niego; w od-
legtosci 800 m.—38 m.

Przyktad drugi. Strzelec, lecacy na ptatowcu
z szybkoscig 300 km znajduje sie nad terenem nie-
przyjaciela, gdzie gotuje sie do wzlotu aparat. Od-
legto$¢—800 m. Celowaé¢ w punkt uroj o-
ny, 83 m poza celem w jego osi. W tym
samym wypadku z odlegtosci 100 m korektura
wynosi 10,5 m.

Przy* powietrznem strzelaniu nalezy wiec braé

korektury dwojakiego rodzaju: jedna, zalezy od
ruchu celu (nazwiemy jg dalej korekturg celu),
druga jest zalezna od ruchu Strzelca. W obu ra-

zach uwzglednia¢ nalezy odlegtos¢ bojowg, wraz
z ktorg obie korektury zmieniajg sie w szerokich
granicach. Przytoczone przyktady sg matematycz-
nie $ciste na wysokosci 3000 m.

Przyktad trzeci. Dwa ptatowce lecag réwnolegle
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w tym samym kierunku w odlegtosci 800 m.
Strzelec ma 300 km godz. szybkosci, zas$ cel 160 km
lgodz. Celowa¢ nalezy 23 mpoza cel.
Korektury sie odejmuje: 83 m — 60 m = 23 m.

Przyktad czwarty. Dwa samoloty o jednakowej
szybkosci 300 km godz. lecg réwnolegle w prze-
ciwnych kierunkach w odlegtosci 800 m.

Celowa¢ w punkt o 196 m przed
przeciwnikiem w osi jego ruchu.
Korektury dodajg sie: 113 m (kor. celu) -f- 83 m
(kor. Strzelca) =193 m.

W podobnym wypadku, dla 2-ch samolotow
0 100 km godz. szybkosci i w odlegtosci bojowej
100 m korektura wynosi 7 m.

Powyzszych paru przyktadow wystarcza dla
uwidocznienia, iz strzelec powietrzny ma zadanie
znacznie trudniejsze, niz lgdowy ,krdl kurkowy”.
Granice korektur sa bardzo rozlegte, a Scista oce-
na bojowej odlegtosci i szybkos$ci przeciwnika w lo-
cie nie jest rzecza tatwg. Przytem wraz ze zmia-
ng odlegtosci korektury zmieniajg sie tak gwatto-
wnie, iz strzelec w chwili walki polegaé moze tyl-
ko na swych odruchach. Podobna za$§ automaty-
czna odruchowo$¢ wymaga ogromnej praktyki
1 wprawy—niepowodzenie wiec w powietrzu fran-
cuskich szampionéw strzelectwa lgdowego staje sie
wobec tego najzupeiniej zrozumiatem.

Czemu teraz przypisa¢ diugie szeregi powietrz-
nych zwyciestw .aséw“? Wszak Fonck ma ich 75,
Richfhoten miat 80 i t. d.

Zadanie ,asa" rozwigzywato sie w nieco od-
miennych warunkach. Przedewszystkiem korektu-
ra Strzelca odpada zupeinie wobec faktu, iz kara-
bin maszynowy jest umocowany stale, nieruchomo,
w osi ptatowca lub réwnolegle do niej. Korektu-
ra celu rowniez réwnata sie 0, o ile atak nastepo-
wat w linji lotu, badZz to z przodu, badz z tytu
przeciwnika.

A NGLJA.

Ilo§¢ katastrof w lotnictwie angielskim. W dwu-
nastomiesiecznym okresie od 30 wrze$nia 1923 r do 30 wrzes-
nia 1924 r., jak to stwierdzit sekretarz stanu do spraw zegl. pow.
sir S. Hoare na zapytanie jednego z postéw, w angielskiej woj-
skowej stuzbie lotniczej zdarzyto sig 47 nieszczes$liwych wypadkow.

Odszkodowania za przymusowe lgdowania. We-
dtug danych angielskiego Ministerstwa zegl. pow. za straty, przy-
czynione zasiewom, ptotom, zwierzetom i t. p., przy przymuso-
wych lgdowaniach przez samoloty wojskowe wyptacono naste-
pujace sumy: w okresie od 1 stycznia do 30 czerwca 1923 r. -
156 funtow szterlingéw 14 szylingéw, przy 17 wypadkach przy-
musowego lgdowania, od 1 lipca do 31 grudnia 1923 r., 33 wy-

padki, 203 funty szt. 8 sz.,, od 1 stycznia do 30 czerwca 1924,
10 wypadkéw, 35 f. szt., od 1 lipca do 31 grudnia 1924 r.. 47
wypadkoéw, 178 f. szt. 18 sz. Ogétem w ciggu ostatnich 2-ch

lat wyptacono odszkodowan na sume 574 f. szt. 14 sz.

Rezerwa lotnicza Anglji, Na zapytanie jednego z po-
stow sekretarz stanu do spraw zegl, pow. S. Hoare oznajmit,
iz regularne sity powietrzne beda zwiekszone przaz utworzenie
Druzyn Pomocniczych i Specjalnych Rezerwowych. Piloci tych
druzyn bedg ksztatceni w zwykiych szkotach wojskowych, per-
jodyczne za$ ¢wiczenia odbywa¢ w os$rodkach przemystowych,
potozonych blizej ich statego miejsca zamieszkania.
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Taktyka ,as6w'lna tem wtasnie polegata, iz
starali sie oni, po szeregu skomplikowanych
manewrdw i akrobacji, zajag¢ to stanowisko w li-
nji lotu przeciwnika: wéwczas jedna salwa z ka-
rabinu maszynowego konczyta w kilka sekund
rozprawe. Dla ,asa*“ korektury nie istniaty: kore-
ktura Strzelca—dzieki umieszczeniu swego karabinu
maszynowego w zasadzie, —korekture celu usu-
wat on manewrami powietrznymi. Nie byt on prze-
waznie (Guynemer, Fonck iin.) doskonatym strzelcem,
byt on doskonatym lotnikiem. Rezultaty ich pra-
cy byty tez pierwszorzedne. Doda¢ nalezy, ze uzbro-
jenie jednoosobowych ptatowcoéw byto réwniez lep-
sze: one pierwsze zostaty wyposazone w karabiny
maszynowe Vickers'a, podczas, gdy dawne Colt'y
amerykanskie i Lewis'y angielskie uzywane na sa-
molotach dwuosobowych zacinaty sie czesto z po-
wodu ztego gatunku amunicji.

Takie sg doswiadczenia podniebnych walk
w minionej wojnie. Juz ku jej koncowi zastosowa-
no przyrzady celownicze, wprowadzajgce automa-
tycznie korektury. W praktyce pozostawiaty one
jednak wiele do zyczenia.

W ielka popularno$¢ miaty przez czas jaki$ kule
Swietlne, ktorych bieg widzialny pozwalat strzel
cowi orjentowa¢ sie w popetnionej omyice. Jed-
nakze podwojny ruch w powietrzu (strzelca i celu)
wywotuje iluzje optyczne, skutkiem czego trajekto-
rja Swietlnej kuli raczej wprowadza Strzelca w biad,
niz daje mu S$cistg wskazowke.

Jak dotychczas wiec strzelanie z samolotéw
pozostaje jeszcze w stadium wymagajgcem dalszych
udoskonalen. Tego dziatu lotnictwa nie zdotano
jeszcze opracowac dostatecznie w ciggu czterech
lat Swiatowej wojny. Zreczno$¢ i dzielno$¢ pilota
zastepuje dzi$ jeszcze precyzje i skuteczno$¢ przy-
rzadow.

ROSJA.
.Pokdj, pok6j! precz z wojng” — oto hasto sowietéw
Hasto to nie przeszkadza panstwu sowietéw zaopatrywacé

samoloty w nowe $mierciono$ne urzgdzenia do
walki powietrznej. Nowy sposéb, ktérego proby niedawno zo-
staty ukonczone polega na wypuszczaniu na nieprzyjaciela ge-
stych chmur dymu i gazéw trujacych. Jak donosi sprawozdawca,
2 litry pewnego zwiazku chemicznego wystarcza w zupetnosci
do oS$lepienia przeciwnika. Taka-z ilos¢ ,cjanu®“ lub fosgenu”
przyprawi go o $mier¢ przez zaduszenie. Na szczeScie, gazy te
saq bardzo kosztowne, tak, iz szerokie ich zastosowanie jest na
razie wytgczone.

Prowadzac te proby nowych sposobéw walki powietrznej,
pacyfizm sowietdw nie zapomina takze o samolotach mys$liwskich
i do bombardowania. Wedtug ostatnich wiadomos$ci rzad so-
wiecki zamoéwit u firmy ,Kolczugin” 130 aparatéw nowego ty-
pu, catkowicie wykonanych w kraju wraz z silnikami. Préby
tych aparatow, dokonane w przesztym miesigcu, daty rezultaty
bardzo pomys$ine.' wznosza sie one na wysoko$¢ 3.000 metrow,
W ciggu 6 minut, przyczem osiaggajag szybko$é¢ 280 km/godz.,
co stanowi szybko$¢ niemal rekordowg

Zaznaczy¢ nalezy, iz wzmiankowane zaktady Kolczuginskie
buduja aparat bojowy zupetnie nowego typu, ktérego wszystkie
wiasciwosci techniczne trzymane sg w jaknajgtebszej tajemnicy

A wiec! ,Pokéj, pokéj! precz z wojna”.

swe wojenne
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Pozar w hangarach lotniczycH w Rrakowie.
W dniu 11 marca na lotnisku w Rakowicach pod Krakowem
wybucht w hangarze 2-go p. lotniczego pozar, w czasie ktérego
sptoneto 5 samolotéw typu wioskiego Ansaldo, sprowadzonych
w ubiegtym roku.

Pozar zdotano zlokalizowaé¢ i ocali¢ sgsiednie hangary oraz
znajdujace sie w poblizu magazyny broni 8 p. utanéw. Réwniez
zdotano wyprowadzi¢ samoloty, znajdujace sie w sasiednich
hangarach.

Prébny alarm strazy ogniowej na lotnisk.vi w Mo-
kotowie. W zwigzku z pozarem hangaru na lotnisku w Rako-
wicach, straz ogniowa m. Warszawy urzadzita 13 marca prébny
alarm na lotnisku wojskowem w Mokotowie. Prébnego alarmu
i ¢wiczen z wylotami od hydrantéw dokonano na hangarze Nr. 7.
Na miejscu byli komendant miasta gen. Suszynski wraz z adju*
tantem oraz dowo6dca | putku lotniczego. Alarm wypadt nad-
zwyczaj udatnie.

Interpelacja sejmowa. Na posiedzeniu sejmowej komi-
sji wojskowej w dniu 26 marca przed porzadkiem dziennym pre-

zes podkomisji lotniczej, zwrécit sie do przedstawicieli rzadu
z nastepujgcemi pytaniami:
1) Czy Wojsk, jest dostateczniejfpoinformowane

o rozwoju lotnictwa cywilnego, wedtug jakiego planu i pod jaka
kontrolag rozw6j ten sie odbywa.

2) Czy przechodzac do stosunkow faktycznych M. S.
Wojsk, nie uwaza, ze w lotnictwie cywilnem zbyt powazne miej-
sce przypada aparatom typu ,Junkersa”. Jedynalstata linja lot-
nicza w Polsce Gdansk — Lwéw (Aerolloyd) ma uzyskaé¢ przed-
tuzenie na péinoc do Kopenhagi i na potudnie do Bukaresztu,
a nawet Poznan — Warszawa ma by¢ potaczony aparatami ,Jun-
kersa”. W ten sposéb w lotnictwie cywilnem, ktére jest rezer-
wa lotnictwa wojskowego, dominowatby typ aparatéw, wyrabia-
nych przez firme kraju, z ktérym Polska nie fznajduje sie
W przymierzu.

3) Czy propagowanie ekspansji tej firmy przez Lige Po-
wietrznej Obrony Panstwa odbywa sie za zgoda Sztabu General-
nego na ktoérego opinje cztonkowie zarzadu tej Ligi powotujg sie.

Pos. St. Dabrowski (Ch. N.) dodatkowo zapytat przedsta-
wicieli M. S. Wojsk, czy wiadomem jest ministrowi, ze firma
niemiecka ,Junkers” zatozyta w Rosji fabryke aparatéow bojo-
wych i poscigowych, przeznaczonych do ewentualnej napasci na
Polske. W dalszym ciaggu, czy wogoéle jest rzecza bezpieczng
oddawa¢ w lotnictwie cywilnem przewage aparatom budowanym
z takiego materjatu, ktéry dotad w Polsce nie jest wyrabiany,
co przeszkodzi ich naprawie w razie wojny.

Na interpelacje ta odpowiedzial nazajutrz na posiedzeniu
komisji przedstawiciel Min. S. Wojsk., wyjasniajac, ze na jedynej
linji lotniczej, jakg Polska dotychczas posiada t. j. Lwow-War-
szawa-Gdansk sg uzywane aparaty typu Junkersa, niemieckie.
Odno$na umowa zawarta zostata przez ministerjum kolei w roku
1921 bez wiedzy i zgody M. S. Wojsk, i obowigzuje niestety do
r. 1928. Aparaty te chociaz technicznie dobre, maja swe odpo-
wiedniki w innych nawet lepszych systemach, sa jednak niewat-
pliwie rozreklamowane. Min. spraw wojsk, juz od dtuzszego
czasu czynito starania, by niekorzysci wyptywajace z zawarcia
tej umowy ograniczy¢ do minimum i sktoni¢ Min. kolei do tego,
aby na przyszto$¢ zaden nowy aparat tego typu do Polski nie
wszedt. W ostatnim dopiero tygodniu udato sie zyska¢ obowiagzu-
jace oSwiadczenie ministra kolei, ze nie da pozwolenia na zadna
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nowg linje lotniczg, ktéra postugiwaé by sie
systemu Junkersa.

Wymienione dementi wywotato konsternacje w sferach lotnictwa
transportowego, gdzie naogdt znanym jest fakt istnienia uktadu miedzy
Min. £o/e/ i Sztabem General., w ktérym znaleziona zostata formuta
umozliwiajgca rozw6j samolotom Junkersa w Polsce, na co uzyskana
zostata zgoda Szefa Depart. Zeglugi Pow.

Wicemarszatek Osiecki odpowiadat jako przewodniczgcy Ligi
Obrony Powietrznej Panstwa, na trzecie zapytanie posta Zatuski, ja-
koby L.O P.P. propagowata aparaty typu Junkersa, oSwiadczajac, ze
L. O. P. P. nie utrzymuje ani nie zamierza utrzymywaé¢ zadnej
linji lotniczej, nie zajmuje sie narazie badaniem poszczeg6lnych
systemow aparatow, a w porozumieniu z wtadzami wojskowemi
skierowata swg uwage na najblizsza przyszto$¢ wytacznie na
sprawy nastepujace: tworzenie i utrzymywanie lotnisk, szkolenie
pilotéw cywilnych, budowe instytutu aerodynamicznego przy po-
litechnice warszawskiej.

chciata aparatami

K.om\iniKacja powietrzna Warszawa—Bukareszt.
Dnia 15 ub. m. dwa samoloty Polskiej Linji Lotniczej zawitaty
z przedstawicielami naszymi do Rilmunji, celem odbycia pertrak-
tacji o podjecie statej komunikacji lotniczej dla przewozu pasa-
zer6w, poczty i towaréw miedzy Polskg a Rumunjag. W locie
brali udziat przedstawiciele Ministerstwa Spraw Zagranicznych,
Ministerstwa Kolei oraz Polskiej linji Lotniczej. Komisji prze-
wodniczyt Szef Departamentu Eksploatacyjnego p. W. Czapski.

Samoloty wyruszyty w droge z lotniska warszawskiego
w potudnie dn. 14 lutego. Po przenocowaniu we Lwowie start

0 8.30 rano. W Bukareszcie lgdowano o godz. 15 przy udziale
licznych przedstawicieli wtadz rumuniskich oraz Poselstwa Pol-
skiego.

Delegacja polska zostata nadzwyczaj zyczliwie przyjeta
przez miarodajne czynniki Rzadu rumunskiego; przedstawicielom
P. L L. udzielit pétgodzinnej audjencji nastepca tronu Karol,
ktory jest szefem lotnictwa i odbyto szereg konferencji z Mini"
strem Wojny, Inspektorem Lotnictwa Cywilnego i t d.

Wynik rokowahA jest bardzo pomys$iny i sprawa podjecia
statej komunikacji ma by¢ ostatecznie zdecydowana przez Rade
Ministrow rzadu Krélestwa Rumunji. Trudnoé$ci organizacyjne,
t j zbudowanie potrzebnych stacyj meteorologicznych, lotnisk
1t d., przypuszczalnie pochtong jeszcze jednak kilka miesiecy,
tak, ze oczekiwaé mozna uruchomienia nowej, a tak waznej ko-
munikacji nie wczeéniej, jak dopiero w czerwcu b. r.

W 3-cim dniu pobytu delegacji, Inspektor Lotniczy wydat
$niadanie na cze$¢ gosSci, w ktoryiti wzigt udziat francuski atta-
che lotniczy oraz kilkunastu wyzszych wojskowych rumunskich.

Droga powrotna z Bukaresztu do Warszawy trwata 8 go-
dzin, tacznie z po6tgodzinnym postojem we Lwowie.

FRANCIJA.

Zawody w Owernji. Zawody te, ktéore zorganizowane
beda w czasie Zielonych Swiatek, opieraja sie o nowa a ciekawg
formute, W dniu 31 maja o godz. 10 rano z szeregu lotnisk
francuskich, ktérych lista ustalong bedzie p6zniej, wylecg wspo6#t-

zawodnicy, ktérzy winni przyby¢ do lotniska Aulnat w Cler-
mont-Ferrand (siedziba Klubu) miedzy 15 godz. 45 m i 16 g.
15 min.

Klasyfikacja nastapi podiug formuty » w ktorej L jest

liczbg przelecianych kilometrow,
wiezionego pasazera.

za§ W moc silnika na prze-
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Jak widzimy, zadaniem konkursu jest zmusi¢ wspo6tzawodni-
kéw do przebycia w okre$lonym z géry czasie mozliwie duzej
ilosci kilometrow.

Zawody wyposazone s3 w nagrody, ogolnej
25 000 fr., oraz 30 000 fr. premji kilometrycznych.

Konkurs wzbudzit wielkie zainteresowanie, zapisato sie do-
tychczas do”niego juz 21 samolotow.

wysokosci

NIEMCY.

Nowe linje lotnicze. Celem utworzenia w Lipsku cen-
trum lotniczego, wtadze tego miasta zawarty uktad z ,Deutscher
Aero Lloyd’ w Berlinie. Projektowane jest utworzenie na razie

linji lotniczych: Lipsk — Hanower - Brema, Berlin — Lipsk —
Monachjum — Rzym i Wroctaw — Lipsk — Kolonja.

Podczas lutowych targéw lipskich linja Lipsk — Berlin fun-
kcjonowata niezmiernie intensywnie (odloty odbywaty sie co
godzina).

W £ O C HiY.

Lot Witochy—A.vistralja. Major de Pinedo, szef Szta-
bu Generalnego Lotnictwa, jak oficjalnie komunikuja, przedsie-
bierze na wiosne lot Rzym—Sidney na wodnoptatowcu Savoia
16 ter 400 MK, podtug nastepujgcej marszruty Rzym—Brindisi—
Ateny — Korfu — Aleksandrja —Morze Czerwone — brzegi Azji —
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Tokio — Wyspy Archipelagu — Sidney. D#ugos$¢ szlaku wynosi
okoto 55.000 km.

Nowy samolot metalowy. Wysoki Komisarjat Lotni-

ctwa zamowit w zaktadach ,Savoia“ samolot S. 55 caty metalowy.

Nowe wtoshie steré6wce. We Witoszech wykornczono
budowe 2'ch sterowcéw systemu ,Nobili“, Dojemnos$ci 7000 me-
tréw szesciennych; jeden z nich jest przeznaczony do wzlotow
wysokich, drugi do szybkich wywiadow.

Pierwszy sterowiec zaopatrzony jest w 2 silniki systemu
Colombo po 110 MK, drugi w dwa silniki Spa po 200 MK.
Oba sterowce przedstawiajg—w gtédwnych zarysach—zwykty typ
»Nobili'7, réznica polega tylko na tern, iz konstrukcja drugiego
jest lzejsza, a dopuszczalny tadunek moze by¢ znacznie wiekszy.
Dtugos$¢ sterowca wynosi 82,22 metra, $rednica — 12,8 metra,
maksymalna wysoko$¢ 17,1 m. Statek pozosta¢ moze w powie-
trzu 14 godzin. Promien “"dziatania sigga 1100 kilometréw, na
wysokoséci 5000 metrow.

Pozatem w budowie znajduje sie statek powietrzny N. 3,
pojemnos$ci 53,000 metrow sze$ciennych.

N. 3 posiada¢ bedzie dtugos¢ 181,15 m, szerokos$ci 24 m.
i wysoko$¢ 27 m. Ogdlna forma bedzie taka sama, jak i u N. 1
Statek zaopatrzony bedzie w obszerng kabine dla pilotéw i pieé

todzi, mieszczacych silniki o ogdlnej mocy 1500 MK. Promien
dziatania wynosi¢ bedzie od 4000 do 5000 kilometréw, zaleznie
od wzietego tadunku i wysokos$ci lotu. Szybkos$¢ 120 kilome-

trow na godzine.
Sterowiec ma by¢ gotowy jeszcze w roku biezacym, préby
lotu dokonane bedg w lotnisku Clampino”pod Rzymem.

OR DY c™MFJA 70

na dzien 31 marca 1925 r.

A)

I.  Rekordy bez zaopatrywania w locie:

Ptatowce:

1) Najwieksza odlegto$¢ bez lgdowania (Stany Zjedno-
czone): por. Oakley J Kelly i Mc Ready, ptatowiec U. S. Army
T. 2, silnik Liberty 375 MK
16— 17.1V 1923 r.

2) Najdtuzszy czas lotu bez Igdowania (Francja): Cou-
pet i Droubin ptatowiec Farman, silnik Farman 450 MK
18— 17.VII 1924 r. 37 godz., 59 min., 10 s

3) Wysoko$¢ (Francja): Callizo, ptat. Gourdou-Lesseure.
silnik Hispano Suiza 300 MK, turbokompresor Rateau
10.X1 1924 r.

4) Szybko$¢ przy ziemi (Francja):
silnik Hispano-Suiza 550 MK

4050 km

12006 m
Bonnet, ptat. Ferbois,

11.X11 1924 r. 448,170 km
5) Szybko$¢ na 500 km (Francja): Sadi Lecointe, ptato-

wiec Nieuport-Delage, silnik Hispano-Suiza 500 MK

23 VI 1924 r 306,696 km

6) Rekordy z obcigzeniem 2000 kg:
a) Czas lotu (Stany Zjednoczone):por. H.R.
ptat. Barling Bomber, 6 siln. Liberty po 400 MK.
3.X 1924 r. 1 godz., 47 min., 1035 s.
b) Wysoko$¢ (Francja): Bossoutrot, ptat. Goliath-Far-

Harris

man, silnik Farman 600 MK
8.V 1924 r. 4475 m
7) Rekordy z obcigzeniem 4000 kg"
a) Czas lotu (Stany Zjedn) por. H. R.Harris, ptat.
Barling Bomber, 6 siln. Liberty po 400 MK
3.X 1924 r. / godz , 47 min., /0%io 5.
b) Wysoko$é (Stany Zjedn.) por. H. R.Harris, ptat.
Barling Bomber, 6 siln. Liberty po 400 MK
3'X 1924 r. 1363 m
I1.Rekordy z zaopatrywaniem w locie:
1)Najwieksza odlegto$¢ bez ladowania (Stany Zjedno-

czone): por. Lowell H. Smith i J. P. Richter, ptat. D.H.4B.,

silnik Liberty 400 MK

27—28.VIIl 1923 r. 5300 km
2) Najdtuzszy czas lotu (Stany Zjednoczone): por. Lo-

well H. Smith i J P. Richter, ptat. D.H.4B. silnik Liber-

ty 400 MK

27—28.VIIl 1923 r. 37 godz., 15 min., 14x/5 j,

B) Wodnoptatowce:

1) Najdtuzszy czas
F. W. Wead i J. D. Price,
Wright 585 MK

lotu (Stany
wodnoptat.

Zjednoczone):
Navy C. S 2,

por.
silnik

11— 12.VII 1924 r 14 godz., 53 min., 44'2h s.
2)Najwieksza rodlegtos¢ (Stany Zjednoczone): por.

F. W. Wead i J. D. Price, wodnoptat. Navy C. S - 2, silnik

Wright 585 MK

11— 12.VIlI 1924 r. 1600 km
3) Wysokos$¢ (Francja): Sadi Lecointe, wodnopt. Nieu-

port-Delage, silnik Hispano-Suiza 300 MK

11111 1923 r. 8980 m
4)  Najwieksza szybkos¢ (Stany Zjedn.): por. Cuddihy,

ptat. Curtiss Navy C R, silnik Curtiss D 12, 450 MK
25.X 1924 r. 302,684 km
5) Szybko$¢ na przestrzeni 1500 km (Stany Zjednoczone):
por. F. W. Wead i J. D. Price, wodnoptat. Navy C. S-2, silnik
Wright 585 MK
11— 12 VII 1924 r.
6) Rekordy z obcigzeniem 2000 kg:
a) Najdtuzszy czas lotu (Stany Zjednoczone): por.
O. B. Hardison, wodnopt. P.N. 7 1, 2 silniki Wright T. 2535 MK
25.X 1924 r. / godz., 49 min., 11920 s.
b) Wysoko$¢ (Stany Zjednoczone): por. H. T. Holland
wodnopt. F. 5 L. dwa silniki Liberty po 400 MK
VI 1923 r.

119,36 km

1489 m
C) Szybowce:

1) Czas lotu (Francja): Maneyrol, szyb. Peyret,

29.1 1923 r. 8 godz., 4 min., 5035 s.
2) Wysokos$¢ (Francja): Descamps. szyb Dewoitine,

711 1923 r. 545 m
3) Odlegtos$¢ (Francja): por. Thoret, szyb. Bardin,

26 VIIl 1923 r. 8100 m

D) Smigtowce:

1) Odlegto$¢ w linji prostej (Francja): Pescara, S$migt.

Pescara. 2 $migta, silnik Hispano Suiza 180 MK

18.1V 1924 r 736 m

2) Wysoko$¢ z obcigzeniem 100 kg. (Francja). Oehmichen
$migt. Oehmichen, silnik Rhone 100 MK

14.X 1924 r. / metr



Ze Wspomnien

Marzeniem kazdego $wiezo upieczonego pilota
w czasach Wielkiej Wojny byto dosta¢ sie czempre-
dzej do eskadry bojowej na front.

Stusznie tez pilot por. Kierski czut sie przygne-
bionym, otrzymawszy rozkaz pozostania w szkole w
charakterze instruktora na przecigg trzech miesiecy.
Adjut.ant, ktory udzielit Kierskiemu tej niemitej wia-
domosci, starat sie wpoi¢ w niego przekonanie, ze
instruktor w szkole pilotow zastuguje sie Ojczyznie
tak samo, jak kazdy z jego kolegéw, latajagcy codzien-
nie na froncie.

Trudno, rozkaz to rozkaz.

Przegladajgc $wiadectwa swych szesciu uczni,
Kierski przyszedt do przekonania, ze o ukonczeniu
z nimi kursu przed uptywem wyznaczonego terminu
niema co marzyé. Pieciu z nich posiadato opinje dob-
re lub dostateczne — szoOsty za$ tak nieprzychyina,
ze Kierski zachodzit w gtowe w jaki sposob osobnik
taki mégt ukonczy¢é kurs teoretyczny. Pocieszat sie
jedynie myslag, ze w praktyce moze on wykazac nie-
przewidziane zalety.

Po paru lotach wstepnych, ktore dla nowego
ucznia sg zawsze lotami atrakcyjnymi, Kierski pole-
cit swym pilotom ujagé dragzek sterowy i starac sie po-
woli wczuwa¢ w zachowanie samolotu i poruszenia
instruktora, a nastepnie samym utrzymywaé¢ samo-
lot w rownowadze, opanowujac zwyktg na poczatku
treme. W miare postepow zaczeta sie nauka prowa-
dzenia samolotu w linji prostej przy pomocy steru
kierunkowego, a gdy uczniowie jako tako byli w sta-
nie utrzyma¢ samolot jednoczes$nie w linji lotu i w
potozeniu rownowagi — nauka skretow.

Aby trening taki przeprowadzi¢ jak nalezy, sa-
moloty szkolne zaopatrzone sg w dwa komplety or-
ganow sterowania, potgczonych tak ze sobg, ze po-
ruszajg sie zawsze jednoczes$nie. Pilot, dzieki temu,
ma zawsze mozno$¢ skorygowania poruszen wyko-
nanych przez ucznia, a ten ostatni, trzymajgc lekko
swoje stery, jmoze doskonale wczuwaé sie w ruchy
instruktora, . .

Warkot silnika i $wist powietrza uniemozliwiajg
porozumiewanie sie gtosem w powietrzu, wobec
czego istnieje caly system znakdéw; dawanych reka,
ktére zastepujg odpowiednie rozkazy.

Po kilku wzlotach, Kierski przekonat sie ze

iInstruktora

wszyscy uczniowie z wyjatkiem Sapalskiego, tego
ktory posiadat najgorsze $wiadectwo, bedg w stanie
ukonczy¢ szkote w terminie przewidzianym. Byt to
poczatek lata i nie nalezato spodziewaé sie przesz-
kéd i opoOznienia terminu wskutek ztej pogody.

Jednak Sapalski, pomimo wysitkdw Kierskiego,
zdawat sie by¢ z kazdym dniem coraz tepszym, W za-
den sposéb nie mdgt wczué sie w aparat, pomimo ze
starat sie robi¢ wszystko jaknajlepiej i wogole zda-
wat sie by¢ bardzo pilnym.

Po czterech wylatanych godzinach wszyscy ucz-
niowie, za wyjgtkiem naturalnie Sapalskiego, byli
dostatecznie zaawansowani by dokonaé pierwsze-
go lotu samodzielnego.

Szczes$niak, ktory okazat sie najlepszym, miat
iS¢ na pierwszy ogien. Kierski zrobit z nim przedtem
zwykty lot, wyszedt z aparatu i kazat startowaé sa-
memu.

Pierwszy lot jest peten emocji nietylko dla ucz-
nia, ale i dla instruktora, bowiem efekt psycholo-
giczny uczucia samotnos$ci w powietrzu poraz pierw-
szy sprawia, ze dany osobnik robi rzeczy catkiem
nieprzewidziane, co moze sie skofnczy¢ w sposéb na-
der niebezpieczny lub wprost grozny.

Kierski, po udzieleniu Szcze$niakowi ostatnich
wskazOwek, patrzat z niepokojem jak silnik przy-
spieszyt obroty i samolot potoczyt sie po ziemi. Na-
bierajac wcigz szybkosSci, ptatowiec odrywat sie
wtasnie od ziemi, gdy catkiem niespodziewanie lewe
koto spadto z osi.

Szczes$niak, nie wiedzac nic o tem co sie stato,
pczeglowat w powietrze, z btogg ignorancjg tego, co
moze sie sta¢ przy lgdowaniu.

Kierski chwycit koto i trzymajgc je wysoko nad
gtowa, starat sie da¢ zna¢ uczniowi o wypadku. Ten
jednak byt tak zajety wypetnieniem otrzymanych
przedtem instrukcji, ze nie mdgt, czy tez nie chciat
wychyli¢ gtowy z kadtuba, by zerkngé na lotnisko.

Nie pozostawato nic innego, jak czekaé¢ lgdowa-
nia, z nadziejg tego co moze sie sta¢ najpomyslniej-
szego i z obawg najgorszego.

Szczesniak zatoczyt jeszcze jeden krag, poczem
zaczat przybieraé¢ pozycje najdogodniejszg do lgdo-
wania.

Kierski styszat jak silnik zwolnit, gdy dfawica
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karburatora zostata przymknietg, widziat jak samo-
lot po ostrym dotowaniu wyrédwnat sie 3 stopy nad
ziemig...

Bedzie katastrofa czy nie ? | z jakim skutkiem ?

Samolot zdawat sie ptyngé przez krétki czas nad
ziemig, poczem zaczat sie stania¢ w dot.

Kierski obawiat sie patrze¢, lecz jeszcze bar-
dziej obawiat sie zamkngé oczy. Zobaczyt jak samo-
lot dotkngt swym jedynym kotem lotniska, potoczyt
sie na nim catkiem réwno przez pewng przestrzen
poczem, gdy szybko$¢ zmalata, przechylit sie na le-
wo. Przez krotkg chwile toczyt sie w tej pozycji, po-
chylit sie jeszcze wiecej, az lewe skrzydto dotkneto
ziemi, poczem zawrdcit ostro na miejscu i stanat.

Cudem byto, ze ani samolot ani pilot nie doznali
uszkodzen. Instruktor nie wiedziat czy zastuge
przypisa¢ nalezy mistrzowskiemu lgdowaniu Szczes-
niaka, czy tez szczesciu poczatkujgcego pilota
w kazdym razie byt niezmiernie zadowolony, gdy ko-
mendant lotniska podszedt do niego by pogratu-
lowa¢ mu wspaniatego rezultatu nauki.

Po jego odejsciu, Kierski, wchodzac w swa role
instruktora, podszedt do Szczed$niaka i energicznie
przedktadat mu powody, dla ktorych pilot powinien
zawsze patrze¢ na ziemie, nie tylko na wypadek gdy
koto spadnie.

W miedzyczasie przyszedt na zwyktg lekcje Sa-
palski.

Zatozono nowe koto, Kierski siadt na przednie
siedzenie, Sapalski za nim.
Po starcie instruktor, jak zwykle, puscit stery

i w pewnym momencie dat znak rekg, ktory ozna-
czat, ze uczen winien wykonac¢ ostry skret w prawo.
Sapalski wykonat go, zadzierajgc jednoczesnie aparat
w gére i pomimo sygnatow instruktora nie poprawit
tej pozyciji.

Kierski chwycit za drazek sterowy, by przypro-
wadzi¢ samolot do rownowagi, ale Sapalski ze stra-
chu tak silnie przywart do swego, ze instruktor nie
byt w stanie wykona¢ najmniejszego poruszenia.

Znajdowali sie teraz w potozeniu nader niebez-
piecznem, bowiem samolot ostro poderwany na skre-
cie, po chwili straci szybko$¢ i niezawodnie wpad-
nie w korkociag.

Sapalski, przerazony do
chciat pusci¢ drazka sterowego.

Oceniajagc niebezpieczenstwo, Kierski pochwycit
gasnice i zadat nig silny cios uczniowi w gtowe. Ten

ostatnich granic, nie

ostatni puscit ster, lecz byto juz zapézno. Samolot
zwalit sie wiasnie w doét w korkociaggu.
Ze wzgledu na niewielkg wysoko$¢, na jakiej

sie znajdowali, trudno byto przewidzieé¢ czy bedzie
jeszcze czas na wyrownanie samolotu, zanim rozbije
sie na lotnisku. Krazac wcigz zblizat si¢ do ziemi.

Wreszcie, gdy Kierski stracit wszelka nadzie-
je ratunku, ptatowiec wyrownat sie. Niebezpieczen-
stwo zostato zazegnane.

Po wylgdowaniu Kierski skonstatowat, ze Sa-
palski, catkiem nieuszkodzony, mdgt natychmiast
startowac, ale tez bat sie tego panicznie.

Starzy piloci wiedzg dobrze, ze gdy dany osob-
nik, po przejsciu podobnych jak w tym wypadku wra-
zen, nie wystartuje natychmiast poraz drugi, zacznie
rozpamietywac cate przejscie i w rezultacie straci zau-
fanie zaréwno do siebie jak i do samolotu. Majac
to na uwadze, przygotowano samolot w ciggu Kilku
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minut do nastepnego startu, Kierski zapuscit silnik,
podczas czego Sapalski wdrapywat sie na tylne sie-
dzenie, dat petny gaz i po chwili znajdowat sie znéw
w powietrzu.

Po starcie, jak zwykle zwolnit stery, poczem
Sapalski winien byt wyréwna¢ aparat. Samolot nie
przestawat sie wznosi¢. Przyprowadziwszy go do
rownowagi, instruktor dat sygnat skretu w prawo,
Sapalski jednak nie reagowat na to zupeinie. Byt
on wprawdzie najgorszym z uczniéw, ale takim nie-
zdarg nie wydawat sie jeszcze nigdy. Po wykonaniu
skretu, Kierski dat znow sygnat, rédwnie bezsku-
tecznie.

Zdumienie instruktora nie miato granic. Czyzby
uderzenie w gtowe byto tak silne, ze uczen stracit
przytomnosc?

Znajdowali sie teraz w punkcie, gdzie zwykle
wykonywano ostatni skret przed lgdowaniem. Po-
mimo sygnatow Sapalski nie reagowat, zdawajac sie
by¢ albo gteboko us$pionym, albo tez nie majgc za-
miaru ladowad.

Kierski zirytowany pochylit gwattownie samo-
lot, obiecujgc sobie po lgdowaniu da¢ uczniowi od-
powiednig nauczke. W chwili lgdowania niepopraw-
ny pupil nie dawat znaku zycia.

Gdy samolot zatrzymat sie przed hangarami,
Kierski odwrécit sie, by zrobi¢ kilka sarkastycznych
uwag pod adresem ucznia i zobaczyt, ze ... sie-
dzenie byto puste.

Coz sie mogto sta¢ z Sapalskim? Czyzby cios
w gtowe byt tak oszatamiajgcy, ze ten, nie wiedzjac
co robi, wyskoczyt w locie z samolotu? Jezeli tak,
to w ktorym momencie miato to miejsce, gdzie on
spadt? Wszystko to dawato Kierskiemu duzo do
mySlenia.

Wyskoczyt z aparatu z przekonaniem, ze zoba-
czy ktdérego z oficer6w lub mechanikéw, lecacego
na teb na szyje, by mu opowiedzie¢ jak tamten wy-
latywat z samolotu.

Pierwszg osobg ktorg zobaczyt, byt sam Sapalski
wk witasnej osobie, zdrdw i caty.

Kierski jeszcze nigdy w zyciu nie byt tak zdzi-
wiony, Sapalski jednak nie diugo dat mu czeka¢ na
wyjasnienia.

,»Czy Pan robit lot probny? W pierwszej chwili,
gdy pan zapuscit silnik myslatem, ze pan chce leciec
ze mna, ale gdym poszedt napi¢ sie wody, a pan bez
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stowa wsiadt do aparatu, sadzitem, zem sie omylit
i ze pan chce wyprobowa¢ maszyne".

Kierskiemu zrobito sie nieprzyjemnie, ze oskar-
zat w mysli cztowieka lza jego bezczynno$¢ w sa-

molocie, podczas gdy ten znajdowal sie na ziemi.
W kazdym razie stwierdzit, Ze samolot leci((daleko
lepiej, gdy Sapalskiego w nim niema.

Po paru lotach nastepnych Kierski oSwiadczyt,
ze niema nadziei, by mozna byto uczyni¢ z Sapal-
skiego pilota, wobec czego przeniesiono go do szko-
ty obserwatoréw na prébe, czy ta drogg nie uda
sie jako$ spozytkowaé go dla dobra ojczyzny.

Kierski odetchnat, gdy jego ,bete noire™ znik-
nat, daj Boze na zawsze, z horyzontu.

Nastepnego dnia, skonczywszy ze Szcze$niakiem
nauke akrobacji, polecit mu wykona¢ szereg loopin-
géw i innych sztuk karkotomnych.

Szczesniak wystartowat wspaniale i po paru
minutach leciat z rozmachem starego pilota. Kierski
obserwujac go, zauwazyt jak ten wykonywat looping,
jednak aparat, zamiast przej$¢ do lotu normalnego,
pozostat w pozycji na plecach kotami do gory.

Kierski sadzit, ze Szczed$niak, ufajagc zbytnio
swym zdolnoSciom, probuje wykona¢ jedng z naj-
trudniejszych akrobacji, lot na plecach, czego ofiarg
padali najwytrawniejsi piloci.

Rys. St. Chrzanowski.

Przygladajac sie uwaznie przekonat sie, ze jest
w biedzie. Najprawdopodobniej pas bezpieczehstwa
odpigt sie gdy samolot leciat na plecach i Szcze$niak
wyleciat. Bytoby to istotnie tragiczne.

Po chwili, Kierski z przerazeniem zauwazyt, ze
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Szcze$niak rzeczywiscie wyleciat z aparatu, ale wisi

w powietrzu, trzymajac sie oburgcz drgzka stero-

wego, z nogami zwieszonemi w przestrzen.
Samolot tymczasem planowat na plecach za-

chowujac normalny kat S$lizgania, a pilot nie byt
w stanie nic uczyni¢, by przyprowadzi¢ go do
rownowagi.

Zaczeto sie to na wysokos$ci 500 metrédw i trwa-
to juz do jakich 70-ciu, poczem samolot skryt sie za
hangary.

-~Kierski przerazony, pobiegt czempredzej w tam-
tag strone, by zbtiska przekonaé sie co sie stato
i obawiajgc sie najgorszego. Przybyt jednak zbyt
pézno, by widzie¢ moment rozbicia: natomiast na
pare metréow przed rozbitym samolotem zobaczyt
swego pupila, jak ten podnosit sie z ziemi, by po-
dejs¢ do swej ,kraksy".

Kierski nie wierzyt swym oczom, lecz ten, kt6-
ry teraz chodzit dookota rumowiska, byt niewatpli-
wie Szczes$niak.

Odpowiadajagc na beztadne pytania zdyszanego
instruktora, Szcze$niak wyjasnit, ze na kilka metrow
nad ziemig zeskoczyt, ttukac sie tylko w kolano,
podczas gdy samolot przedstawiat kompletng ruine.

Z dalszych informacji Kierski dowiedziat sie, ze
przyczyng katastrofy byto odpiecie sie pasa bezpie-

Rys. St, Chrzanowski,

czenstwa w chwili, gdy aparat znajdowat sie w naj-
wyzszym punkcie loopingu na plecach. Szcze$niak
starat sie go zapig¢ i wtedy wtasnie wypadt, chwy-
tajagc sie w ostatniej chwili za drazek sterowy.

Dalszy cigg i cudowne ocalenie byto dzietem
Aniota Stroza, ktéry wzigt pod swg opieke dzielne-
go cztowieka.

Wkrotce potem Kierski przeszedt do szkoty
obserwatoréw, by ¢wiczyé sie w lotach bojowych
z obserwatorem i spotkat tam swego dawnego kom-
pana Ptatnickiego, ktéry tez stat sie jego instrukto-
rem.

Po paru tygodniach mozolnej pracy, starszy in-
struktor oznajmit im, ze dnia nastepnego odbeda
¢wiczebng walke powietrzng z jednoosobowym sa-
molotem mys$liwskim. Kierski miat prowadzi¢ apa-
rat dwuosobowy, a jego obserwatorem byt Sapalski.
Byto to dla Kierskiego niemitg niespodziankg, na
ktorg jednak nie byto rady.
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Przeciwnikiem w walce miat by¢ Platnicki.

Po otrzymaniu ostatnich wskazowek co do swej
pozornej walki, Kierski polecit Sapalskiemu zajgé
miejsce w tylnem siedzeniu, poczem wdrapat sie na
swe miejsce i wystartowat, starajac sie zajagé w po-
wietrzu pozycje jaknajdogodniejszg do walki.

Jeden manewr powodowat drugi, na kazdy
zwrot przeciwnik odpowiednio reagowat, az wre-
szcie Kierski zdotat ulokowaé sie cokolwiek z tytu
i nizej od poscigowca. Ptatnicki zrobit nagtego nurka
w dot, a Kierski, chcac utrzyma¢ go na muszce swe-
go statego kulomiotu, — za nim.

Dotujac poczut, ze z samolotem dzieje sie co$
dziwnego. Odwrdciwszy sie, zdazyt zobaczy¢ jak Sa-
palski z oboma kulomiotami w rekach, wylatywat

ze swego ,apartamentu™ w powietrze. Kierski
zorjentowat sie natychmiast, ze umocowanie kulo-
miotéw musiato sie otworzy¢, a Sapalski, stojacy
wiasnie przy nich bez trzymania, zostal wskutek

raptownego znizenia samolotu,
wietrze.

Odwrocit sie jeszcze raz, by spojrze¢ na drugi
samolot i kacikiem oka spostrzegt, ze Sapalski kle-
czy na kadtubie aparatu, tuz przed statecznikami.

Moment byt tragiczny, bowiem najmniejsza

wyrzucony w po-

Z NASZEJ BIBLJOTEKI.

Commandant Marcel Jauneand: ,,L’aciation militaire et la guerre
adrienne”. Autor, dowddca jednej z druzyn bojowych podczas
ostatniej wojny $wiatowej, daje w swej ksigzce, niedawno wy
danej, wyczerpujacy obraz dziatalno$¢i i stopniowego rozwoju
Srodkéw powietrznych ~w ciggu  krytycznych lat czterech:
1914—1918.

Z punktu widzenia zar6wno przeznaczenia, jak ikonstrukcji
samolotow, autor rozpatruje szczeg6towo samoloty wywiadow-
cze, myS$liwskie i do bombardowania. Wiele uwagi poSwieca
samolotom przysztosci, dziatajacym na wielkg odlegtodé. .Za-
znaczy¢ przytem nalezy, iz malujac wojne przyszto$ci, autor nie
tylko nie rozpuszcza wodz6w swej fantazji, — co tak tatwo mo-
znaby uczyni¢, — lecz przeciwnie, w swej skromnosci pilota,
trzyma sie $cisle suchych, juz dowiedzionych, faktéw izdobyczy
technicznych, juz osiggnietych. Dzieki temu, horyzonty przy-
sztego dziatania samolotéw zostaty nadmiernie zwezone.

Za to w cze$ci historycznej
i pouczajacego materjatu: organizacja lotow nocnych, wypadki,
katastrofy i ich przyczyny, loty druzynowe i indywidualne,
przewaga aparatow metalowych nad drzewem i ptétnem, zakta-
danie lotniska w czasie wojennym, — wszystkie te zagadnienia
tak wielkiej praktycznej wagi sg rozpatrywane z gieboka znajo-
mos$cig rzeczy, a czynig ksiazke interesujgacag dla kazdego lotnika,
a zwtaszcza wojskowego.

znajdujemy wiele ciekawego

Wspo6tzawodnictwo w budowie wcigz nowych typéw samo-
lotébw do celéw wojennych, we Francji, w Niemczech i w Wiel-

TRESC ZESZYTU: * * * — Inz

POLSKI Nr 19

zmiana wysokosci lub kierunku spowodowataby
upadek obserwatora, ktory zostatby poprostu zmie-
ciony z kadtuba.

Kierski skierowat teraz catg swag uwage na to,
by mozliwie najostrozniej dosta¢ sie na ziemie.

W miedzyczasie Ptatnicki, spostrzegtszy co sie
stato, pospieszyt czempredzej na lotnisko, by doniesé
wszystkim o tern co zobaczyt.

Kierski po paru minutach nie wytrzymat i od-
wrdcit sie, przyczem z przerazeniem, stwierdzit fakt
znikniecia Sapalskiego, wobec czego, nie tracgc cza-
su, wylagdowat.

Gdy aparat stangt, Kierski zobaczyt Piatnickie-
go, jak ten z podnieceniem opowiadat gtownemu in-
struktorowi przebieg mrozgcego krew zdarzenia.

Kierski pospieszyt do nich, ale nim zdazyt otwo-
rzy¢ usta, jaki$ ruch w jego samolocie zwrdcit uwa-
ge zebranych.

Ku najwyzszemu zdumieniu wszystkich, z twa-
rzg tragiczng i nosem na kwinte, z tylnego siedzenia
samolotu wypetzngt Sapalski we wilasnej osobie, po-
czem salutujgc przepisowo, zameldowat:

»Przykro mi bardzo, ze zgubitem kulomioty, ale
wiem gdzie spadty i zaraz je znajde".
W. D.

kiej Brytanji, daje wymowny dow6d gwattownego postepu tech-
nik lotniczej.

Bardzo cenne uwagi spotykamy réwniez o
dziennem i nocnem.

Wéréd tego'technicznego materjatu zdarzajg sie karty, po-
Swiecone psychologji lotnika. Karty te nie mniej ciekawe, sa
pisane z duzym talentem, czuje sie w nich bezposrednio$¢,ikto-
ra przykuwa czytelnika i zbliza go do autora. W. M.

bombardowaniu

PRZEGLAD CZASOPISM.

,Gtos Oficera rezerwy'4d Nr. 10/18 zawiera tres¢
nastepujacg. ,Zjednoczenie*4 Prezesa Zarzadu Centralnego
. Zwigzku Oficer6w Rezerwy4; D ra znanego adwokata pptk reZ.
Stanistawa Szurleja, Korespondencjg z Fidac'iem w sprawie
Komisarza Mac-Donella Prasa o Komitecie Ofiarowania Domu
Zwigzkowi Oficer6w Rezerwy. Skandaliczna sprawa. Piekny
wiersz: ,Snitas mi sie'\ Tadeusza Jaska, oraz state rubryki p. t:
,Z zycia Zwigzku Oficeréw Rezerwy**, ,Z zycia pokrewnych
organizacji**, ,Wydawnictwa wojskowe**. Pisma nadestane do
redakcji. Numer zdobi 7 ilustracji. Adres redakcji: Warszawa,
Senatorska Nr. 22. tel. 168 74. Prenumerata miesieczna 2 zlote.

,Przeglad Wojshowy”. Zeszyt 3 zawiera miedzy in-
nymi nastepujace artykuty: ,Wspdtdziatanie lotnictwa z wieP
kiemi jednostkami kawalerji**— pptk. Porro Felice, ,Przebieg
przysztej wojny** — Anonim (Niemcy), ,Znaczenie lotnictwa cy-
wilnego, jako rezerwy sit lotniczych podczas wojny*— Comman-
dore R. H. Clark.

Kpt-Pilot W. Swialecki: Spadochrony lotnicze. — W. D. Looping. — List angielski. — $. p.

Zygmunt Jastrzebski. — Potrzeba Ministerstwa Lotnictwa. — List czechostowacki. — Szkolnictwo lotnicze w Niemczech.—

TO | OWO. — TECHNIKA: Inz. Eugenjusz Kalster: Silnik lotniczy ,Lauraine Dietrich* 450 MK. — LOTNICTWO WOIJSKO-

WE: Inz. Pilot W. Mazurkiewicz: Strzelanie w walce powietrznej. — KRONIKA MIEDZYNARODOWA. — Rekordy $wiato-
we. — ZYCIE W BLEKITACH: IV. D. Ze wspomnien instruktora.

Oktadka, winiety i tytuty — rysunku p. Edw. Gtowackiego, tytuty , Kronika Miedzynarodowa ”

Redaktor: /. GrzedziAskie

Drukarnia Rolnicza,

Warszawa,

i ,,Technika* — rysunku p. Stef. Osieckiego.

Wydawca: Liga Obrony Powietrznej Pafstwa.

Ztota 24.
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ZARZAD GLOWNY.

Stosunek do Zw. Lotnikdw w Poznaniu. Za-
rzad Giéwny zajmowat sie ostatnio sprawg usto-
sunkowania sie Ligi do poznanAskiego Zwigzku
Lotnikow Polskich.

Powzieto uchwaty stwierdzajgce, iz L. O. P. P.
nie dazy do podporzadkowania sobie tej organiza-
cji i gotowa jest poprze¢ dziatalno$¢ Zwiazku,
gdzie bedzie ona szta po linji programu Ligi i w ra-
mach oczywiscie zakre$lonych budzetem Ligi, jed-
nak L. O. P. P. bedzie apelowa¢ do Zwigzku, aby
koordynowat swg dziatalno$é, zwtaszcza na gruncie
propagandy i imprez, z Liga, aby nie szkodzi¢ w jej
dziatalnosci.

Konkurs szybowcOw. Jednoczesnie uchwalono
wyasygnowaé wspomnianemu Zwigzkowi 15,000 zi

na organizowany przezen konkurs szybowcoéw,
oraz ufundowaé¢ na ten konkurs dwie nagrody
przechodnie w postaci przedmiotdw wartoscio-

wych—I wartosci 3.000 zt dla konstruktora, Il war-
tosci 2,000 z+ dla pilota. Do nadzorczej wtadzy
konkursu wejdzie p. marszatek St. Osiecki.

Konferencja z Tow. Obrony Przeciwgazowej.
Przedstawiciele Zarzadu Gtownego w osobach
p posta Maczynskiego, dr. Vacqueret i dyr. Gar-
czynskiego, odbyli konferencje z przedstawicielami
Towarzystwa obrony przeciwgazowej p. Dr. Mar-
tynowiczem i ptk Matyszka. Konferencja dotyczy-
ta podstaw wspotpracy, w szczegdlnosci w tgcznych
organizacjach na prowincji i doprowadzita do uzgo-
dnienia pogladow w najwazniejszych punktach.
Z konferencji tej zostang sporzgdzone dwa proto-
koty, ktore po Swietach bedg przedtozone obu Za-
rzgdom do zatwierdzenia.

SzczegOty podamy w nastepnym biuletynie.

Rada Nadzorcza. Pod koniec kwietnia Zarzad
Giowny przedtozy Radzie Nadzorczej sprawozdanie
z 0go6lnej dziatalnosci Ligi za | kwartat.

W tym celu musimy oprzeé¢ sie na sprawo-
zdaniach naszych Komitetéw, ktérym przypomina-
my, ze w mys$l uchwaty najpdzniej w dwa tygo-
dnie po uptywie kwartatu, t. j. 14 kwietnia spra-
wozdania muszg by¢ przestane Zarzagdowi Gt

Uroczystosci 3-go maja. W zwigzku ze zbli-
zajacynAsiefuroczystym dniem 3-go maja, Zarzad
GL. opracowuje projekt wydatnego wudziatu Ligi
w tych uroczystos$ciach.

Nr 4

»Nasz Samolot™. Zarzad Gtéwny wydat w ilo-
$ci 200,000 egz. bezptatny ilustrowany dodatek lot
niczy dla ludu, p. t. ,Nasz Samolot", zredagowa-
ny przez naszego pisarza ludowego red. Feliksa
Gwizdza (Gazde), ktory to dodatek zostanie doia-
czony do numeru $wigtecznego 18 pism ludowych
na terenie catej Rzplitej, trafiajagc w ten sposéb
pod najbardziej odlegte strzechy wieSniacze.

Wobec doniostosci zdobycia dla akcji L.O.P.P.
i uSwiadomienia pod tym wzgledem ludu wiejskie-
go dodatek nasz, pierwszy tego rodzaju w Polsce,
niewatpliwie sowicie sie optaci, przyczem Zarzad
Gtéwny zamierza podobne dodatki wydawaé co
kwartat.

Budowa Instytutu Aerodynamicznego. Prace
Komitetu Budowy Instytutu Aerodynamicznego po-
stepujg raznie naprzdod. Komitet przejat juz catko-
wicie od miasta teren budowy, zostaty opracowane
plany architektoniczne; obecnie Komitet zakupuje
materjaty budowlane, na przew6z kolejg ktérych
uzyskat od Min. Kolei znizke 25°/.

Konieczne jest zainteresowanie spoteczenstwa
na prowincji wielkiem dzietem, jakiem jest budo-
wa Instytutu Aerodynamicznego i pobudzenie ofiar-
nosci spotecznej na ten cel.

I w tym kierunku mogtyby wiele zdziata¢ na-
sze Komitety, za posrednictwem miejscowej prasy.

Przywileje cztonkéw L. O. P. P. Zarzad Gtow-
ny uzyskat od Polskiej Linji Lotniczej 50% znizki
dla cztonkéw honorowych, dozywotnich i czton-
kéw Zarzadéw L. O. P. P. na biletach przelotu
Warszawa —Gdansk, Warszawa—Lwdw, Warsza-
wa - Krakéw i vice versa.

SZKOLA PILOTOW W POZNANIU.

W zatozonej pod protektoratem L.O.P.P. szkole
pilotow przy fabryce ,Samolot" w Poznaniu roz-
poczety sie podstawowe wyktady teoretyczne, po
ktérych nastapi szkolenie w lataniu.

Wyktadajg: inz.-pilot M. Bohatyreff (teorja bu-
dowy ptatowca, metereologja, aerodynamika, bu-
dowa silnikéw); inz. Bilawski (fizyka ; technik Dan-
kowski (matematyka); mjr. Krzyzanowski (aerona-
wigacja, instrumenty pomiarowe); instruktor pilot
Reimann (opis ptatowca); instruktor-pilot B. Hoto-
dynski (zasady pilotazu).
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Wyktady odbywajg sie codziennie od godz. i Komitetu Wojewddzkiego powstaje w Wilnie

8 do 13; uzupetniajg je ¢wiczenia sportowe (pitka piekne i pozyteczne dzieto.

nozna, piesciarstwo, gimnastyka) pod kierunkiem . . S

oficera sportowego 3 p. lotn. por.-pilota Mufki. Samolot ,Ziemi Wilenskiej".

Lista przyjetych kandydatéw przedsta-
wia sie nastepujgco: 1) Chatupnik Wiktor, 2) Fili-
powicz Jozef, 3) Hoffman Juljan, 4) Kawinski Je-
rzy, 5) Konieczny Medard, 6) Kosak Mieczystaw,
7) Kostrzewski Stanistaw, 8) Lisikiewicz Leonard,
9) Makowiecki Arkadjusz, 10) Malicki Wtodzimierz,
11) Niedzwiedzki Franciszek, 12) Ostrowski Leon,
13) Pachole Gracjan, 14) Pawlak Tadeusz, 15) Pa-
czewski Tadeusz, 16) Piotrowski lIgnacy, 17) Pu-
tawski Zygmunt, 18) Rudzki Tadeusz, 19) Sobo-
cinski Marjan, 20) Szperling Jerzy, 21) Wierzbicki
Wactaw, 22) Zarzycki Wiadystaw, 23) Obrycki
Olgierd, 24) Strawinski Jerzy, 25) Salmonowicz Le-
on, 26) Szuchmielski Jézef, 27) Dabrowski Makary,
28) Alwast Tadeusz, 29) Andruszkiewicz Bolestaw,
30) Doboszewicz Bronistaw, 31) Dziunikowski W a-
ctaw, 32) Gawronski Czestaw, 33) Gronkowski
Stanistaw, 34) Grzegorzewski Kazimierz, 35) Krok
Tadeusz, 36) Milczarek Witadystaw, 37) Pillich Jan,
38) Piotrowski Edward, 39) Rodziewicz Jan, 40) Specht
Jan, 41) Grymaszewski Jan, 42) Stanistawski Jan,
43) Szomanski Tytus, 44) Tanski Jozef, 45) Gajew-
ski Stefan, 46) Kazimierczak Lucjan, 47) Omiecki
Zenon, 48) Laskowski Stanistaw, 49) Rybicki Ale-
ksander, 50) Skawinski Bohdan, 51) Uryzaj Woj-
ciech, 52) Teichmann Leonard, 53) Widelski Stefan,
54) Grochowski Stanistaw, 55) Mastowski Feliks,
56) Grabowiecki Juljan, 57) Maciejewski Wtadystaw,
58) Jasinski Zdzistaw, 59) Chojnacki Marjan,
60) Chojnacki Eugenjusz.

Poszczeg6lne wojewddztwa daty nastepujacy
procent kandydatow:

Warszawskie 30.47, Lo6dzkie 21.30, Poznanskie
13.73, Pomorskie 7.88, Zagtebie 5.84, Lwowskie 4.47,
Kieleckie 4.16, Slaskie 3.43, Krakowskie 3.12, Lu-
belskie 1.66, Wotynskie 1.35 Wilenskie 1.04, Po-
leskie 0.62, Nowogrodzkie 0.62, Stanistawowskie
0.31, Tarnopolskie 0.00.

Na 270 kandydatéw, posiadajacych wymagane
minimum wyksztatcenia 10% byto z maturg, 2% z 7-
klasowem, 15% z 6-klasowem, 18% z 5-klasowem
i 55$ z 4 klasowem wyksztatceniem.

Jezeli chodzi o stan fizyczny, to badanie lekar-
skie uznato 54,6% za zdolnych i 454$ za niezdol-
nych do stuzby lotniczej.

KOMITETY WOJEWODZKIE.

Wilno. Stacja Aerologiczna.
Komitet Wilenski przystepuje do zalozenia
w Wilnie Stacji Aerologicznej wedtug projektu

prof. Uniwersytetu Stef. Batorego, d-ra Kazimierza
Jantzena.

Koszt Stacji pokryty bedzie z funduszéw Ko-
mitetu, nie obcigzajagc sum przeznaczonych na rea-
lizacje ogdlnego programu Ligi.

Miejscowe witadze wojskowe obiecaty swojg
wspoOtprace, Dowodztwo Obozu Warownego Wilno
ma udzieli¢ potrzebnego lokalu, za$ Zaktad Meteo-
rologii Uniwersytetu bierze na siebie obowigzek
wyszkolenia personelu i dalszg pomoc.

Dzieki wiec obywatelskiemu stanowisku, ener-
gji i harmonijnej wspdipracy wojska, uniwersytetu

Komitet Wojewdédzki w Wilnie przekazat Za-
rzgdowi Giownemu sume 7,000 z, z prosba o na-
bycie samolotu typu Potez VIII, ktéry bedzie no
sit nazwe ,,Ziemia Wilenska”.

Do dnia | maja br. ma by¢ przekazane nowe
7,000 zt celem nabycia drugiego samolotu.

Torun. Walne Zgromadzenie Pomor-
skiej Ligi Obrony.Po wietrznej Panstwa.
W niedziele 29 marca w Toruniu odbyto sie Wal-
ne Zgromadzenie Pomorskiej Ligi Obrony Powietrz-
nej Panstwa.

Po zagajeniu przez Prezesa b. wojewode Brej-
skiego na jego wniosek przewodniczagcym obrano
gen. Skierskiego. Sprawozdanie zdawatl sekretaz
Komitetu p. Zapata. W przemOwieniu swojem pod-
niost pomoc wtadz administracyjnych i wojskowych,
ktdre przyczynity sie powaznie do rozwoju Ligi.

Dla administracji Pomorskiej Ligi jest charakte-
rystycznem. ze przy wiasnym lokalu (sklep i2 po-
koje) w centrum miasta i trzech statych urzedni
kach koszt administracyjny nie przekracza 520 wpty-
wéw, co szczegllniej nalezy podkres$lic wobec bar-
dzo szerokiego rozrostu jej pracy. Nalezy zazna-
czy¢, ze koszty te catkowicie sg pokryte dochoda-
mi z przedsiebiorstw zainicjowanych przez Za-
rzad Ligi.

Po wystuchaniu tego sprawozdania, jak row-
niez sprawozdania skarbnika i Komisji Rewizyjnej
i uchwaleniu absolutorjum przystagpiono do sprawy
przystgpienia Pomorskiej Ligi Obrony Powietrznej
Panstwa do Ligi Obrony Powietrznej Panstwa w cha-
rakterze Komitetu Wojewodzkiego. Dotychczas, jak
wiadomo, Liga Pomorska posiadata odrebny statut,
skutkiem czego byta samodzielng jednostkg. Pota-
czenie uchwalono jednogtoénie. W ten sposéb, po
zlikwidowaniu sie Towarzystwa Popierania Zeglugi
Powietrznej w BrzesSciu nad Bugiem, ktore przeka-
zatlo swdj majatek i agendy L. O.P.P.,w pieknem
zrozumieniu znaczenia jednolitosci akcji oraz po
zorganizowaniu Komitetéw Wojewddzkich Ligi wSta-

nistawowie i Tarnopolu, organizacja wojewddzka
Ligi zostata ukoriczong i obejmuje cato$¢ Rzecz-
pospolitej.

W konicu zebrania przystagpiono do wyboréw
nowego zarzadu. Bardzo znamiennym faktem jest
state wzmaganie sie Ligi Pomorskiej. Wowczas gdy
prawie we wszystkich Komitetach mozna byto za-
uwazy¢ pewne ostabienie energji po tygodniu lotni-
czym, Liga Pomorska wykazuje w okragtych cyfrach
na 1 stycznia b. r. saldo 40.000 z+, a na 29 mar-
ca 100.000, —innymi stowy, wptyw za ostatnie 3 mie-
sigce jest o 50% wiekszy niz za caty rok ubiegty.
Za tak piekny rezultat pracy zgromadzenie wyra-
zito swe uznanie sekretarzowi p. Zapale, postana-
wiajgc mianowanie go i b. wojewody, p. Brejskie-
go cztonkami honorowymi.

W SPRAWIE ZBIOREK NA ZAKUP
SAMOLOTOW.

Z rbéznych zakatkdw kraju dochodzg nas wiesci
o samorzutnej akcji spoteczenstwa w kierunku na-
bywania samolotéw.



Zarzad Gtowny.

Budowa Instytutu Aerodynamicznego postepuje
dalej naprzod. Projekty zostaty ukohnczone. Zakupio-
no 100,000 cegiet, transporty sg juz w drodze. Akcja
Ligi Obrony Powietrznej Panstwa na tem polu sie-
gneta do poczucia spoteczenstwa i spotyka sie juz ze
zrozumieniem i ofiarnoscig jego oSwieconych obywa-
teli. Dar jednej z potezniejszych firm goérnoslagskich
o tem $wiadczy wymownie.

Dziatalno$¢ wydawnicza. Zarzad w biezacym
miesigcu rozpoczyna druk Rocznika Ligi Obrony
Pow. Panstwa oraz trzy cykle ksigzek: beletrystycz-
ny, propagandowy i popularno-informacyjny. Po-
miedzy autorami figurujg nazwiska pp.: Kornela Ma-
kuszynskiego, B, Adamowicza, St. Dzikowskiego,
K. Czyzowskiego, W. Wojny, A. Karpinskiego, oraz
pp. pik. Abzottowskiego, T. Garczynskiego, pptk.
Grzedzinskiego, mjr. M. Jeaunnaud i innych.

Jednocze$nie rozpoczyna sie druk artystyczny
pocztéwek art. mai. Swidwiniskiego i Grabowskiego.

Kurs instruktorow modelarskich. W mysl poro-
zumienia Zarzagdu Gtéwnego z Ministerstwem O. i W
R. w dn. 1 lipca zostanie zorganizowany w Warsza-
wie specjalny kurs instruktordw modelarskich.

Szczeg6ty zostang we witasciwym czasie podane
do wiadomos$ci naszych Komitetéw.

Instrukcja modelarska
stata rozestana do Komitetow Woj.

Lot do Wtodawy. Na prosbe Komitetu Powia-
towego we Wiodawie, gdzie odbywat sie dzien lot-
niczy, Zarzad Gtéwny zorganizowat w drugie $wieto
Wielkiejnocy lot propagandowy.

Samolot nasz, prowadzony przez pilota Pronie-
wicza, byt entuzjastycznie witany przez miejscowg
ludnos$¢ i przyczynit sie w znacznej mierze do powo-
dzenia zorganizowanej tam loterji na rzecz L.O. P. P.
oraz do pogtebienia sympatji i zrozumienia dla na-
szej akcji wsrdd mieszkancow Wiodawy.

Propaganda na wsi. Wydawany kosztem Zarzg-
du Giownego kwartalnik ludowy ,Nasz Samolot”,
wsérdd ludu wiejskiego zaczat przynosi¢ owoce. Z ca-
tego kraju naptywaja zgtoszenia badz pojedynczych
jednostek, badz tez catych wsi, ktore to zgtoszenia,
wedtug przydziatu terytorjalnego, Zarzad Gt prze-
syta natychmiast Komitetom Wojewddzkim.

Zarz. Gt zo-

Ten wysoce pocieszajagcy objaw obywatelskiego
uswiadomienia wsi polskiej nalezy jak najgorecej po-
prze¢ i starannie wykorzysta¢. Apelujemy wiec do
naszych Komitetow Wojewodzkich, Powiatowych
i K&t Miejscowych, aby, nie szczedzac kosztow i tru-
dow, zajety sie energicznie organizacjg Kot wiejskich
i przez szybkie i staranne zalatwianie zgtoszern nie
ostudzity zapatu inicjatorow.

Zdobycie wsi dla lotnictwa stanie sie niewatpli-
wie jedng z najwiekszych zastug L. O. P. P. i potez-
nym czynnikiem rozwoju naszej orgariizacji!

Komitety Wojewodzkie.

Jakkolwiek termin nadsytania sprawozdan wo-
jewodzkich dawno juz uptynat, mimo naszych kilka-
krotnych przynaglen, niektére Komitety sprawozdan
dotagd nie nadestaty.

-Zwracajac uwage Komitetom na te opieszatosc,
ktorej musimy wyzby¢ sie jaknajszybciej w swojem
tonie, jezeli organizacja nasza ma sprawnie funkcjo-
nowa¢, i apelujagc do nich, aby na przyszto$¢ bez-
wzglednie stosowaty sie do wszelkiego rodzaju uch-
wat i termindw, podajemy narazie krdtkie wyciggi
ze sprawozdan tych Komitetow, ktore je nadestaty.

£6dz. Zakupiono obszar gruntu, wynoszacy 71
morgéw w odlegtosci 6 kim od todzi pod lotnisko.
Prowadzona jest szosa dtugosci 3 kim oraz budowa-
ny hangar na pomieszczenie 5 aparatow o rozpie-
tosci skrzydet 14 metrow, Na lotnisku urzadzona
bedzie stacja meteorologiczna, zaprowadzona insta-
lacja elektryczna i t. d.

Powstato 11 Komitetow Powiatowych oraz 90
Kot Miejscowych.

Saldo w banku na
zt. 97,206.80 gr.

Lublin. Komitet Wojewddzki rozwija swg akcje
w kierunku propagandy, majgcej na celu zmobilizo-
wanie jak najwiekszej liczby cztonkdw, ze wszyst-
kich warstw spoteczenstwa, w szeregach L. O. P. P.
Celem zainteresowania ideg L. O. P. P. miodziezy
szkolnej, zorganizowano specjalne kursy w szkotach
$rednich.

Przystagpiono rowniez do utworzenia wzorowej
modelarni przy jednej ze szkot Srednich. Posrdd nau-
czycielstwa ludowego zorganizowano wyktady, ma-
jace na celu przygotowanie prelegentdw na okres
wakacyjny.

dzien 1 kwietnia wynosi



Vi LOT

POLSKI Nr 19

Towarzystwo Akcyjne

w. FRANASZER-WARSZAWAY"

istnieje od roku 1829

ul. lirako-wskie-Przedmies$cie Nr. 15, tel. 1-72

OBICIA PAPIEROWE

Od najskromniejszych do najwytworniejszych
PAPIER OKLADKI ,LOTU POLSKIEGO” POCHODZI Z FABRYKI ,J. FRANASZEK — WARSZAWA"

MEBLE BIUROWE

SYSTEMU AMERYKANSKIEGO

(biurka ptaskie i zaluzjowe, stoty, stoliki,
szafy rejestracyjne etc. etc. etc.)

*St ,,CONTINENTAL”

o liczria *JNITAS”
Nnacoy, mfoday, &y, kdk, dc

POLECA ZE SKLADOW

EDWARD TELATYCKI

Warszawa, pl. Dabrowskiego, 2, tel. 123-99,
£odz, Piotrkowska 48, tel. 10-63.

Aparaty projekcyjne

domowe, szKolne i zawodowe

KINO-APARATY

wszelKich typow
WYROBY FABRYK

KRUPP-ERNEMANN

POLECA JENERALNA REPREZENTACJA
DOM HANDLOWY

HENRYK POLITUR

WARSZAWA, ZIELNA 45,
THEL*144-98 i 144-32.



