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Szef Departamentu Aeronautyki M. S.
Wojsk. ptk. pilot inz. Rayski w Nr. 12/30
.Przegladu Lotniczego", stwierdza, ze
obecna organizacja Lotnictwa w Polsce
nie posiada jednolitej skoordynowanej
witadzy, ze podziat witadz miedzy Min.
Komunikacji a Min. Spraw Wojskowych
jest nieujety i niesprecyzowany w zadne
normy organizacyjne, i ze wspotpraca po-
lega jedynie na dobrej woli obu mini-
sterstw. Ponadto ptk. Rajski stwierdza,
ze stan taki jest szkodliwy dla lotnictwa
polskiego, i ze pilng i niezbedng jest
sprawa ustalenia kompetencji i odpowie-
dzialnosci wtadz za prawidtowy i mocar-
stwowy rozw6j lotnictwa w Polsce.

Organizacja naczelnych wiadz lotni-
czych w Polsce, szeroko tez byta komen-

towana na tamach pism codziennych;
zdaje sie, ze sprawag tg interesowat sie
Rzad i Sejm, lecz tylko w kuluarach. Po-

niewaz kwestja tak aktualna nadal zo-
stata odparta, pragne w ogo6lnej dyskusji
dorzuci¢ kilka uwag i mysli, ktére uwy-
pukla potrzebe i konieczno$¢ decyzji na
korzy$¢ stworzenia u nas jednolitej cen-
tralnej wtadzy lotniczej. ,,Ucz sie na do-
Swiadczeniach cudzych" — moéwit jeden
z wodzéw przed paru wiekami. Powie-
dzenie to nie traci nigdy swej aktual-
nosci. Szczeg6lnie lotnictwo, Kktdre nie
posiada wiekowych tradycyj i pewnych
dogmatéw, powinno korzysta¢ ze Swiad-
czen innych panAstw przodujgcych w jego
rozwoju. Zrozumiatem jest, ze niema mo-
wy o0 bezkrytycznem stosowaniu zagra-
nicznych formut organizacyjnych, czy tez
technicznych do lotnictwa polskiego. Ta-
kie postepowanie mogtoby przynie$¢ na-
wet szkody. Nalezy zapozna¢ sig¢ z zasa-
da, oceni¢ jej dodatnie strony, odrzucié
ujemne, a wtedy dopiero zastosowac je
do warunkéw krajowych i stopniowo mysl
zawarta w zasadzie wprowadzaé w zy-
cie — w czyn.

Kazdego, kto sie chce szczeg6towo do-
wiedzie¢ jak wiele trudéw, préb, kosztéw
i strat na froncie, w ludziach i mater-
jatach kosztowato Francje przyjscie na
Swiat Ministerstwa Lotnictwa, odsytam do
pracy p. Jerzego Huisman‘a ,Za kulisami
lotnictwa"”, naktad Komitetu Wojewddz-
kiego L. O. P. P. w Poznaniu.

P. Huisman pisze, ze nieszcze$cie fran-
cuskiego lotnictwa chciato, ze wewnatrz
kraju przeszto pod opieke zupetnie nie-
kompetentnego dowo6dztwa. Gen. Bernard,
6wczesny szef aeronautyki na poczatku
wojny zamknat wszystkie szkoty lotni-
cze. Wszystkich fachowcéw lotniczych z
warsztatéw, fabryk i laboratorji wcielo-
no do piechoty, kawalerji i innych bro-
ni, a nie do lotnictwa. Dopiero w konAcu
1915 r. dzieki bardzo wytezonym pracom
udato sie ich z powrotem czeéciowo uzy-

ska¢. Nastepnie szef lotnictwa ptk. Reg-
nie byt artylerzystg i sitg wprowadzat do
lotnictwa zasady artylerji. Jego zdaniem
produkcja samolotéw i silnikéw powinna
by¢ zorganizowana na wzdér przemystu
artyleryjskiego, a zaopatrzenie w samo-
loty i w silniki eskadr frontowych - - na
wzOr zaopatrzenia oddziatéow artylerji. Po
tych ciezkich doswiadczeniach stworzono
podsekretarjat stanu aeronautyki. Waha-
nia organizacyjne, tarcia, intrygi, zawi-
§ci i t. p. trwaty az do konca wojny.
Poniewaz jest to zbyt wielki temat, nie
bede go przytaczat, a czytelnikom radze
zapozna¢ sie z pracg p. Huisman‘a, ktéry
opisuje to barwnie, soczys$cie i szczegd-
towo.

Dzi$ Francja posiada Ministerstwo Lot-
nictwa. Rys. 1 obrazuje organizacje tego
Ministerstwa, a rys. 2 — potege podlegte-
go lotnictwa wojskowego.

Jezeli dla catoksztattu dodamy, ze
budzet Ministerstwa Lotnictwa we Fran-
cji w 1930 r. wynosit 2.036.611.720 Frs.
(750 milj. ztotych), i ze budzet ten zo-
stat w parlamencie obroniony i uzasad-
niony, a obecnie celowo jest zrealizowa-
ny, to widzimy, ze byt to wielki wysi-

tek Francji, aby sprosta¢ zadaniom nowo-
czesnego Panstwa, dla ktérego lotnictwo
w wojnie i pokoju jest czynnikiem

pierwszorzednej wagi.

Temu stanowisku i tej pracy znako-
micie sprzyja utworzenie oddzielnego mi-
nisterstwa lotnictwa.

Podobne jak francuskie — posiada mi-
nisterstwa Anglja i Italja. Rosja posiada
wspdlny komitet do spraw catoksztattu
lotnictwa. W Japonji od kilku lat prze-
widuje sie stworzenie ministerstwa ze-
glugi powietrznej. W Stanach Zjednoczo-
nych A P. istniejg trzy podsekretarjaty
stanu dla spraw lotnictwa:

1) Morskiego,

2) Handlowego,

3) Wojskowego.

W innych panstwach mniejszych rdznie
sg te sprawy uksztattowane i tak: w Nor-
wegji istnieje dla catoksztattu inspekto-
rat lotnictwa, w Czechostowacji lotni-
ctwo podlega Min. Obrony Narodowej, za
wyjatkiem sterowcéw i balonéw, ktore
wchodzg w sktad artylerji; w Niemczech
rozbrojonych, ktére pracuja intensywnie
pod hastem ,Dem fliegendem Vilkgehort
die Zukunft Deutsche Jugendheraus" ca-
toksztatt prac spoczywa w organizacji
.Der Deutsche Luftfahrt - Yerband"; w
Rumunji istnieje silne dazenie do usa-
modzielnienia lotnictwa; Hiszpanja posia-
da ,Centralna Rade Powietrzng" i t. p.

Z caloksztattu powyzszego przegladu
ustali¢ tatwo mozemy, ze polityka wiek-
szych paAstw dazy do stworzenia z lot-
nictwa samodzielnej armji (t. zw. lotni-

ctwa samodzielnego). Panstwa mniejsze

zaspakajaja sie z koniecznos$ci lotni-
ctwem pomocniczem.
Rozpatrzmy wiecej szczeg6towo oby-

dwa wspomniane kierunki polityki lotni-
czej. Gtownym celem lotnictwa jest obro-
na panfstwa. Jest to pewnik znany i nie
wymagajacy uzasadnien. Jak ten cel lot-
nictwo osiggng¢ moze? Otéz lotnictwo
pomocnicze stuzy armji ziemnej na wy-
padek wojny, jako broA pomocnicza.
Przydzielone do wyzszych dowddztw,
wspotdziata z innemi broniami: kawaler-
ja. artylerja, piechotg, wykonywuje bliz-
sze i dalsze wywiady, utrzymuje tgcznosc
w wypadkach koniecznej potrzeby walczy
w powietrzu — broni sie i w sprzyjaja-
cych warunkach moze uzyska¢ nawet cze-
§ciowg przewage. Natomiast lotnictwo sa-
modzielne oprécz wykonania wszystkich
wyzej wymienionych czynnosci dla armji

ladowej i floty moze:

1) przeprowadzi¢ samodzielng akcje
czynng (zniszczenie, desant, blokada
it op.),

2) zapewni przewage lub réwnowage w
powietrzu i uniemozliwi bezkarne niszcze-
nie kraju przez wykonanie walk odweto-
wych,

3) przyjmie wspo6tudziat w szturm

tak z powietrza jak i z ziemi (walka sa-
molotéw opancerzonych, zmasowane prze-
loty, zajecie punktéow strategicznych
it p).

Podobne dziatania wymagaja statej
lub czasowej przewagi w powietrzu, a ro-
la zmasowanego lotnictwa stabosilniko-
wego moze zastapi¢ w wielu wypadkach
kawalerje.

Widzimy wiec, ze zawsze korzystniej
jest operowa¢ lotnictwem samodzielnem,
niz pomocniczym. Polityke pomocniczego
lotnictwa prowadzg przewaznie panAstwa
mate. Na lotnictwo samodzielne nie po-
zwala im ich budzet. Na wypadek za$
wojny panstwa z lotnictwem pomocni-
czym podwdjnie straca, gdyz nieprzyja-
ciel rozporzadzajgcy lotnictwem samo-
dzielnem nie pozwoli rozwingé akcje lot-
nictwu pomocniczemu. W takich momen-
tach wyjdzie na jaw katastrofalny stan,
a cata praca pokojowa i olbrzymie wy-
datki na lotnictwo pomocnicze ma jeszcze
te wade, ze podczas pokoju stuzy¢ moze
jedynie dla celéw pogotowia -wojennego
i ze wzgledow na jego charakter statej go-
towosci bojowej nie mozna wprowadzi¢ go
w zycie gospodarcze parnstwa. Jest wiec
to olbrzymi rezerwoar sit i materjatéow
nie wykorzystanych zupetnie podczas po-
koju, ktory wchtania w siebie wielkie su-
my pieniezne. Jest to worek dziurawy dla
budzetu panstwa. Lotnictwo pomocnicze
ma jeszcze i ta wade, ze spoteczenstwo
danego panstwa w pracach lotniczych nie



bierze prawie udziatu, ze mimo rozporza-
dzalnoséci sit naukowych, przemystu, do-
statecznej ilosci fachowcoéw i t. p. spote-
czenstwo stoi na uboczu od lotnictwa po-
mocniczego. -Jest ono otoczone pewnym
nimbem, jest uprzywilejowane, uszanowa-
ne, lecz zarazem mato znane i z obawg
omijane. Podobne objawy sa wysoce szko-
dliwe. Nalezy je usunaé, bo przyszta woj-
na wymaga¢ bedzie dla lotnictwa wysit-
ku catego spoteczenstwa.

Inaczej przedstawia sie¢ sprawa, gdy
panstwo prowadzi polityke lotnictwa sa-
modzielnego. Podczas pokoju lotnictwo to

TABL 1
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wciagniete bedzie w zycie gospodarcze.
W wojsku pozostaje jedynie kadra. Nato-
miast wszystko to, co posiada¢ bedzie w
czasie pokoju lotnictwo cywilne winno
by¢ tak przystosowane, by mogto stuzy¢
celom wojskowym (lotnictwo komunika-
cyjne, sportowe, policyjne, pomiarowe go-
spodarstwa lesnego).

Istniejg takie panstwa, ktére Swiadome
swego celu, bgdz tez zmuszone —2utrzy-
mujag cate lotnictwo w stuzbie cywilnej.
Istniejagce w danym panstwie instytucje
lotnictwa cywilnego, nalezy wigc oceniaé
z punktu widzenia ich sprawnos$ci przej-
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§cia na organizacje bojowag. Wogole uwa-
zam, ze niemozliwa jest jakakolwiek ra-
cjonalna polityka lotnicza, jezeli lotni-
ctwo cywilne nie jest pod wspélnym Kkie-
rawilietwem woj.sliowym.

Celem stworzenia jaknajsilniejszego lot-
nictwa samodzielnego, musimy wiec wpro-
wadzi¢ go w uzyteczno$¢ gospodarczg; im
bardziej zostanie ono w zycie gospodarcze
wprowadzone, tern mniej $rodkéw pie-
nieznych na nie uzyé trzeba bedzie, a tern
wiecej kart personalnych i materjatowych
zagwarantuje sie dla obrony i bezpieczen-
stwa panstwa.

LEGENDA DO TABL. 1:

I. Wydziat propagandy i pra-
sy. 2. Wydz. administr. 3. Ar-
chiwum administr. 4. Wydz.
meteorolog. 5. Dyrektor per-
sonelu i sprzetu. 6. Dziat
0og6lno materj. 7. Dziat ogdl-
no uposaz. 8. Dz. og6ln. za-
kupéw. 9. Dz. og6lno budzet.
10. Dz. ogélno techniczny.-

Il. Reprezentacja. 12. Inspek-
tor techniczny. 15. Eksploa-
tacja. C. Wydz. lotn. cyw. G
Wynalazki, projekty. 7.Por-
ty. K. Ruch. L. Linje. 16.
Materjat. 7. Badania techn.
77. Normalizacja. J. Produk-
cja. 13. Wydz. ogdlno admin.
A. Budzet. 14. Propag. i prasa
9. Wyszkolenie. E. Prawo lot-
nicze. F. Subwencje i umowy

Wydziaty:

I. Sztab osol). ministra

1. Centr. wywiad.

I1l1. Administr. i rachunkoéw.
IV. Propaganda, misje, odzn.
M. Wydziat personalny, g. Dz.
stuzb, kurjerow. Dz. sani-
tarny. e. Dz. odznaczen i a-
wanséw. d. Dz. szeregowych,
c. Dz. oficeréw rezerwy, b.
Dz. oficeréw stuzby czynnej.
a. Dz. burs personelu lataja-
cego. N. Wydziat materjato-
wy. b. mobilizacja przemy-
stu. i. badania techniczne- j.
Surowce, dostawy, m. Zaku-
py. k. Sprzet. P. Wydz. admi-
nistracyjny. n. gaze i koszty
przeniesien, o. budzet person,
cywilnego, zobowigzania, p.

T Ino VN \ \ achaoe

NANCY LACHAUX Zakupy, sprawy sporne, .

REIMS LE BOUR&ET L, L,
METZ Rachunkowo$¢ materjatow. s.

2B.BAC DYON .

i B BAC O Lotnicze O BALONOWY LION Asygnowanie wyptat, t. Ku-
DEAUVILLE CHETOUR i i i -
bYON ~ PULK ToUR r]_ery i archlwa.per.sont-elu cy
O totniczy /v BALONOWY TOULOUSE wilnego. a. Likwidacja wy-

ZALEZNOSC CALKOWITA

Tabl. 1:

. ZALEZNO5C, TAKTYCZNA | WYSZKOLENIOWA

Organizacja Ministerstwa Lotnictwa we Francji.

Tabl. 2: Organizacja lotnictwa wojskowego we Francji.

datkéw. w. Rachunkowo$é zo-

bowigzan. z. Gaze personelu

wojskow. administracji cen-
tralnej.
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Mozna twierdzi¢, ze lotnictwo cywilne
jest Zrodtem energji potencjalnej dla lot-
nictwa wojskowego. Tem wigkszy bedzie
potencjat, im wieksze bedzie lotnictwo cy-

wilne, pod warunkiem jednak, ze plan
przejscia z organizacji pokojowej na
organizacje wojenng jest dostatecznie

przemys$lany.
Reasumujac powyzsze wywody, ustali¢
mozemy, ze lotnictwo pomocnicze:

1) na wypadek wojny nie stanowi zad-
nej gwarancji obrony parnstwa;

2) jest ono nieekonomiczne, gdyz wy-
maga catkowitego utrzymania przez skarb
panstwa;

3) separuje sie od spoteczenstwa, nie
szkoli go fachowo i niewykorzystuje za-
sobéw panstwowych, hamuje rozwoéj prze-
mystu lotniczego;

4) nie rozwija sie, gdyz istnienie jego
jest jedynie uzaleznione od budzetu pan-
stwa, a po stronie dochodéw nie posia-
da nic.

Natomiast lotnictwo samodzielne:

1) zapewnia wiekszg gwarancje bezpie-
czenstwa panstwa,

2) jest ekonomiczniejsze w ogdlnej su-
mie wydatkow,

3) jest czynnikiem,
zmotoryzowania i
i armji,

4) jest czynnikiem najnowocze$niejszej
kultury i postepu i $rodkiem do uprzemy-
stowienia kraju.

ktéory pomaga do
uskrzydlenia kraju

Panstwo Polskie o mocarstwowych wta-
$ciwosciach nie moze prowadzi¢ polityki
lotnictwa pomocniczego.

Musimy mie¢ armje lotniczg — musi-
my mie¢ lotnictwo samodzielne!

Do osiggniecia tego celu konieczne sj
jednolite centralne witadze lotnicze, ktoére
stopniowo rok za rokiem prowadzi¢ je
beda do nalezytej potegi. Zrozumiatem
jest, Zze zmontowanie tak skomplikowa-
nych witadz lotniczych, ktére nie przery-
wajac i nie niszczac juz zdobytych sukce-
sow w lotnictwie, utozytyby program na
przyszto$¢ i przystapity do jego realiza-
cji, wymaga czasu i wielkiego naktadu
pracy. Stworzenie polskiego ministerstwa
lotnictwa, a co zatem i poteznej armji
powietrznej, nie jest pracg jednego roku.
Tembardziej, ze znajdg sie napewno prze-
ciwnicy tej idei i zwalcza¢ ja bedg wszel-
kiemi $rodkami, a taka walka parlamen-
tarna trwa diuzej niz spotkanie na bron
sieczng lub palng. Nie przypuszczam jed-
nak, ze przeciwnicy centralizacji wtadz
lotniczych zwyciezyéby mogli. Odwleka
oni tylko z réznych przyczyn formalnych
czas realizacji.

Zrozumiatem jest, ze niemozliwym be-
dzie przeskok odrazu z istniejgcego ustro-
ju do ministerstwa lotnictwa. Muszg pow-
sta¢ pewne etapy pracy i organizacje
przejsciowe, lecz bedg to sprawy drugo-
rzedne.

Na zakoAczenie przytocze stowa pitk. J.
E. G. Fullera, ktéory moéwi, ze ,,Ci, ktorzy
s<i powotani do prowadzenia wojska po-
wietrznego, musza zna¢ jego silne i stabe

strony catkiem doktadnie, aby brak do-
Swiadczenia, ktére daje historja — uzu-
petnia¢ przez roztropne — w odpowied-

nim czasie powziete przewidywania. Woj-
sko powietrzne nie jest obcigzone do-
Swiadczeniami historji — moze i$¢ Smia-
to i pewnie w kierunku swego dalszego
rozwoju, gdyz opanowanie trzeciego wy-
miaru, daje mu potege, dla ktoérej niema
zadnej niemozliwos$ci*.

LOT P O L S K I

JERZY SYROKOMLA-SYIWKOMSKI

ppik.

CO NAM POTRZEBA?

Historja Swiatowa jest niczem innem
jak wojnami, intrygami, szeregiem chordb,
zaraz i gtodéw. | znow obserwujemy na
Dalekim Wschodzie widmo nowej wojny,
straszliwej, gdzie armje powietrzne zwal-
czajac sie wzajemnie, niszcza wszystko.

Preludjum jakby do nowych potwor-
nych kataklizmow.

Wojna przysztosci bedzie jakby po-
twierdzeniem przepowiedni ewangelisty
Mateusza, ktéra powiada:

,Rrzetoz gdy ujrzycie obrzydliwo$¢ spu-
stoszenia, opowiedziang przez Daniela
proroka, stojagca na miejscu $Swietem, te-
dy ci, co bedg w ziemi Judzkiej niech u-
ciekajg w goéry. A kto na dachu, niechaj
nie zstepuje, aby co wzigt z domu swego.
A biada brzemiennym i piersiami kar-
migcym w one dni“.

Gdy przed wybuchem wojny podkresla-
no w prasie lotniczej dalekie mozliwosci
rozwoju aeronautyki wojennej i zupeine
przeksztatcenie taktyki i strategji, Ow-
czesne autorytety wojskowe sceptycznie
odnosity sie do znaczenia lotnictwa, a po
zakonczeniu wojny S$wiatowej, doswiad-
czony generalitet miodego Panstwa Pol-
skiego byt zmuszony znegowaé potrzeby
nowoczesnej obrony powietrznej kraju i
celowej rozbudowy polskiej floty po-
wietrznej, z braku kapitatow i niezrozu-
mienia tych potrzeb przez szerokie war-
stwy spoteczenstwa.

Dzi$§ staneliSmy przed dokonanym fak-
tem wielkiej rozbudowy sit powietrznych
catego $wiata cywilizowanego. Zbrojenia
Sowietow i niebezpieczeAstwo powietrzne
dla cywilizacji Zachodu, pobudzito mocar-
stwa do daleko idacych ustepstw na ko-
rzy$¢ rozwoju lotnictwa. W piatiletce so-
wieckiego panstwa, punkt ciezko$ci prze-
mystu rosyjskiego przerzucono na zbroje-
nia powietrzne.

Wkrétce i Stany Zjednoczone zakonczy¢
maja szeroki program piecioletni urza-
dzenn powietrznych, wykonanie ktérego
kosztuje bajonskie sumy.

Anglja wydaje rocznie okoto 5 miljar-
déw ztotych na zbrojenia, ministerstwo
wojny dazac do supremacji powietrznej,
w giebokiej tajemnicy przygotowuje no-
wa organizacje aeronautyki.

Niemcy, posiadajac szeroko rozgatezio-
ne linje lotnicze i do$¢ znaczng ilo$¢ pilo-
tow, jak rdéwniez dobrze zorganizowany
przemyst lotniczy, przygotowuja nowe
niespodzianki w wojnie przysztosci.

Sity powietrzne Wtoch i Francji i zdo-
bycze techniczne na polu aeronautyki
charakteryzuja dostatecznie groze wojny
nowoczesnej. Gdy w ubiegtej wojnie $wia-
towej, zawdzieczajac supremacji swoich
todzi podwodnych, Niemcy potrafity staé
sie bardzo niebezpiecznym przeciwnikiem
zatapiajac jedenascie miljonéw tonn stat-
kéw nieprzyjaciela, niebezpieczeAstwo
chemicznych i bakterjologicznych opera-
cyj niemieckich sit powietrznych jest jed-
nak daleko powazniejsze.

Sita no$na samolotu ros$nie z kazdym
dniem, postepy techniczne doprowadzajg
lotnictwo do coraz subtelniejszych wtasci-
wosci, a tem samem w organizacji sit po-
wietrznych wytwarzajg sie nowe metody
ze szczeg6lnem uwzglednieniem usamo-
dzielnienia lotnictwa od armji ladowej i
morskiej. Zastosowanie bomb, dziatanie

ktérych staje sie coraz pewniejszem, na-
daje lotnictwu wtasciwosci dalekonos$nej
ciezkiej artylerji. W przysztosci osrodki
zaludnione, znajdujace sie w gtebi kraju,
a nawet cate powiaty z cywilng ludnoscia
bedg powaznie zagrozone. Wojna che-
miczna, wedtug danych angielskich, moze
dzi§ dokona¢ straszliwych spustoszen na
wielkich przestrzeniach.

Zrzucone z samolotéw nieprzyjaciel-
skich bomby fosgenowe wytworza war-
stwy gazu grubo$ci dwudziestopiecio cen-
tymetrowej, dostateczne dla otrucia
wszystkich mieszkancéw miasta. Pod na-
ciskiem przewazajacych sit powietrznych
nieprzyjaciela wszelkie sposoby obrony
moga by¢ bezskuteczne, zdaniem Angli-
kéw, jedynym Srodkiem zlikwidowania
niebezpieczenstwa ataku powietrznego be-
dzie przeciwuderzenie wtasnej floty po-
wietrznej, dlatego nalezy mie¢ dostatecz-
ng ilos¢ samolotow, aby nieprzyjacielskie
sity powietrzne nie mogty przekroczy¢
granic kraju i mogty byé unieszkodliwio-
ne natychmiast.

Posiadajac za$ stabg flote powietrzna,
nalezy spodziewac sie zdemolowania
oSrodkéw mobilizacyjnych i aeronautyez-
nych, zbombardowania kraju i steroryzo-
wania ludno$ci oraz najciezszych warun-
kéw pokoju.

Anglja, ktéra panowata dotychczas nad
wodami $wiata i prowadzita pierwsze
skrzypce w koncercie miedzynarodowej
polityki, jest dzi§ silnie zaniepokojona
szybkim postepem rozwoju lotnictwa in-
nych narodéw. Znaczenie Gibraltaru, ka-
natu Suezkiego, Malty i innych dzi$ zna-
cznie zmalato, juz one nie gwarantuja
Anglikom utrzymania supremacji mor-
skiej i sg powaznie zagrozone a w razie
wojny moga by¢ zupeinie stracone. Po6t-
nocno-zachodnie granice Indji, ta pieta
Achillesowa Imperjum Brytyjskiego juz-
by obroniong by¢ nie mogta przez flote
morska.

W wojnie ze Stanami Zjednoczonemi
Ameryki Po6in. zwyciezca bedzie ten, kto
potrafi opanowaé¢ powietrze na granicy
Kanadyjskiej. Przyszte starcie przeciwni-
kéw w powietrzu bedzie tak wielkie i roz-
maite, ze najkorzystniejsze potozenie ge-
ograficzne kazdego kraju nie bedzie
w stanie go obroni¢, a gesto zaludnione
kraje Europy najwiecej ucierpie¢ .noga
od sit powietrznych przeciwnika.

Bojac sie¢ byé izolowanymi Sowiety za
wszelkg cene starajg sie wciggna¢ Niem-
cy do wspotpracy, podzegajg ich ambicje
i wykorzystujg wszelkie zdobycze techni-
czne, szczeg6lnie w dziedzinie aeronauty-
ki, bakterjologji i chemji. Praca dydakty-
czno-wychowawcza ,,Komsomolcew", celo-
wa organizacja przemystu chemiezno-lot-
niczego i wielkie sumy wydawane na ten
cel, Swiadczg o zamiarach agresywnych
w pierwszym rzedzie skierowanych na
Polske.

Widmo dzisiejszego kryzysu w Europie
i Ameryce, jakby wywotanego celowo
przez anonimowych kierownikéw walki
z kulturg chrzescijanska, tamuje rozwdj
obronnych sit i wytwarza warunki sprzy-
jajace szybkiemu rozrostowi i wzmocnie-
niu wrogich sit napastniczych.

Dzisiejszy system ekonomiczny, Kktory
jest przezytkiem, jego urzgdzenia mone-



tarne, finansowe spekulacje i zaktady,
oraz wynikajgca stad samolubna polity-
ka biznesowa, wytworzyty kryzys ekono-
miczny na catej ziemi. Rosja Sowiecka,
na ciele narodu ktérej krwawy ekspery-
ment socjalizacji kolektywizmu zatamuje
sie, ma nadzieje z zakornczeniem ,piali-
letki“ podnie$s¢ swoj krwawy sztandar i
dzi$ juz pysznigc sie jakoby z osiggnie-
tych sukceséw, wycigga rece do proleta-
ryzujagcych sie mas Zachodu, dazac za
wszelkg cene, aby na swoj sposéb je u-

szcze$liwi¢ i stworzyé nowa ere anty-
chrzesdcijariskiej materjalistycznej  kul-
tury.

Pomruki zdegenerowanych i zubozatych
mas i agitacja przygotowujg okres przed-

wstepny do walki doktryny Lenina
z ewangeljg Chrystusa.
Przewidujac rozpetanie straszliwej

wojny w niedalekiej przyszto$ci, musimy
i my stworzyé silng obrone kraju, zasta-
nawiajac sie przedewszystkiem, w jaki
spos6b zdoby¢ na to potrzebne $rodki ma-
terjalne, bez uszczerbku dla sit ptatni-
czych narodu. SpoteczeAstwo nasze nie
zdaje sobie sprawy z tego, ze przygoto-
wanie obrony PafAstwa jest w prostej za-
leznodci od gospodarki spotecznej i dla-
tego musimy zwrdci¢ szczegdlng uwage
na podniesienie ducha narodowego, a
przystepujac do zrewidowania dotychcza-
sowych metod ekonomicznych, znalez¢
droge do zazegnania Kkryzysu i wytworze-
nia takich warunkéw dla kazdego oby-
watela, aby bez wysitku i uszczerbku
dla siebie moégt ztozy¢ na ottarzu Ojczy-
zny odpowiedni fundusz na obrone Pan-
stwa.

Geograficzne potozenie naszego kraju
nadaje sie wyjatkowo na skonstruowanie
specjalnego planu obrony, opartej na po-
dziale sektorjalnym, dzieki ktérej obrona
jego granicy politycznej bedzie utatwiong
i catkowicie zalezng od zorganizowania
znajdujacej sie tam ludnosci i podniesie-
nia jej dobrobytu.

Posiadajgc racjonalnie zorganizowana
elektryfikacje, szeroka sie¢ komunikacyj-
na wedtug ostatnich wymagan techniki,
przemyst dostosowany do potrzeb obron-
nych, jak réwniez zorganizowang catos$¢
gospodarki paAstwowej i spotecznej z ta-
kiem wyrachowaniem, azeby w razie mo-
bilizacji kazdy obywatel mogt stangé na
wiasciwem miejscu, jako zotnierz aktyw-
ny, ew. sita pomocnicza, obrona Pan-
stwa znacznie bedzie utatwiona i da re-
kojmie catkowitego bezpieczenstwa.

Poczta lotnicza dociera¢ bedzie do
wszelkich o$rodkéw zamieszkatych. Wie$
podniesie sie w znaczeniu kulturalnem,
gdyz posiada¢ bedzie wszelkie urzadzenia
nowoczesne dzieki elektryfikacji i utat-
wionej komunikacji nowoczesnej.

Bogactwa narodowe tworzy przyroda
kraju, wyprowadzona zz stanu bezwtad-
nosci przez ludzi inicjatywy, wiedzy i sil-
nej woli, praca i kapitat dopetniajgc sie
wzajemnie wykorzystujag stan dynamicz-
ny przyrody, otrzymujac dostateczng re-
kompensate materjalng za swoj udziat,
a wiec jasnem bedzie, ze o ile organizacja
sektoréw, jak w sensie gospodarki poko-
jowej, tak i w stosunku obronnym, zo-
stanie dostosowang do potrzeb codzien-
nego zycia pokojowego obywateli, dobro-
byt ogélny da mozno$¢ koncentrowania

wiekszych  zasobéw materjalnych bez
znacznego wysitku, a trwato$¢ skonglo-
merowania wszystkich sektorow, stanie

sie puklerzem, o ktéry rozbijg sie wszel-
kie zakusy napadajacego nieprzyjaciela.
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LOTNICZE,
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(Krytyczne rozwazania)

Manewry lotnicze, ktére w ostatnich
latach odbyty sie w Anglji, we Francji
i we Wtoszech, pozwalajg miedzy innemi
zapozna¢ sie w spos6b jasny ze znacze-
niem, ktore panstwa te, w ramach ogol-
nej obrony kraju, do swego lotnictwa
wojskowego przywigzujg.

Pierwszym panstwem, w ktérym po
wojnie odbytly sie manewry czysto lot-
nicze, byta Anglja. Juz w latach 1927
i 1928 przeprowadzono tam wigksze Cwi-
czenia lotnicze, przy ktérych chodzito o
zebranie doswiadczen, tyczacych sie
praktycznego wyprébowania nowych ty-
poéw samolotéw mysliwskich, nowych re-

gulaminéw lotniczych i sprawy wspoét-
dziatania lotnictwa ze S$rodkami obrony
powietrznej z ziemi. Znacznie wieksze

rozmiary miaty manewry lotnicze odby-
te w sierpniu 1930 r. Manewry te, przy
ktérych spotykamy sie po raz pierwszy
z operowaniem wielkiemi masami lotni-
czemi — brato w nich udziat z géra 300
samolotow — miaty jako cel szkolenie
wyzszego dowddztwa w strategicznym
uzyciu lotniczych sit bojowych. Dowiodty
one, ze lotnictwo wojskowe zdolne jest
do samodzielnego przeprowadzenia wiek-
szych akcji bojowych, 2) ze nalezy sie
z tern liczyé, ze w przysztej wojnie punkt
ciezko$ci walki przeniesiony bedzie w po-
wietrze i ze dziatanie lotnictwa bojowego
nabierze znaczenia decydujacego o wyni-
ku wojny. Manewry lotnicze, odbyte w r.
1931, miaty znowu ramy znacznie zwe-
zone. Nie ro6znity sie one wiele od ma-
newréw lat 1927 i 1928, — zaréwno co
do zatozenia (obrona Londynu przed na-
padem lotniczym), jak i co do zrobionych
doSwiadczen, — a mianowicie; ze ogra-
niczenie sie tylko do obrony nie daje do-
statecznego zabezpieczenia przed gromad-
nemi i diugotrwatymi napadami lotni-
czemi i ze skuteczng obrone przeprowa-
dzi¢ mozna tylko za pomocg zaatakowa-
nia podstaw powietrznych sit zbrojnych
nieprzyjaciela. Wszystkie te manewry

*) A Kirschner: Kritische Betrachtun-

gen, Luftmanawer, ihre Beurteilung und
ihre Lehren. (,Die Luftwacht“, listopad
1931 r.).

Nowoczesna wojna nie jest wojng jed-
nostek i armij, lecz walka narodéw i ich
catego organizmu ekonomiczno-spotecz-

nego. Sektoralna technizacja kraju,
uwzgledniajgca, jak wyzej, uprzemysto-
wienie i kulturalno-gospodarczg wspot-

prace pokojowa obywateli z Panstwem,
bez wielkich wysitkéw finansowych gwa-
rantowaé¢ bedzie szybko$¢ mobilizacji
obronnej z kompletnym przygotowaniem
stref obronnych, uwzgledniajacych oprécz
zmechanizowanej armji lgdowej rowniez
i lotnictwo.

Wyzyskujagc, wspoOtprace obywateli i
przygotowujac obrone techniczng w Kkie-
runku racjonalnego opracowania i za-
stosowania powyzszego planu, otrzymamy
mozno$¢ zazegnania dzisiejszego kryzy-
su ekonomicznego i zcalenia sit narodo-
wych do przysztej akcji obronnej.

lotnicze (od 1927 r.) wykazaty bardzo
wysoki poziom angielskiego lotnictwa
wojskowego i jego uzdolnienie nie tylko

do przeprowadzenia zadah obronnych,
lecz réwniez do samodzielnych akcji ofen-
sywnych.

Mate stosunkowo znaczenie, ktére przy
wszystkich angielskich ¢éwiczeniach lotni-
czych przywiazuje sie do wspdétdziatania
Srodkow obrony z ziemi, szczegdélnie do
obrony czysto biernej, pozwala przyja¢,
ze w razie wojny gtéwne wysitki do-
wodztwa angielskiego péjdag w kierunku
uzycia lotnictwa — jako trzeciej broni
samodzielnej — do dziatan zdecydowa-
nie ofensywnych.

We Francji nie spotykamy sie dotych-
czas z manewrami lotniczemi, przeprowa-
dzanemi na taka skale, jak to miato
miejsce w Anglji. Przy francuskich ¢wi-
czeniach lotniczych odbytych w latach
1928 i 1929 lotnictwo wojskowe wystepu-
je tylko jako bron pomocnicza wspét-
dziatajac z innemi rodzajami broni armji
w ramach pewnych okre$lonych zadan
bojowych. To samo da sie powiedzie¢
o manewrach lotniczych z r. 1930 i 1931.
Przy manewrach tych potozono specjalny
nacisk na sprezyste funkcjonowanie
wszystkich $rodkéw obrony przeciwlot-
niczej z ziemi i ich wzajemne wspoétdzia-
tanie oraz na wyprébowanie zaprowa-
dzonych w 1929 r. we wszystkich wiek-
szych miastach cywilnych organizacji po-
mocniczych o. pl. To tez braty w tych
manewrach udzial — précz wyzej wymie-
nionych organizacji — réwniez i straze
ogniowe, Czerwony Krzyz, policja i har-
cerze. Najgtdwniejsze doSwiadczenie, kté-
re daty te manewry, streszczaja sie w

przed$wiadczeniu, ze cywilnych organi-
zacji pomocniczych o. pl. improwizowaé
nie mozna, a organizacje te, szczeg6lnie

w pasie pogranicznym, nosi¢ powinne cha-
rakter staty i powinne zawsze do uzytku
sie nadawa¢. Przy manewrach, ktére od-
byty sie od 10—10.1X.1931 r. w Szam-
panii, jest godne uwagi, ze zrobiono przy
nich uzytek z lotnictwa sportowego, a
mianowicie: lotnicy sportowi, pilotujacy
swoje samoloty turystyczne, wykonali za-
dania stuzby tacznosci, meldunkowej iwy-
wiadowczej. Rozpatrujac te francuskie
manewry lotnicze, widzimy, ze we Fran-
cji nie przewaza jeszcze mys$l samodziel-
nego prowadzenia wojny w powietrzu.
Francuskie lotnictwo wojskowe, jest
wprawdzie w Europie ilosciowo najsil-
niejsze, nie posiada jednak, sgadzac z je-
go uzycia przy manewrach, charakteru
broni samodzielnej, w strategicznem zna-
czeniu tego stowa.

We Wtoszech pierwsze manewry lotni-
cze przeprowadzono dopiero w 1931 r.
Poprzednie lata poSwiecone byty wytgcz-
nie rozwojowi organizacyjnemu i szkole-
niu. Manewry, ktére odbyty sie od 27—
31.VIII.1931 r. na po6inoc i na potudnie
Apenin i w ktérym brato udziat prawie
900 samolotéw, miaty jako cel przedsta-

wienie samodzielnej wojny powietrznej
z dazeniem wywotania rozstrzygniecia
wojny.

Wedtug zatozenia, wojna wybuchta mie-
dzy suponowanem panstwem potudnio-



Nr. 1

wem, ktére gtowne swoje wysitki skie-
rowato na dziatanie zwigzkéw lotniczych
bombardujacych (216 samolotéw bom-
bardujacych i tylko 144 myS$liwskich)— a
panstwem pdéinocnem, ktérego lotnictwo
wojskowe sktadato sie przewaznie z sa-
molotéw mys$liwskich (z ogélnej liczby
300 samolotow, 192 mysliwskich a 108
bombardujacych). PaAstwo potudniowe
osiggneto w 'pierwszych 2 dniach 'przewa-
ge powietrzng i rozpoczeto w dalszym

ciagu swej akcji ofensywe na zywotne
centra nieprzyjaciela, w celu sttumienia
w zarodku jego mobilizacji osobowej i

przemystowej. Po szeregu napadéw na

W dniu 3 stycznia r.b. w Parnstwo-
wych Zaktadach Lotniczych na lot-
nisku  Mobotowskiem  dokonano
pierwszego lotu na ptatowcu P. Z
L. 4

Platowisc ten przeznaczony dla
Polskich Linji Lotniczych ,Lot” i
zbudowany na zaméwienie Minister-
stwa. Komunikacji, jest najwiekszym
z dotychczas skonstruowanych w
Polsce.

Piatowiec jest zbudowany catko-
wicie z metalu i zaopatrzony w 3 sil-
niki ,,Skoda-Wright” fabrykacji Pol-
skich Zaktadéw ,,Skoda”. Kabina pa-
sazerska obliczona jest oprdcz zatogi
na 10 oséb i urzadzona z wyjatko-
wym komfortem, przyczem 8 foteli
bedzie mogto by¢ transformowanych
na tylez miejsc sypialnych.

Projekt ptatowca zostat opracowa-
ny przez inz. P. Z. L. p. Stanistawa
Praussa, o0golna za$ koncepcja, za-
wierajgca szereg ciekawych pomy-
stbw, podana byla przez inz. Zyg-
muntaBrunera, wychowanka Poli-
techniki Warszawskiej, zamieszkate-
go stale w Paryzu, ktdry wspotpra-
cowat przy budowie P. Z. L. 4 w cha-
rakterze doradcy technicznego.

Pierwszy lot dokonany przez star-
szego. pilota Zaktadéw kapitana Bo-

LOT P O L S K I

wazne objekty wojskowe nastapit maso-
wy atak samolotéw bombardujacych na
stolice panstwa po6tnocnego (Medjolan).

Rezultat tych napadéw byt tego rodza-
ju, ze panstwo poéinocne na skutek wywo-
tanej ogolnej dezorganizacji i paniki lud-
nosci, nie mogto nawet nalezycie usku-
teczni¢ swojag mobilizacje i zmuszone by-
to prosi¢ o zawieszenie broni.

Wedtug opinji rozjemcéw, lotnictwo
panstwa poé6tnocnego nie bylo w stanie
przeszkodzi¢ w sposéb skuteczny w prze-
prowadzeniu napadéw i bombardowaniu
lotnictwa nieprzyjacielskiego.

Przeprowadzenie tych manewréw uwi-

lestawa Orlinskiego, wykazat dosko-
nate witasciwosci maszyny.
Ptatowiec ten po przeprowadzeniu

docznia nam jasno mys$l przewodnia wto-
skiego sztabu generalnego w sprawie uzy-
cia w przysztej wojnie lotnictwa wojsko-
wego: ma ono by¢ tym rodzajem broni,
ktéry za pomocg energicznych gromad-
nych i nieprzerwanych napadéw i bom-
bardowan wywotuje rozstrzygniecie woj-
ny i staje sie tym sposobem czynnikiem
w wojriie decydujagcym. Pozatem mane-
wry te pozwalajg stwierdzi¢ nadzwyczaj
wysoki poziom wtoskiego lotnictwa woj-
skowego zaréwno pod wzgledem organi-
zacji jak i pod wzgledem wyszkolenia.
Przettumaczyt i strescit
W. Reiski

szczeg6towych prob, oraz catkowitem
wykonczeniu wnetrza, powiekszy ta-
bor Polskich Linji Lotniczych ,Lot”.

Ekspansja naszego przemystu lotniczego

W koncu ub. roku inz. W. Rumbowicz,
nacz. dyr. Panstw. Zak}. Lotniczych i kpt.
pil. B. Orlinski zostali zaproszeni przez
rzad turecki do ogtoszonego konkursu sa-
molotéw wojskowych.

W drodze do Eski-Szehir przez kilka
dni pozostawali w Stambule (Konstanty-

nopol) i na lotnisku cywilnem lechil-Ke-
ny kpt. Orlinski zademonstrowal przed
wtadzami i licznie zgromadzong publicz-

nosciag szereg lotow pokazowych na sa-
molocie ,P. Z. L.“ konstrukcji § p. inz.
Putawskiego. Nastepnie kpt. Orlinski do-
konat przelotu ze Stambutu do Eski-Sze-
hir, w ktérem znajduje sie centrum lot-

O¥ie zwlekaj!

nictwa wojskowego i miejsce meetingu —
i tam w obecno$ci wiadz wojskowych i
specjalnej komisji technicznej, dokonat
licznych wzlotéw i zadan konkursowych,
ujetych regulaminem prob.

Wynik zawod6éw byt niespodziankg nie-
tylko dla sfer tureckich, ale i catego sze-
regu takich panstw, jak Francja, St. Zjed-
noczone, Anglja, Italja... i Czechostowacja,
ktorej samoloty mys$liwskie, biorgce u-
dziat w powyzszym meetingu lotniczym
— odpadty.

.P. Z. L. zostat przyjety jak najprzy-
chylniej, istniejg zatem mozliwos$ci han-
dlowe.

9Varody, ktére zwlekajg zostajg zwyciezone!

GV tej cfjwih zapisz sie na cztonka J3. O. kP. kP.

kPrzetam swag lekkomys$ing o0060jetnosc!
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Lotnictwo w Chinach jest obecnie tema-
tem najbardziej .popularnym w S$wiecie
wojskowym i przemystowym, za$§ z wnio-
skow natury og6lnej pogiebia sie prze-
konanie, ze bez stosunkowo silnego lot-
nictwa niema bezpieczenstwa, jest sie
zupetnie bezbronnym, a ta bezbronno$é
pocigga za sobg miljonowe straty w lu-
dziach i urzadzeniach kraju.

Przemawiajg do nas z notatek dzien-
nikarskich suche fakty o zniszczeniach
wykonanych przez silne, peine poswiece-
nia lotnictwo japoriskie w Mandzurji.

0 dziatalnosci lotnictwa chinskiego nic
nie stychaé, korespondenci nie zaobserwo-
wali zadnych walk powietrznych, naj-
mniejszego przejawu jakiejkolwiek ak-
cji bojowej ze strony najwiekszego naro-
du na Swiecie — Chin.

Azeby zrozumie¢ obecny stan rzeczy,
cofniemy sie nieco w bistorje analityczng
lat ubiegtych. Tak jak dziwny i niezrozu-
miaty dla nas jest ustr6j catego pan-
stwa chinskiego, tak tez dziwna i nie-
zrozumiata jest polityka lotnictwa Chin.

1 musimy stwierdzi¢, ze Chiny, nardéd
0 najstarszej kulturze i cywilizacji —
konserwatywny w swych tradycjach, mi-
mo zawsze wrogiego ustosunkowania sie
do przejawéw miodej cywilizacji euro-
pejskiej dat sie pociggna¢ od pierwszej
chwili najnowszej zdobyczy, jaka jest
lotnictwo. Oto skadingd pod wptywem
goracego propagatora rozszerzenia wptly-
wow  francuskich na Wschodzie, mjr.
Brissot, Desmaillet powstata szkota lotni-
cza w Pekinie.

Nauka byta dawana na 12 samolotach
Coudron przez pilotéw chinskich, ktorzy

otrzymali swe wyksztatcenie w szkotach
wojskowych  francuskich. 30 pilotéw
chinskich zostato juz dyplomowanych i

szkota stata u szczytu swego rozwoju,
gdy wojna Swiatowa przerwata jej czyn-
no$¢. Zaopatrywanie w sprzet i materjat
statlo sie niemozliwe, gdyz uwaga fabry-
kantéow sprzetu lotniczego catego $wiata,
zostata zaabsorbowana potrzebami euro-
pejskiego teatru wojennego.

Po wojnie europejskiej caty szereg
firm europejskich i amerykanskich sta-
rato sie opanowac rynek chinski na swoj
zbyteczny podéwczas materjat lotniczy.
Najrozmaitsze sposoby sprowadzania ma-
terjatu lotniczego na rynek handlowy wy-
wotywaty konkurencje firm lotn., ktore
licytowaty sie i przesScigaty w cenie, po
to, by wepchna¢ mozliwie najwiecej de-
mobilu nieuzytecznego materjatu wojen-
nego. W konsekwencji powodowato to, ze
bezkrytyczne, prowincjonalne, a samo-
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dzielne pod tym wzgledem rzady, naby-
waty samoloty i sprzet pomocniczy prze-
roznych typéw (bojowych, komunikacyj-
nych i szkolnych).

W roku 1919 natychmiast po zakon-
czeniu dziatan nieprzyjacielskich, wiel-
kie firmy angielskie Handley Page i Vic-
kers myS$laty, Zze znajda natychmiast
ogromny rynek zbytu dla materjatu ich
fabrykacji w odlegtym, ogotoconym z lot-
nictwa kraju. Rozwo6j lotnictwa handlo-
wego byt potrzebg dnia, skierowali wigc
swe wptywy do Ameryki Potudniowej
i do Chin.

Prawie 1.800.000 funtéw angielskich zo-
stato poswiecone na zorganizowanie lot-
nictwa chinskiego. 120 samolotéw, z te-
go 30 szkolnych, a reszta samolotéw bo-
jowych i komunikacyjnych zostato wysta-
ne do Chin. Juz na wstepie organizowania
szlakéw powietrznych wynikto szereg za-
sadniczych trudnos$ci, tak odnos$nie ich
eksploatacji, jak i z nieznajomosci wa-
runkow miejscowych, tak zresztg specy-
ficznych dla Chin, i tu cata kunsztowna
przedsiebiorczo$¢ przedstawicieli Vickersa
zawiodta. Niestety lotnictwo handlowe nie
moze byé wedtug tych samych ,zahlonéw
organizowane, jak w kraju spokojnym,
gdzie rewolucja nie tworzy co chwila kon-
junktur niepewnych. W zwigzku z temi
niedopatrzeniami dobry stan materjatu
angielskiego zostat zarekwirowany przez
generat-gubernatoréw prowincji, dla zu-
zytkowania go dla celéw czysto wojsko-
wych, s$cisle za$ dla osobistych ambicyj,
i w roku 1923 Vickers zmuszony byt za-
niecha¢ organizacje lotnictwa chinskiego.
Czynniki francuskie bynajmniej nie po-
zostawaty bezczynne w tym okresie.
W miedzyczasie zostat wystany do przed-
stawicielstwa francuskiego w Pekinie kpt.
Rocpies, ktory w czasie swego blisko 7-let-
niego pobytu stworzyt najlepszg propa-
gande dla lotnictwa francuskiego. Odwrot-
nie niz Anglicy, ktérzy nie mogli zrozu-
mieé¢ panstwa niebieskiego smoka, kpt.
Roques umiat sie szybko przystosowac do
umystowosci chinskiej i uzyskal zaufa-
nie gtownych kierownikéw lotnictwa..
Niestety jego pobyt zbiegt sie z wielkie-
mi trudno$ciami wewnetrznemi Kkraju:
politycznemi a w szczeg6lnosci finansowe-
mi. Propaganda amerykanska rozpoczeta
intensywng akcje, Niemcy wtracaty sie
rowniez, konkurencja miata wolne pole,
a kontrabanda byta w regule. Generatom
chinskim potrzebny byt materjat wojen-
ny a rozw6j linji lotniczych interesowat
ich tylko posrednio. Pierwsze zamoéwienie
na sprzet lotniczy francuski stanowity
Coudrony i Breguety zakupione przez rzad

Gen. Czan-Kai-Szek

Pekinski. Eksport do Chin byt utrudnio-
ny przez interwencje rzadu angielskiego,
ktéry odnosit sie wrogo do zastepowania
swego sprzetu w uzyciu, materjatem
francuskim. Samoloty, przeznaczone dla
Chin, pod wptywem denuncjacji angiel-

skiej staty sie materjatem wojennym,
dlatego tylko, ze pochodzity z Francji.
Po dtugich debatach i pokazach przez
stuzbe techniczng francuska, zdotano
przekona¢ czynniki chinskie, ze prze-
znaozony materjat nie jest i nie przed-
stawia zadnej przydatnos$ci dla celéw
wojennych i dopiero woéwczas Coudrony

i Breguety XVI zostaty z wielkiemi trud-
nosciami i kosztami przyjete w Chinach.
Wyjatek stanowit Pekin, w ktérym naj-
wydatniej dziatano propaganda, Kkiero-
wang przez kpt. Roques; nie zaniedbat
on réwniez wykorzystania szerokich mo-
zliwoséci u rzadu Mandzurji, ktéry zrobit
zamowienie na Potezy i wodnosamoloty
amfibje Schreck.

W roku 1926 rzad francuski delegowat
do Chin kpt. Freschi, ktéry zostat przy-
dzielony na instruktora przy lotnictwie
w Mukdenie. W czasie walk z Sowieta-
mi, mitodzi chinczycy brali juz udziat
w akcjach bojowych. Niestety trudnosci
importu pogarszaty sie stale ze wzgledu,
na trudnoé$ci finansowe marszatka Tsan-
So-Lina i’chaos zwiekszajgcy sie z dnia
na dzien w prowincjach chinskich.

W wojnie wewnetrznej generatowie
armji po6inocnej Czan-Co-Lin, Jun-Cjan
i Czan-Gzy-Czan oraz potudniowej armji
gen. Czen-Gziun-Nin postugiwali sie lot-
nictwem 1926 i 1927 r. Lecz i ta dziatal-
no$¢ bojowa lotnictwa byta frangmenta-
ryczna, bo z zuzyciem sprzetu nastgpit
upadek lotnictwa.

W miedzyczasie dokonany raid Paryz-
Tokio przez Pelletier-Doisy oraz innych
— lot kpt. Orlinskiego dat mozno$¢ po-
zna¢ Chinom i na catym dalekim wscho-
dzie warto$¢ konstrukcji samolotéw fran-
cuskich. Na skutek propagandy przemy-
stu francuskiego rzad Pekinski zrobit za-
moéwienie na 10 samolotéw Breguetow
XIX. lIch przydatno$§¢ do dziatan wojen-
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nych byta skontrolowana przez
row chinskich.

Posiadanie tych samolotéw w duzej
mierze przyczynito sie do umozliwienia
powrotu marszatkowi Czang-Co-Linowi
w koricu zaburzeA 1925 r. do Mandzurji
i pizez to zapewniono cato$¢ terytorjum
chinskiego, przeciwko atakom bolszewic-
kim.

Dzi§ wojskowe lotnictwo chinskie pra-

inzynie-

wie, ze nie istnieje, poszczegdlni genera-
towie, jezeli posiadaja przy swoich
armjach jednostki lotnicze, to sg one

wyposazone w tak r6znorodny sprzet lot-
niczy, ze uzycie ich do zadahA bojowych
jest z zasady wiecej problematyczne.

Obecnie tylko dwa rzady prowincji
Nankinskiej i Mukdenskiej posiadajg nie-
znaczne lotnictwo wojskowe.

Lotnictwo Nankinskie wojskowe i cy-
wilne podlega urzedowi Lotniczemu, na
czele ktoérego stoi generatl Lin-Peri-Czian.

Lotnictwo wojskowe sktada sie¢ zaledwie
z 4—5 esk. po 10— 12" samolotéw o ty-
pach przewaznie przestarzatych. Wyszko-
lenie personelu latajgcego i techniczne-
go znajduje sie na niskim poziomie, skad
tez i warto$¢ tego lotnictwa jest b. mata
i bez znaczenia.

Szkoty lotnicze istniejagce w Nankinie
i Kantonie maja ulec reorganizacji, spra-
wa ta jednak toczy sie od kilku lat, po-
zostajac w sferze projektéw. Rzad rok-
rocznie obiecuje wyasygnowaé pewne su-
my (100.000 doi.) na podniesienie lotni-
ctwa, jednak brak pieniedzy w Skarbie
i obojetno$¢ spoteczenstwa nie pozwala
na zrealizowanie planow.

Lotnictwo cywilne, komunikacyjne od-
dane jest w monopol amerykanskiej fir-
mie Kertro, ktoéra stworzyta przedsie-
biorstwo z kapitatem 10.000.000 milj. doi.
z matym udziatem rzadu.

Na czele przedsiebiorstwa stoi byty mi-
nister komunikacji Sun-Fo.

Ogétem Nankinskie lotnictwo posiada
14 lotnisk o 1. prymitywnych urzadze-
niach technicznych.

LOTNICTWO MUKDENSKIE

Lotnictwo Mukdenskie jest pod zarzg-
dem specjalnego urzedu spraw lotniczych.

Wojska nacjonalistyczne,
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Widok ulicy Pekinu,

1lo§¢ eskadr w roku 1928 wynosita 5—8
po 10— 12 samolotéw. Stan lotnictwa ana-
logiczny jak w stanie Nankinskim. W
zwiagzku z zatargiem z Rosjg Sowiecka
rzagd Mukdenski zakupit nie wielkg ilo$¢
samolotow i zakontraktowatl specjali-
stow (biatogwardzistéw, anglikéw i niem-
coéw). Lotnictwo cywilne b. stabe—obstu-
giwane przewaznie przez francuskich
instruktorow.

LOTNICTWO KOMUNIKACYJINE

Francja przed konkurencjg obcag Niem-
cow, Amerykanow, a zwilaszcza Japon-
czykow, ktorych miody przemyst szuka
ujScia poza wtasne terytorjum, przed-
stawita rzadowi chinskiemu projekt linji
powietrznej Francusko - Chinskiej, prze-
dtuzajac linje projektowang FYancja —
Indochiny az do Pekinu, a wtasciwie az
do Japonji. Droga byta wytyczona, pozo-

obozujace na ulicach Jailar w Mandiurji

udekorowanej flayami

stato do przestudjowania zagadnienie
rentownos$ci handlowej i przysztosci linji
lotniczej Francusko - ChiAnskiej. Azeby
zebra¢ wszystkie wyjasnienia i przestu-
djowa¢ skomplikowane warunki ekono-
miczno-prawne i mozliwo$ci handlowe,
podsekretarjat Sztabu Lotnictwa wydele-

gowat w misji na Daleki Wschéd inz.
M. Brunat. W tym samym czasie Kkpt.
Glaire komendant lotnictwa Indochin i

mjr. Roques bedacy attache wojskowym
w Chinach studjowali zagadnienia pota-
czenia Francji ze Wschodem. Wnidski M.
Brunat, po swym powrocie z misji, byty
jasne. Stworzenie linji handlowo-poczto-
wej uwaza za mozliwe i Kkorzystne,
a trudno$ci organizacyjne wynikaja je-
dynie z niepewnosci rewolucyjnego sta-
nu kraju. Linja Hanoi—Pekin—Tokio po-
winna byé jaknajszybciej zrealizowans.
Kanton, to os$rodek b. wazny, z ktérym
zapewmienie statej tacznos$ci uwaza za za-
gadnienie pierwszorzedne i pilne ze wzgle-
du na splot zagadnien handlowych istnie-
jace miedzy Francjg a Dalekim Wscho-
dem. Stworzenie tych r6znorodnych od-
cinkdw powinno by¢ kolejne. Materjat w
stuzbie komunikacji lotniczej francuskiej
jest doskonaty do wykorzystania pod wa-
runkiem otrzymania od zainteresowanych
rzadéw prowincjonalnych przyrzeczenia
opieki tak dla materjatu jak i dla ludzi.

Lecz projekt ten i jego eksploatacja
w sposéb wyzej przedstawiony, zastrzega
sie M. Brunat, nie moze liczy¢ na udziat
finansjery chinskiej.

Projekt tej linji o znaczeniu miedzy-
narodowem byt przestudjowany roéwniez
przez towarzystwo lotniczo - azjatyckie,
ktére upadto, a projekt ten podjeto to-
warzystwo lotniczo wschodnie. Jak wi-
dzimy z tego szkicu to trudno$ci zorga-
nizowania linji ciggnacej sie na przestrze-
ni 20.000 kim. wynika przedewszystkiem
z ciagtych zmian rzagdéw w prowincjach
chinskich i zawarcie uktadu z poszcze-
gélnymi administracjami uniemozliwia
uzytkowanie tej linji, ktéra nie przekra-
cza narazi¢ Indochin francuskich.

W miedzyczasie Amerykanie i Niemcy
zdotali mimo tych licznych trudnosci, o
ktérych moéwili francuzi, utworzy¢ swoje



osrodki wptywéw lotniczych w Chinach.
Amerykanie ze swym materjatem i obstu-
ga zorganizowali linje Pekin—Nankin—
Szanghaj i Szanghaj—Tschan—Czin — ta
ostatnia posiada nadzwyczajne warunki
rozwoju, przebiega nad doling Yang-Tse
— najwieksza arterjg zywnos$ciowg i o0
najwiekszym skupieniu ludnos$ci Chin,
eksploatujac réwniez linje Szanghaj —
Kanton. Niemcy zorganizowali linje
Szanghaj—Pekin, przecinajagc z zachodu
na wschéd Chiny przez Turkiestan Chin-
ski z rozwidleniem Pekin—Irkuck, na-
przetaj przez Mongolje. Przedsiebiorstwa
prywatne Niemcoéw, jezeli nawet otrzyma-
ty powazne wudzialy, dajgce im w rece
bezposrednie potgczenie Pekinu z Europg,
nieotrzymaty jednak spodziewanych ko-
rzy$ci materjalnych. Potaczenie, przeci-
najgce Mongolje jest niewygodne i stale
stwarza najrozmaitsze konflikty i trud-
nosci, wytwarzane przez czynniki sowiec-
kie, jak réwniez i przez samych Mongo-
tow, ktérzy niedawno uwiezili i skazali
na kilkomiesieczne wiezienie zatoge, wy-
konywujacag pierwszy przelot przez Mon-

golje.

MOZLIWOSCI HANDLOWE

Dla ogélnego scharakteryzowania na-
strojow nurtujgcych w masach chiiskich
i ich poziomu umystowego, oraz stosun-
ku do zagadnien lotniczych i przemystu
obcego, ilustruje nastepujace wydarzenie:
do Pekinu przed kilku miesigcami przy-
byt transport z samolotami Moth; mimo

silnej eskorty kuliséw, na transport ten
napadt ttum i samoloty te zniszczyt do-
szczetnie.

Pomimo tych niesamowitych trudnosci
tak Amerykanie, jak i Niemcy zdobywaja
sobie powazne stanowisko w Chinach i
trudno jest z nimi konkurowa¢, takag to
konkluzje powziety zainteresowane czyn-
niki francuskie. Czas nie jest zbyt przy-
chylny, azeby wszczyna¢ handel. Trudno-
§ci chinsko-japonskie i sytuacja pieniezna
jest daleka od polepszenia sie, jednak jak
twierdzg Francuzi wptywy francuskie w
Chinach nie sg zepchniete—wyeliminowa-
ne, na kolosalnych obszarach z sasiadem.
Materjat ktéry przedstawiciele przemystu
lotniczego francuskiego oferowali rzado-
wi Mandzurji, zrobit jaknajlcpsze wraze-
nie. Jesli chodzi o konjukture, to nalezy
stwierdzi¢, ze handel chinski nie jest
w obecnym czasie zbyt czynnym, lecz
z pewnoscig stanie sie nim w przysztosci.
Mozna przypuszcza¢, ze materjat fran-
cuski bedzie powaznie walczyt z mater-
jatem dostajacym sie przez kontrabande.
Przeloty d‘Arrachard i Higot a ostatnio
Moensch, Burtin i vice-hrabiego de Sibour
do Chin sa argumentami najlepiej prze-

konywujgcemi o wartosci materjatu
francuskiego. Wtadze francuskie tak w
Ministerstwie Powdetrza jak i Rzadzie

Indochifnskim oraz przedstawiciele ofic-
jalni w Chinach nie tracg z oka tego za-
gadnienia nieco zagmatwanego wptywami

obcych panstw, ktére, jak dotychczas,
sparalizowaty wszystkie pociagniecia
francuzéw. Chiny, kraj rozlegty, pocie-
szajg sie Francuzi, gdzie komunikacja
jest jeszcze tak wutrudniona, potrzebuja
lotnictwa handlowego o sieci mozliwie

gestej, ktédre zmniejszajac przestrzenie
bedzie twérczym czynnikiem do zapewnie-
nia jednos$ci panstwa.
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ZAGADNIENIE
WODNOSAMOLOTOW TORPEDOWYCH

Na marginesie toczacej sie na tamach
~Przegladu Morskiego" dyskusji, posSwie-
conej kwestjom naszego lotnictwa mor-
skiego, nie od rzeczy bedzie przestudjowa¢
problem uzyteczno$ci wodnosamolotéow
torpedowych, reprezentujacych rodzaj lot-
nictwa bombardujacego, ktéry w szeregu
panstw morskich zdobyt wszystkie prawa
obywatelstwa na réwni z typami bombar-
dujgcemi, a nawet zdotat je w znacznej
mierze wyrugowac¢. Klasyczny przyktad
w tym przedmiocie dostarcza marynarka
wojenna Wielkiej Brytanji, gdzie lotni-
ctwo bombardujgce, oparte czy to o lot-
niskowce (aviomntki), czy tez o lotniska
na wybrzezu, wykazuje kompletnag supre-
macje typow torpedowych nad bombardu-
jacemu

W tem miejscu wypada podkresli¢ cha-
rakterystyczny moment, iz w ciggu dwéch
ostatnich lat na tamach prasy wojenno-
morskiej i lotniczej, $cierajg sie ze sobg
dwa skrystalizowane poglady. Mianowicie
— Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej,
forsownie rozbudowujgce swoje lotnictwo
morskie, ktére dysponuje daleko wiegk-
szym budzetem anizeli lotnictwo lgdowe
—a niedwuznacznie neglizujg angielska
koncepcje lotnictwa torpedowego, przeciw-
stawiajac jej daleko siegajace zalety sa-
molotow bombardujacych, jako jedynego
skutecznego typu morskiego lotnictwa.
W zwigzku z tem pozostate potegi mor-
skie wykazujg obecnie w tym wzgledzie
pewng rezerwe, nie przychylajac sie defi-
nitywnie do zadnego z omdwionych kie-
runkéw, a raczej szukajac pewnego kom-
promisowego rozstrzygniecia tak doniostej
kwestji.

SZKIC HISTORYCZNY

Pierwszg prébe zastosowanie torped
w lotnictwie morskiem podjat w r. 1911
wioski pilot, kapitan marynarki Cassoni.
Osiggnat on poddéwczas bardzo nikte re-
zultaty, tem niemniej sam fakt przepro-
wadzonego doswiadczenia spowodowat
dos$¢ znaczne zainteresowanie szeregu czo-
towych panstw morskich. W roku 1912
w Anglji lotnik Guidoni odbywa pierw-
szy udany lot na wodnosamolocie, zaopa-
trzonym w torpede, — jednak nie jest on
w stanie jej zrzuci¢; dopiero w lutym
1914 r. udaje mu sie to zrealizowa¢ w ca-
tej peini. Zrzucona torpeda wazyta 340
kg. Guidoni kontynuowat prace ekspery-
mentalne az do wybuchu wojny $wiato-
wej, kierujgc jednocze$nie doSwiadczenia-
mi w bazie morskiego lotnictwa w Cal-
shot, gdzie badano zalety wodnosamolotu
torpedowego typu Short z silnikiem Gnom
— 160 HP. (p6zniej Sanbeem — 200 i 225
HP.). Poczatkowo postugiwano sie w lot-
nictwie torpeda, niczem nie r6znigca sie
od torped, wuzywanych na jednostkach
ptywajacych. Pociagneto to w skutkach
zmniejszenie zasiegu dziatania wodnosa-
molotu, gdyz wykonanie lotu uwarunko-
wane byto zmniejszeniem zapasu mate-
rjatu pednego ze wzgledu na stosunkowo
duza wage torpedy. Jednak szybki roz-
woéj lotniczej techniki konstrukcyjnej
podczas wojny $Swiatowej usungt wspom-
niang wade technicznag, stwarzajgc typy
wodnosamolotéw bombardujacych o zna-
cznej nos$nosci i dostatecznym promieniu
dziatania. Pojawienie sig¢ pierwszych lot-
niskowcoéw jeszcze bardziej spotegowato

Katapulta do starta samolotéw na nowoczesnym krgzowniku amerykanskim
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wysitki idace w kierunku najskuteczniej-
szego wykorzystania torpedy w lotnictwie
morskiem. Przemawiat za tem atut —
element ruchu ptywajacego lotniska, tran-
sportujgcego samoloty do punktu, poto-
zonego mozliwie najblizej celu odnosnej
operacji. W zwigzku z tem odpadta juz
troska konstruktoréw o nadanie takim
samolotom duzego promienia dziatania.

Strategiczne i taktyczne wspoétdziatanie
obecnie istniejagcych lotniskowcéw z eska-
drami linjowemi floty morskiej otworzy-
to przed torpedowem lotnictwem bombar-
dujagcem daleko siegajace perspektywy.

Najbardziej jaskrawym przyktadem bo-
jowego zastosowania lotniczych torped
podczas wojny Swiatowej byt lot angiel-
skich lotnikéw hdmond‘a i Daker-a, kto-
rzy w lecie 1915 r. storpedowali w Darda-

nelach niemiecki transportowiec Ola
zwiekszenia czasu i odlegtosci lotu wy-
startowali oni bez obserwatoréw, aczkol-

wiek kazdy z nich leciat na dwumiejsco-
wym samolocie typu Short (silnik San-
beem 225 HP.). Mniej wiecej w tymze
czasie przeprowadzono nieudang probe
storpedowania tureckiego linjowego kra-
zownika ,,Goeben*“. Jednakowoz, pomimo
tak dodatnio zapowiadajacych sie mozli-
woséci dalszego uzycia lotniczych torped,
az do korica wojny Swiatowej zrobiono
w tej dziedzinie niewiele. Uwage lotni-
czych dowoédztw Ententy i paAstw cen-
tralnych koncentrowat front zachodni we
Francji, dokad skierowano w jesieni 1914
personel i cze$¢ samolotow angielskiego
lotnictwa morskiego.

W 1916 roku angielskie zaktady lotni-
cze Sopfich zbudowaty jednomiejscowy
wodnosamolot ,Sopfich-Cooku* z silni-
kiem Hispano-Suiza 200 HP. Pomimo du-
zych zalet tego wodnosamolotu dalsze za-
mowienia nastapity dopiero w roku 1918,
co wynikto na skutek masowej produk-
cji samolotéw mysliwskich, obserwacyj-
nych i bombardujacych przeznaczonych
w miedzyczasie tak dla armji ladowej,
jak i dla marynarki wojennej. Oczywiscie,
odegrat tu pewng role konserwatyzm bry-
tyjskich kot lotniczych, majacych wieksze
zaufanie do juz wyprébowanych typoéw
samolotéw. W czerwcu 1919 roku firma
Blackbern, wykonujaca zamoéwienie na
200 wodnosamolotéw torpedowych typu
»Sopfich-Cooku®, wypus$cita pierwszy zbu-
dowany wodnosamolot. Z powodu braku
francuskich silniké6w Hispano-Suiza zao-
patrzono  wspomniane wodnosamoloty
w angielskie Sanbeem, niezbyt pewne i
funkcjonujace sprawnie nie dtuzej 10 go-
dzin. Wodnosamolot Sopfich-Cooku obli-
czony byt na 4 godziny lotu przy szybko-
§ci 90 mil morskich na godzine. Jego pu-
tap siegat 3000 mtr., waga torpedy wy-
nosita 453 kg.

Sprawa zastosowania torpedowego lot-
nictwa bombardowego zostata rdéwniez
zrealizowana przez niemieckag marynarke
wojenng. W roku 1917 Niemcy przeprowa-
dzajg szereg atakow na Zeebrugge, po-
stugujac sie ciezkiemi dwusilnikowemi
wodnosamolotami. Jednocze$nie niemiec-
kie samoloty torpedujg kilka handlowych
okretéw nieprzyjacielskich w Kanale An-
gielskim, co spowodowato pewne porusze-
nie w Admiralicji brytyjskiej, i wéwczas
przypomniano sobie pierwsze sukcesy
lotnictwa morskiego w Dardanelach. Na
podkreslenie zastuguje, fakt, iz Niemcy
w ostatnim roku wojny zamierzali uzy¢
do akcji torpedowej lgdowe typy samo-
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lotéw z dostosowanemi do tego celu sil-
nikami.

ZASADNICZE CECHY TORPEDOWYCH

SAMOLOTOW SPOTYKANYCH W MOR-

SKIEM LOTNICTWIE BOMBARDUJACEM
E ]

W zadnej kategorji lotnictwa morskie-
go nie istnieje taka obfito$¢ réznorakich
typéw samolotéw, jak to ma miejsce
z wodnosamolotami torpedowemi. Sg tu-
taj i wodnosamoloty z ptywakami o ka-
dtubie naksztatt todzi  (flying boat),
wreszcie z kotami. Tem niemniej wyma-
gania, stawiane wymienionym rodzajom
wodnosamolotéw nawzajem niczem sig
nie réznig i sprowadzajag sie do: 1) zdol-
noéci odbycia dituzszego lotu (8—10 go-
dzin) ; 2) tatwosci kierowania i jego od-
powiednich zalet manewrowych; 3) duzej
statecznos$ci, oraz 4) zdolnos$ci do bardzo
szybkiego osiggania znacznej wysokosSci.
Umieszczenie torpedy pod kadtubem wod
nosamolotu pozostaje bez wiekszego
wptywu na jego stateczno$¢ poprzeczng,
przyczem waga torpedy nie przekracza
25— 30% ogdblnej wagi przecietnego
wodnosamolotu.

Z biegiem czasu w rozwoju bombardu-
jacego lotnictwa torpedowego poczety sie
uwydatnia¢ dwie taktyczne tendencje: 1)
nadanie im cech, charakterystycznych dla
zwyktych samolotéw bombardujacych, 2)
zabezpieczenie wodnosamolotowi torpe-
dowemu zalet samolotu mys$liwskiego.
Warjant pierwszy gwarantuje znaczng sa-
modzielno$¢ w akcji bojowej, uwarunko-
wanej duzym zasiegiem lotu, podczas gdy
drugi — przysparza znacznych waloréw
natury manewrowej i akrobatycznej,
zwiekszajgcych tem samem jego stopien
bezpieczenstwa w walce. Co za tem idzie,
wodnosamolot, ktéry zrzucit swoja torpe-
de, jest w stanie przyja¢ walke z mys$liw-
skiemi samolotami nieprzyjaciela i jedno
cze$nie uchroni¢ sie przed skutecznem
dziataniem okretowej artylerji przeciwlot-
niczej. Coiprawda osiggalne to jest prze-
waznie dla samolotéw jednomiejscowych,
zaopatrzonych w silnik wirujacy z po-
wietrznem chtodzeniem, ktérych waga
skutkiem tego jest nieduza. Zastosowanie
silnika wirujgcego na wodnosamolotach

dwumiejscowych daje wynik znacznie
gorszy.
Ws$réd samolotow torpedowych dosé

szerokie rozpowszechnienie posiadajg sa-
moloty typu ladowego, a to ze wzgledu na
swojg wage, ustepujacg zazwyczaj wadze
wodnosamolotow morskich. Jednak uzycie
samolotéw lgdowych napotyka na trud-
nosci, poniewaz zachodzi konieczno$¢ po-
siadania statego lotniska na wybrzezu,
wzglednie ruchomego — w postaci lotnis-
kowca.

Wiekszo$¢ wodnosamolotéw torpedo-
wych, spotykanych w brytyjskiej mary-
narce wojennej, stanowig wodnosamoloty
ptywakowe (seaplanes). Pod wzgledem
konstrukcyjnym sa one zblizone do samo-
lotéw ladowych, co utatwia umieszczenie
torped w podtuznej ptaszczyznie wodnosa-
molotu. Kwestja rozmieszczenia torped,
sposoby zrzucania ich oraz zwigzane
z tem manewrowanie wodnosamolotem —
tworza kompleks zagadnien, ktérych defi-
nitywne i sprecyzowane rozstrzygniecie
dotychczas nie nastapito. Wodnosamoloty
torpedowe o kadtubach w ksztatcie todzi,

*) Mila morska = 1853 mtr.

t. zw. latajace, rdéwniez stanowiag przed-
miot studjéw angielskich czynnikéw mia-
rodajnych. Uzycie todzi latajacych jest
bardzo pozadane przedewszystkiem z po-
wodu ich duzych zalet nawigacyjnych oraz
zdolno$ci do odbywania dalekich przelo-
tow'. Podczas manewréw floty Oceanu
Atlantyckiego i Monza Srédziemnego, od-
bywajacych sie co roku, osiggnieto bardzo

pozytywne rezultaty we wspoétdziataniu
tych todzi latajgcych z lotniskowcami,
mianowicie — lotniskowce pozostawiaty

przeznaczone do akcji todzie latajace z za-
trzymanemi silnikami w rejonie wo6d nie-
przyjaciela, przyczem same pow'rdcity do
wtasnych sit gtbwmych. Tymczasem todzie
latajgce, nie zuzywajgc zapasow paliw'a,
wyczekiwaty zblizenia si¢ zespotu nie-
przyjacielskiego z tem, zeby w dogodnej
chwili wystartowra¢ i wykona¢ atak torpe-
dowy.

ROLA LOTNISKOWCA W ROZWOJU
LOTNICTWA MORSKIEGO

Aczkolwiek lotniskowce twmrzg juz od
szeregu lat samodzielng kategorje okre-
tow w sktadzie floty wspo6tczesnej — tem
niemniej w dalszym ciggu podlegaja one
ewolucji pod wzgledem technicznym. Jest
to jednym z powodéw', dla ktérych kom
pletne uzaleznienie bombardujacego lot-
nictwa torpedowego od lotniskowca uwa-
zany jest w Anglji za rzecz niepozgdang.
Ponadto wchodzg tutaj w gre takie czyn-
niki, jak: 1) bardzo wysokie koszta budo-
wy okretu-lotniska, 2) jego mata zdolnos¢
do prowadzenia samodzielnych operacyj
poza skiadem gtéwmych sit floty, 3) sto-
sunkowo stabe walory obronne (artylerja,
pancerz). W razie straty lotniskowea,
wzglednie odniesienia przez niego uszko-
dzen, zmuszajagcych dowbdce floty lub ze-
spotu do wycofania tego okretu z rejonu
operacyjnego, — zachodzi ewentualnosé
réwnoczesnej utraty catego posiadanego
lotnictw'a lub tez jego znacznej czesci.

Zkolei aktualnym nadal pozostaje pro-
blem najbardziej odpowiedniego tonazu
dla tej kategorji okretow'. I w tym wypad-
ku opinja miarodajnych két waha sie po-
miedzy typem duzego lotniskowca o wy-
pornoéci 30.000 tonn a matym, wypiera-
jacym zaiedwne 10.000 t. Ponadto sama
sprawa taktycznego uzycia wspomnianych
okretéw' jest niedostatecznie skonkretyzo-
wana z braku bojowego doswiadczenia
w tej dziedzinie. Pewng rozbhiezno$¢ zdan
nasuwa techniczna strona skoncentrowa-
nia na lotniskoweu znacznej ilo$ci rozma-
itych samolotow oraz zagadnienie jedno-
czesnego startu z poktadu kilku samolo-
tow'. Napotyka to na trudno$ci z powodu
do$¢ ograniczonej przestrzeni na gérnym
poktadzie.

Niezaleznie od tego szczegétowe ba-
dana jest kwestja wptywu szybkosci lot-
niskowca na szybko$¢ startu i lgdowania
samolotéw', powracajgcych na okret (bez
torped). Obecnie samoloty bombardujace
startujgce z poktadu, sg zaopatrzone w ha-
mulce. Nalezy podkres$li¢, iz konstrukto-
rzy dazag do wydajnego zredukowania
szybko$ci samolotu przy lgdowaniu, jako
koniecznos$ci, spowodowanej specyficznie
ograniczonemi rozmiarami gérnego pokta-
du lotniskowca. Stosownie do tego ulegaja

zmniejszeniu w'ymiary odno$nych samo-
lotow.
W kazdym razie, zadanie obliczenia

ptaszczyzny skrzydta danego samolotu no-
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si w tym Wypadku bodajze charakter bar-
dziej geometryczny, anizeli aerodynamicz-
ny, gdyz tutaj wchodzi w gre nieodzowny
czynnik jak najdogodniejszego wykorzy-
stania poktadu-lotniska w sensie umiesz-
czenia na nim mozliwie najwiekszej ilo-
§ci samolotéw mniej lub wiecej réwno-
cze$nie gotowych do startu.

W tym celu wspomniana kategorja sa-
molotéw zaopatrzona jest w specjalne
sktadane skrzydta, co z jednej strony utat-
wia ulokowanie, samolotéw wewnatrz
okretu, z drugiej za$ wymaga tylko jed-
nej minuty czasu, by dobrze wycéwiczona
zatoga na goérnym poktadzie (obstugujaca
start) mogta nadaé¢ ptatom ich wiasciwa
dla normalnego lotu forme. Wreszcie, je-
§li chodzi o pozostate =zalety taktyczne
lotniskowca, nalezy uwypukli¢ jego dosko-
nata zwrotno$¢ oraz zdolno$¢ do wyko-
nywania szybkiej cyrkulacji, niezbednej
dla sprawnego startu i lagdowania ptatow-
cOw przeciw wiatrowi.

WARUNKI TAKTYCZNEGO UZYCIA
MORSKIEGO LOTNICTWA
BOMBARDUJACEGO

Do$¢ skromne doswiadczenie bojowe
wodnosamolotéw torpedowych z okresu
wojny Swiatowej, nie wptyneto decyduja-
co na rozwo6j ich taktyki. Skutkiem tego
dotychczas nie jest dostatecznie skrysta-
lizowany poglad co do najskuteczniej-
szych form ich uzycia pod wzgledem tak-
tycznym. Wykorzystanie przez lotnictwo
morskie dowolnego typu samolotu uzalez-
nione jest przedewszystkiem od jego wta-
§ciwosci konstrukcyjnych, warunkéw da-
nego zadania oraz charakteru jego pracy
— samodzielnej, czy tez opartej o lotni-
skowce. Poza tern uwydatnia sie fakt, iz
taktyka samolotow bombardujacych zmie-
nia swa posta¢ zaleznie od rodzaju ata-
kowanego zespotu nieprzyjacielskiego,
oraz bojowych cech poszczegélnych okre-
tow. Przy zwalczaniu gtdwnych sit nie-
przyjacielskiej floty lub zespotu najdo-
godniej jest skierowaé¢ skoncetrowany
atak torpedowy wtasnych wodnosamolo-
téw na lotniskowce nieprzyjaciela celem
zniszczenia jego osrodkéw lotniczych i
tern samem pozbawianie go moznosci
prowadzenia taktycznego i strategicznego
rozpoznania, oraz czynnego przeciwdzia-
tania napowietrznego. Jednostka ptywa-
jaca, atakowane przez kontrtorpedowce
lub torpedowce, dysponuje daleko wiek-
szym czasokresem dla spowodowania
unikniecia trafienia torpeda, anizeli w wy
padku ataku wodnosamolotéw torpedo-
wych, ktore sg w stanie operowac ze zna-
cznym skutkiem nawet w rejonie nieprzy-
jacielskich p6l minowych.

Torpedowanie odbywa sie z nieduzej
odlegtosci, co z natury rzeczy utatwia
trafienie i poteguje efekt moralny. Ren-

townos$¢ takich atakéw lotniczych wzrasta
jeszcze o tyle, iz w razie niepowodzenia,
straty w personelu sg minimalne (zato-
ga torpedowego wodnosamolotu sktada
sie z 1—3 ludzi). Podstawowy cel istnie-
nia wodnosamolotéw torpedowych polega
na uzyciu ich przeciwko jednostkom tak
nadwodnym jak i podwodnym. Pozytyw-
ne rezultaty sa do osiggniecia w razie,
gdy operacje odbywajg sie w poblizu
wtasnych baz, gdyz zasieg lotu wymienio-
nych wodnosamolotéw z reguty nie jest
zbyt wielki. Natomiast akcja bojowa, pro-
wadzona przeciwko brzegom nieprzyja-
ciela, lub tez jego sitom gtéwnym wyma-
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ga koniecznego udziatu lotniskowcow.
W obu wypadkach wytania si¢ potrzeba
poprzedzenia wtasciwego ataku rozpozna-
niem, prowadzonem przez wiasne samo-
loty bliskiego wywiadu (obserwacyjne),
ktére dziatajac tacznie z aparatami bom-
bardujagcemu radykalnie utatwiajg tym
ostatnim wykonanie ich zasadniczego za-
dania. DoSwiadczenie, czerpane z wielkich
manewréw floty brytyjskiej, wskazuje na
racjonalno$¢ organizowania atakéw tor-
pedowych w czasie zmian szykow, wyko-
nywanych przez zespét nieprzyjacielski,
a to z powodu tego, ze przyczyniaja sie
one do zrozumiatego zamieszania i do-
datkowego nieskoordynowanego manewro-
wania poszczeg6lnych okretow. W tym
momencie nastepuje uderzenie ponowne,
decydujagce o catoksztatcie powodzenia
lotniczego ataku, ktoéry odbywa sie w kil-
ku fazach i z réznych kierunkdéw.

O ile sie wezmie pod uwage moment
zaskoczenia, cechujacy taki atak, szyb-
kos¢, z jakg on sie odbywa, wreszcie dtuz-
szg obserwacje nieprzyjaciela, prowadzo-
ng z matowidocznych wodno samolotéw,
— to wypadnie uzna¢ miezaprzeczalnos¢
mozliwo$ci osiggniecia tym sposobem do-
niostego efektu taktycznego. Perspektywa
uzycia lotnictwa morskiego bombarduja-
cego przeciwko okretom handlowym przed-
stawia sie catkiem realnie i réwniez po-
mySlnie.

Na tern koncze pobieznie ujeta charak-
terystyke zasadniczych cech wodnosamo-
lotu bombardujgcego. Przechodzac zkolci
do oméwienia antytez, wysuwanych przez
jego przeciwnikéw, nalezy skonstatowac
ich mocno skondensowany charakter. Moz-
na je stre$ci¢ nastepujaco:

1) Waga materjatu
zawartego w torpedzie, stanowi zaledwie
10% jej og6lnej wagi (reszta — kadtub
i mechanizmy) i oczywiscie ustepuje wa-
dze takiegoz materjatu w bombie lotni-
czej;

2) Teoretycznie biorgc, metoda bombar-
dowania lotniczego jest bardzo precyzyj-
na, podczas gdy torpedowanie z ptatowca
z braku $cistych przyrzadéw celowniczych
odbywa sie raczej ,na oko";

3) Szybko$¢ samolotu przewyzsza szyb-
ko$¢ zrzuconej przezen torpedy.

Czyli reasumujac, — zamiast zrzucenia
w pewnej odlegto$ci od celu wolno poru-
szajgcej sie torpedy, wygodniej jest za-
atakowany objekt zbombardowa¢ btyska-
wicznie spadajacemi bombami lotniczemi.
Zwolennicy samolotéw bombardujacych
zazwyczaj chetnie zapominaja w tern
miejscu o znacznej stracie czasu, ktdra
wynika skutkiem tego, ze samolot, maja-
cy zrzuci¢ bombe, powinien ,nabra¢" od-
powiednig wysokos$¢ i Scisle okresli¢ swo-
ja pozycje wzgledem poruszajacego sie
celu. Stad wniosek, ze samolot bombardu-
jacy pomimo wszystko, ustepuje torpedo-
wemu pod wzgledem ruchliwos$ci i szyb-
kosci wykonania bojowego zadania.

KONKLUZJF

Przytoczona rozbiezno$¢' w zapatrywa-
niach na uzyteczno$¢ wodnosamolotéw
torpedowych stanowi przedmiot studjow
i dociekan, prowadzonych przez marynar-
ke Japonji, Francji, Wtoch i Z. S. R. R-
Morskie lotnictwo bombardujgce wyszcze-
g6lnionych panstw posiada w swym skta-
dzie zaréwno typy bombardujace, jak tez
i torpedowe, aczkolwiek ich wzajemny
iloSciowy stosunek nie wszedzie przedsta-
wia sie jednakowo. Poza wzgledami natu-
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ry zasadniczej, duza role odgrywa tu mo-
ment strategicznej struktury danej floty
oraz podstawowe zadanie, spadajace na
jej barki z chwilg rozpoczecia dziatah wo-
jennych.

Dyskusyjne artykuty ,Przegladu Mor-
skiego", poswiecone sprawom organicznie
zwigzanego z flotg naszego lotnictwa mor-
skiego, obracaty sie dotychczas przewaz-
nie okoto zagadnieA akcji wodnosamo-
lotéw bliskiego i dalekiego wywiadu zt
specjalnem uwzglednieniem ich wspotpra-
cy z todziami podwodnemi. Natomiast
nie omoéwiono jeszcze roli eskadr bombar-
dujgcych i mysSliwskich, reprezentuja-
cych czynnik efektywnej walki.

Spodziewac sie jednak wypada, ze wy-
mienione dziaty naszego lotnictwa mor-
skiego znajda niebawem swe wyczerpuja-
ce odzwierciadlenie w licznych artyku-
tach czy to oficeréw morskich, czy tez o
ficerow Korpusu Aeronautycznego. Po-
wracajac jednakze do wiasciwego tematu
niniejszego artykutu, mozna juz i na tej
podstawie doj$s¢ do aktualnych wnioskow
dla naszych warunkéw lokalnych. Co do
samej konieczno$ci posiadania przez nas
solidnego morskiego lotnictwa niszczy-
cielskiego opinja wszystkich tych, ktorzy
w tym lub owym stopniu wspomnianem
zagadnieniem sie interesujg, bodajze wy-
padnie jednomy$inie (poniekad bedzie
mogta to zilustrowac toczaca sie dysku-
sja).

Sktadaja sie na to czynniki, dobrze zna-
ne kazdemu u$wiadomionemu obywatelo-
wi Rzplitej, mys$lagcemu kategorjami Pol-
ski mocarstwowej, a miedzy innemi —
intensywna rozbudowa niemieckiego lot-
nictwa cywilnego, ktére bardzo tatwo mo-

wybuchowegaze ulec metamorfozie militarnej. Niedaw-

no zbudowany niemiecki ptatowiec D. 38

przeciez stal sie tematem niedyskretnej
korespondencji pomiedzy niemieckiemi
kotami lotniczo-konstrukcyjnemi a hisz-
panskim asem lotniczym i péZniejszym

rewolucjonistag, majorem Franco. Chodzito
bowiem o zaopinjowanie D. 38 w sensie
jego przydatno$ci do bombardowania. Ze
olbrzymi DON jest nietylko samolotem
przeznaczonym do celéw turystyczno-ko-
munikacyjnych, niema potrzeby nikogo
przekonywac.

Wynalazek Jamesa Bra(lley‘a. Samolot za-
opatrzony w dwa spadochrony, w razie
wypadku, laduje bezpiecznie
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S. ABZOLTOWSKI

OBRONA PRZECIWLOTNICZA

Balony zaporowe — przeszkody po-
wietrzne, aczkolwiek znajdujg sie w po-
wietrzu, sg zwigzane z ziemia, z tego tez
powodu winny by¢ zaliczone do $rodkow
obrony naziemnej.

Niejednokrotnie juz cytowany przeze
mnie pptk. Vauthier pisze: ,drut kolcza-
sty przez caly czas wojny stanowit dla
piechura przeszkode prawie nie do prze-
bycia. Miny podwodne uniemozliwiaty
okretom nieprzyjacielskim dostep do pe-
wnych stref morskich. Czy niema prze-
szkoéd powietrznych, ktéreby pozwolity o-
siggng¢ rowniez skuteczne rezultaty
w stosunku do lotnictwa przeciwnika?
Uzyskaé w powietrzu wyniki podobne do
osiggnietych juz na ziemi i w morzu przez
drut kolczasty i miny byto zadaniem bar-
dzo kuszacem".

Przeszkode taka znaleziono w postaci
seryj balonéw na uwiezi, wznoszonych
na drodze lotu samolotéw nieprzyjaciela.

Oczywiscie objekt, tak wielki, jakim
jest balon i tak widoczny, moze spetnié
swe zadanie tylko w ciemnosciach nocy;
w dzien zaden samolot na niego nie pole-
ci, wzglednie tatwo go zniszczy ogniem
karabinéw maszynowych.

Pierwsi zastosowali balony na uwiezi
do 0. p. L Wtosi w r. 1916 do obrony We-
necji; za przyktadem Wtochéw poszty
inne panstwa walczace.

Autorzy niemieccy, Grosskreuz i Mein,
przypisujg inicjatywe uzycia balonéw ja-
ko przeszkody, Niemcom. Moéwiag oni, ze
juz w grudniu 1914 r. ustawiono zapore
balonowg w Oberndorf i Rottweil, lecz,
gdy samoloty Ententy nie atakowaty tych
miejscowos$ci, zapory byty zdjete i o nich
czasowo zapomniano.

Dopiero w marcu 1917 wznowiono pro-
by zastosowania zapdr balonowych. Stwo-
rzono woéwczas 5 oddziatow balonowych
(Luftsperabteilung), ktoére byty uzywane
w zagtebiu Sarry, Lotaryngji, Luxem-
burgu i renskim rejonie przemystowym

Pierwsze balony zaporowe wznosity
sie na wysoko$¢ 1.600—1.800 metréw, co
oczywiscie nie mogto by¢ uwazane za
przeszkode wystarczajagca, — bombardo-
wania z 2.000 m. sg bardzo skuteczne.

Zastosowano wtedy system ,tandem",
t. j. potaczono dwa balony, wznoszace
sie jeden nad drugim. Wysoko$¢ ta mo-
ze osiggng¢ 4.000—5.000 m. Sg to liczby
imponujace, z ktéremi lotnictwo nie mo-
ze sie nie liczy¢.

Zapora bytaby zupeinie skuteczng, gdy-
by mozna byto balony jeden obok drugie-
go umiesci¢ na odlegto$ci mniejszej niz
szeroko$¢ skrzydet samolotu bombarduja-

cego, t. j. okoto 30 m. Wodwczas kazdy
samolot, lecacy nizej balonéw trafiatby
na line.

Jednak, pomijajagc juz ogromne koszta
urzadzenia takiej zapory, podkresli¢ trze-
ba technicznag jej niemozliwo$¢ — liny,
ktéremi balon przymocowany jest do
dzwigarki — wustawicznieby sie¢ plataty,
co niezmiernie utrudniatoby manewrowa-
nie zapora.

Drogg doswiadczen ustalono odlegtosé
miedzy balonami na 200 do 500 metréw,

BALONY ZAPOROWE

ktéra daje prawdopodobienstwo trafienia
samolotu na balon lub ling jak 1/10 lub
1/20. Francuzi ustawiajg kazdy balon
osobno, nie taczac je w grupy.

Niemcy i Anglicy taczyli je linka,
z ktérej spuszczaty sie pionowo w doét
inne, znacznie krdtsze linki, odlegte od

siebie 0 30 metrow. Oczywiscie taka siat-
ka, ktora zresztag nie moze by¢ szeroka
(w kierunku pionowym) obcigza znacz-
nie balony i zmniejsza wysokos$¢ zapory,
Pozatem placze sig¢ ona i utrudnia ma-
newrowanie balonami. Zdaje sig, system
ten ma by¢ juz zarzucony.

Rys. 2. — System angielski
TABL
Systemy zapOr powietrznych
B . ™
o2 ©E
= R
i5 g:
Panstwo System zapory -2 E©
gy 52
=% o o
finglja Balony zwigzane 3 1.000
Italja Balony pojedyn- 1 200
cze
5 Balony pojedyn- 2—3 200
cze w tandem
Francja Balony pojedyn- 2—3 200
cze
» Balony pojedyn- 2—3 200
cze w tandem
Niemcy Balony zwigzane kilka 160
" Pojedyncze la- 1 —
tawce
flustrja Balony zwigzane kilka 30

ZAGRANICA

Balony zaporowe moga by¢ wznoszone
z nastaniem nocy i $ciggane na ziemieg
o $wicie, lub tez tylko na alarm. W dzien
pomijajac juz bezcelowo$¢ trzymania
zapory dobrze widocznej nieprzyjacielo-
wi, balony nie powinny pozostawaé¢ w po-
wietrzu, gdyz promieniowanie storica
wptywa na nich bardzo ujemnie. Gaz
rozszerza sie nadmiernie i nadwyrezg
powtoke.

Wprawdzie obserwacyjne balony na
uwiezi pracujg wtasnie w dzien, jednak
posiadajg one automatyczne klapy, regu-
lujace cisnienie wewnatrz. Urzadzenie
podobnych klap na balonach zaporowych
podniostoby znacznie koszta ich produk-
cji.

Balony mozna ustawia¢ w linje. W o-
bronie Londynu nazywano takie zapory
,fartuchami". Otaczaty one stolice Anglji
w promieniu 30—35 km. (w stosunku do
centrum miasta).

Inny spos6b ustawiania — w szachow-
nice — stosowany byt w Paryzu. Osobi-
§cie widziatem w r. 1918 rozrzucone po
placach, ogrodach i skwerach Paryza po-
jedyincze (lub pare) balonéw, ktére do-
piero na alarmowy sygnat syreny szty
do gory.

Poniewaz w dziedzinie balon6w zaporo-
wych od chwili ukornczenia wojny $wia-

towej nie zaszty wielkie zmiany, podaje
nizej tablice danych z okresu lat 1914—
1918.
I CA |
w czasie wojny 1914—1918 r.
- ©
BN Ot e 5 2 =
SE e 37D EX g5
Tz 8% o3 SE S
- = L 5= Fefivry Qo =
2 > S .@E >0 > 5
€ 238 3Eg 38 Fig
3 2.000 90 do 700 ok. 2 g
2—3 2500 150—250 ., 700
_ 2 3500 soo_ o
2—3 5000 3 0 , 700
10—30 m.
4 2,000 200—300 800
3 4.000 300 -400 700
2 2.000 — — dostatecz.
2 3.000 - = .= przecietna
2 3.000 500 do 100

»

*) Wozdusznyj Sprawocznik. Moskwa. 1926.
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Skuteczno$¢ zapory balonowej polega
bardziej na wptywie moralnym na lotni-
kéw, niz na efekcie materjalnym. Nie jest
mi znana liczba samolotéw, ktére spadty
z powodu zetkniecia sie z balonem lub
jego lin®, wiem tylko, ze nie jest ona
wielka.

Pierwszy samolot aljantéw natknat sig
na line niemieckiego balonu zaporowego
dopiero  w kofcu stycznia 1918 r. pod
Thionville. Zdarzato sie tez, ze samolot
przerywat line i kontynuowat lot, pewna
ilos¢ samolotéw po zetknieciu sie tadowa-
ta normalnie po odczeipieniu sie od liny;
byty tez i takie, ktére spadty bezwtadnie
i rozbity sie. DoSwiadczenia wojny $wia-
towej nie sa w tym kierunku wyczerpu-
jace.

Osobiscie widziatem w jednej ze szkét
francuskich wypadek bardzo zblizony do
zetkniecia sie samolotu z lina balonu za-
porowego. Mianowicie jeden z uczni, ata-
kujac na samolocie mys$liwskim cel — re-
kaw ptocienny holowany na dtugiej linie
stalowej przez inny samolot, wleciat w te
line. Lina sie urwata, czy tez zostata o-
puszczona przez samolot-holownik i na-
krecata sie na o0$ silnika koto $migta, li-
czen do$¢ diugo koziotkowatl spadajac
w morze, lecz koniec koncoéw opanowat
samolot i wylgdowat na lotnisko.

Jak po6zZniej opowiadat, dtugo nie mogt
on zda¢ sobie sprawy z przyczyny wstrza-
su i utraty réwnowagi, gdy za$ zrozumiat
— zamknat motor i wyréwnat maszyne.

Oczywiscie na samolotach ciezkich, ob-
tadowanych w dodatku bombami, wypro-
wadzenie maszyny z lotu badZz co badz
akrobatycznego jest o wiele trudniejsze.

Sama zapora balonowa, w kazdym jed-
nak razie nie moze by¢ uwazana za obro-
ne wystarczajagcg. Zmusza ona do lotéw
na wiekszych wysokosciach i, co za tern
idzie, do mniej precyzyjnego bombardo-
wania, lecz catkowicie nie uchroni objek-
tu bronionego przed bombami lotniczemi.

Powazniejsze wyprawy niszczycielskie
stosowaty specjalne rozpoznanie zapor
balonowych zapomocg jednego lub dwéch
samolotow poprzedzajacych ugrupowanie
bombardujgce. Zatogi tych zwiadowcow
z narazeniem wlasnego zycia uprzedzaty
kolegéw o grozacem niebezpieczenstwie.

Pptk. Vauthier przytacza w swym arty-
kule ciekawy projekt uzycia do zwalcza-
nia samolotéw nieprzyjacielskich balo-
néw wolnych, zaopatrzonych w linki
z przymocowanym na koncu tadunkiem
materjatu wybuchowego lub tez zamknie-
tym spadochronem.

W obu wypadkach linka, gdy spotka sa-
molot, bedzie sie $lizgata w poprzek
przedniej krawedzi skrzydta, az do $cigg-
niecia na skrzydto uwigzanej miny lub
spadochronu.

Mina wybuchajac uszkodzi, dostatecznie
azehy samolot nie mogt dalej lecie¢, jego
skrzydto, spadochron za$ zaczepi sie przy-
mocowanym do niego hakiem, otworzy sie
i wyprowadzi swym oporem ofiare z row-
nowagi.

Trzeba zaznaczy¢, ze balon wolny, o
Srednicy réwnej 20 metrom, moze unie$¢
mine o wadze 200 kg. na wysoko$¢ 5—6
tysiecy metréow.

Takie ,tapanie nieprzyjaciela na chybit
trafit" jest bardzo kosztowne i wskazuje
tylko na wage, jaka przywiazuja do obro-
ny przeciwlotniczej panstwa, ktore ,na
wtasnej skdrze" odczuty groze bombardo-
wan powietrznych.

Wedtug zdania fachowcéw balony zapo-
rowe moga by¢ obstugiwane nietylko przez

LOT P O L S K I

wojsko, lecz i przez ludno$é cywilng, np.
robotnikéw fabrycznych, ktérzy przejda
krétki kurs wyszkolenia. Wiec pewne ob-

jekty mogtyby organizowa¢ ten rodzaj
obrony ,we wtasnym zakresie".
REFLEKTORY
Nim przejde do omoéwienia czynnych

Srodkéw obrony naziemnej, wspomne po-
krotce o reflektorach, ktére wspotpracuja
przy napadach nocnych tak z lotnictwem
myS$liwskiem, jak i z artylerjg przeciw-
lotniczg.

O ich znaczeniu $wiadczg liczby staty-
styki wojny $wiatowej. W roku 1918 w o-
bronie Paryza brato udziat 600 reflekto-
row, w obronie Londynu — okoto 400.

Generat Ashmore, b. dowédca o. p. 1
Londynu, pisze: ,Reflektory pracujg badz
na korzy$¢ lotnictwa, badz artylerji prze-
ciwlotniczej i nie byty uzywane w innym
celu. Na poczatku obrony Londynu uzy-
wano je do przeszukiwania nieba; dzia-
tanie takie polega na dysponowaniu wiel-
ka iloscig reflektoréow i kierowania ich
»,ha szczedcie” w niebo,, gdy otrzymano
meldunek o nalocie, nie wiedzac, czy prze-
ciwnik jest tu, czy tez tam. Rolg reflek-
tora jest chwycie samolot w swa smuge
i trzymaé go w niej, azeby obrona (sa-
moloty lub armaty) mogta dziata¢. Innem
jego zadaniem jest uzyskaé¢ i utrzymywac
w aktualnos$ci wiadomosci o samolocie:
wysoko$¢, kierunek i t. p. Stuzbe rozpo-
znania wykonywuje sekcja kontroli, —
z ktora potaczony jest kazdy reflektor.
Mamy przed sobg ditugg droge do przeby-
cia, nim praca ta stanie sie doskonats.
Reflektory sg umieszczone na odlegtos$-
ciach okoto 2 mil (3,2 km.) od siebie;
ustawienie takie pozwala na pokrycie-

Nr. 1

martwego stozka *),
kazdym reflektorem.
rowi kierunku protopadle w gore.

W dziataniach reflektoréow istnieje za-
sadnicza trudno$¢ do pokonania: czto-
wiek, ktéry sie znajduje koto reflektora,
jest umieszczony najgorzej ze wszystkich,
azeby moéc widzie¢ cel — jest on oSlepio-
ny wiasng smugg S$wiatta... Prébowano
usung¢ te niedogodno$¢ dodajgc reflekto-
rowi dtuga raczke, o kilkudziesieciu sto-
pach dtugosci, ktoéra sie porusza na kon-
centrycznych szynach. Liczby kierunkowe
zaznaczone s przy koncu ragczki; nadaje
je obserwator, znajdujacy sie w odlegto-
§ci 50 metréw, zapomocg telefonu. Wpro-
wadzona niedawno silniejsza smuga po-
wiekszyta trudno$¢ kierowania reflekto-
rem i obecnie pracujemy zapomocg Spo-
sob6w zmiennych i niepewnych kierowa-
nia zdaleka, opartego badz na przesuwa-
niu reflektora bez czytania liczb, bgdZz na

ktéry istnieje nad

komendach telefonicznych, badz tez na
potaczeniu mechanicznem z oddalong
stacja".

Reflektor dotychczas nie jest narze-

dziem doskonatem jeszcze z innego punk-
tu widzenia. Zasieg jego w noce jasne, t.
j. wtedy, gdy prawdopodobieristwo najaz-
du lotniczego jest najwieksze, staje sie
bardzo stabym. W czasie mgty i silnego
zachmurzenia zasieg ten sprowadza sig
do zera.

Jednak w kierunku pokonania wszyst-
kich  wymienionych niedogodnosci w o-
statnich latach dokonano duzego wysitku.
Tablica Il podaje cechy charakterystyczne
nowoczesnych reflektorow w warunkach
dobrych i $rednich.

*) Stozek nieoSwietlony, ktéry powsta-
je wskutek niemoznos$ci nadania reflekto-

TABLICA 11

Tablica dawnych gtéownych typow

reflektorow *)

S T AN PO W IE IR ZA
Lekka mgla PRZEJR2YsSsTOSC

SPRZET a= 0,60 Srednia, a= 0,90 duza, a= 0,96

SAMO LOT MALOWANY
ciemno jasno | ciemno jasno j ciemno jasno

Zasieg w metr ach
120 CMocici, 2300 2500 4000 45C0 4900 5700
150 , Harle To 2400 2500 4100 4600 5100 5900
150 = . P 2500 2600 4500 5000 5600 6500
200 n Harle .. 3200 3500 6500 7000 9000 100fO
90 Sperry 2500 2600 4500 5000 5600 6500
120 5 2900 3100 5300 6000 7000 8000
150 n n 3100 3250 6000 6700 8000 9C00
1

*) Przeglad Wojskowo-Techniczny. Warszawa 1930. Nr. 11.
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W4RSZAWSKA KOMORA NISKICH CISNIEN

T. K.

mlak juz pokrotce donosiliSmy, w dniu
19 grudnia r. uh. w Centrum Badan Lot-
niczo-Lekarskich odhyta sie uroczysto$¢
otwarcia jednej z pierwszych w Europie
komory niskich ci$nien.

Chociaz brak instalacji tego rodzaju,
niezbednej dla wspo6tczesnych doswiad-
czalno-naukowych lotniczych badan lekar-
skich dawat sie¢ u nas oddawna odczuwaé
— jednak trudnos$ci w zdobyciu dos¢
znacznych funduszéw na ten cel, nie po-
zwalatly na szybsze zrealizowanie pro-
jektu.

1 oto, dzieki niestrudzonej pracy i wy-
sitkom ,Komitetu Propagandy Medycyny
Lotniczej w Polsce" z jego przewodnicza-
cym gen. dr. Rouppertem na czele, oraz

wybitnej pomocy finansowej Kota Skar-
bowcéw L. O. P. P. — lotnictwo polskie
wzbogacone zostalo cenna instalacja

w dziedzinie naukowo dos$wiadczalnej.

Projekt koimory niskich cisniefn opra-
cowany zostat przez inz. Borejsze, ktory
wzorowat sie w swej pracy na dwoéch naj-
wspoétczes$niejszych instalacjach tego ro-
dzaju w Le Bourget pod Paryzem i w Mon-
tecello we Wtoszech. Komora niskich ci-
$nien mieéci sie w jednym z budynkoéw
Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich —
w dwoch halach. W pierwszej z nich
znajduje sie wiasciwa komora w ksztat-
cie poteznego kesonu, oraz instalacja ta-
blicy rozdzielczej, w drugiej za$ umiesz-
czono maszyny.

Keson zostat wykonany przez stocznie
gdanska i przedstawia si¢ imponujaco —
zarébwno pod wzgledem rozmiaréw, jak

i technicznej budowy. Ogélna waga wyno-
si okoto 20.000 kg., dtugo$¢ 54 m. $red-
nica 3 m. Whnetrze kesonu o pojemnosci
27 m* moze wygodnie pomie$ci¢ 5—6
0s6b. Wejscie do komory zamykaja her-
metyczne drzwi o wadze 1.450 kg.

Keson wykonany jest catkowicie z gru-
bej Zzelaznej blachy. Poniewaz ogromng
role odgrywa tu zabezpieczenie wnetrza
komory od wszelkiego, najstabszego bodaj
doptywu powietrza z zewnatrz — przeto
wszelkie otwory (wejscie, okna i spe-
cjalne podajniki) uszczelnione sg guma,
a ponadto okna zaopatrzone sg w po-
tréjne i podwdéjne grube szyby.

Aby zabezpieczy¢ jednoczesnie wnetrze
kesonu przed jakimkolwiek wptywem
temperatury zewnetrznej w trakcie obni-
zania ci$nien w komorze, wytozono ja
catkowicie 20 cm. warstwg korka.

Za kesonem umieszczono jedng z naj-
gtéwniejszych czesci instalacji — tablice
rozdzielcza, sktadajacag sie az z 68 prze-
wodéw, a w hali sasiedniej maszyny,
sktadajgce sie z pompy od$rodkowej i
sprezarki eterowej do stwarzania niskiego
ci$nienia.

Skomplikowana i odpowiedzialng zara-
zem obstuge maszyn i samej komory pet-
ni st. majster wojskowy sierz. Kedzierski,
ktory przeszedt specjalne przeszkolenie.

Tak wyglada w krotkim zarysie komora
niskich ci$nien, ostatnia zdobycz naszego
Centrum Badan Lotniczo-Lekarskich.

Co sie tyczy zakresu dziatalnoséci oraz
ustug, jakie oddawa¢ ona bedzie polskiej
lotniczo-lekarskiej wiedzy — beda one
z pewnoscig olbrzymie na polu do$wiad-
czen, badajacych reakcje na zmienne cis-
nienie (rézne wysokosci i organizmy zy-
jace).

W zakresie badan lekarskich nad ludz-
mi —prowadzone bedg przedewszystkiem
studja, do jakiej wysoko$ci teoretycznej
dany lotnik obchodzié¢ sie moze bez po-
mocy dodatkowego tlenu?

Aby umozliwi¢ znajdujagcemu sie we-
wnatrz komory lekarzowi-spccjaliscie naj-
doktadniejszg w trakcie dokonywanych
doSwiadczen — ma on do swej dyspozy-
cje telefon, dzieki czemu komunikuje sie
co chwila ze $wiatom zewnetrznym; po-
nadto rozporzadza on $wietlng, réznoko-
lorowg sygnalizacjg.

Z dotychczasowych, dosSwiadczalnych
eksperymentéw (bez Il-udzi) dokonanych
w warszawskiej komorze, najciekawsza
byta udana proba, obcigzenia stupka rte-
ci do 4 mm, co réwnatoby sie zawrotnej
wysokosci okoto 40 km. Temperatura,
jaka wykazato woéwczas tak niskie ci$nie-
nie, wynosita 44° ponizej zera Celsjusza.



FRANCJA

LAT15COSRE 300. — Pierwszy z wiel-
kich  wodnosamolotéw, zbudowany we
Francji. Przeznaczony jest do obstugiwa-
nia komunikacyjnej linji powietrznej
przez potudniowy Ocean Atlantycki. Z te-
go powodu wyposazono go w odpowiednio
rozcztonkowany, potezny zesp6t napedo-
wy, zbiorniki o wielkiej pojemnosci i po-
mieszczenia dla zatogi, sktadajacej sie z 4
os6b: 2 pilotow, radjotelegrafisty i me-
chanika.

Konstrukcja jest catkowicie metalowa,
z wyjatkiem pokrycia skrzydta (ptotno).

Uktad wodnosamolotu todziowego ana-
logiczny do zastosowanego w Dornier‘a
»Superwal®.

Skrzydto dwudzwigniowe posiada pro-
fil Sredniej grubos$ci, staty na catej roz-
pietosci. Cieciwa w $rodkowej czesci nieco
mniejsza ze wzgledu na ptaszczyzne obro-
tu tylnych $migiet. Krarice skrzydta owal-
ne. Lotki maja cieciwe 1,1 m. i ciggng sig
na catej czesci skrzydta o peinej cieciwie,
wynoszacej 6,5 m. Z kazdej strony lotki
sg dwudzielne. Odcigzenie zapomocga cze-
§ci ruchomej, przylegajacej do krawedzi
sptywu. Owe loteczki odcigzajace ciggng
sie na catej niemal rozpietosci lotek. Ste-
rowanie lotek sztywne, zapomocg pretéw
i dzwigni. Wszystkie przeguby sterowe tak
w lotkach, jak i w sterach opierzenia sa
na tozyskach kulkowych.

Odlegto$¢ dzwigaréw od siebie wynosi
3,3 m. Szkielet skrzydta uzupetniajg po-
przecznice (co 1,8 m.), skrzyzowania ze
$ciegien stalowych i zeberka kratownico-
we.

Dolne skrzydto, bedace zarazem piywa-
kiem, zapewniajacym statkowi réwnowa-
ge poprzeczng na wodzie, jest pokryte
blachg duralowg i posiada zmienng cigci-
we. Usztywnienie uktadu nos$niego skta-
da sie z 2 par W, lezagcych w ptaszczyz-
nachprzedniego wzglednie tylnego dzwi-
gara skrzydtowego. Te same zastrzaly sg
uzyte dla podtrzymania silnikéw, ktérych
podstawy :s3 wbudowane w skrzydio.
Ptaszczyzny miedzystrzatowe sg usztyw-
nione $ciegnami.

Kadtub statku zbudowany z duralu, po-
siada cze$¢ kregow uksztattowanych jako
przegrody wodoszczelne. Dwa stopnie w
dnie todzi utatwiajag start wzglednie wo-
dowanie.

Dno posiada wypukty Kkil; boczne czesci
dna sg w przekroju wkleste. Najgtebsza
wysoko$¢ kadtuba wynosi 2,25 m,, szero-
ko$é zas$ 3,5 m.

W cze$ci przedniej jest przedziat na
sprzet morski i bagaze; nastepuje sterow-
nia zakryta i oszklona z przodu i z bokéw.
Sa w niej dwa mechanizmy sterowe oraz
zesp6t przyrzadow poktadowych do dale-
kich raidéw. Nastepnie spotykamy prze-
dziaty radjotelegrafisty (z aparaturg na-
dawczo-odbiorczg) i mechanika (bedacy
zarazem kabing sypialng zatogi). Na pio-
nie $rodka ciezkosSci znajdujg sie w ka-
dtubie zbiorniki paliwa (duralowe), u-
mieszczone po obu stronach $rodkowego

korytarza. Opierzenie klasyczne z odcigze-
niem podobnem jak w lotkach, jednak ste-
rowanem przez pilota, dla zr6wnowazenia
lotu okoto osi pionowej i poprzecznej.

Silniki (cztery Hispano-Suiza 650 KM)
napedzaja $migta metalowe, tréjSmigowe.

Ciezar wtasny samolotu nie jest sto-
sunkowo wysoki. Jednek dla nadania od-
powiednio wielkiego zasiegu nalezy za-
biera¢ tak wielkie ilosci srodkéw pednych,
ze na tadunek handlowy pozostaje zale-
dwie 500 kg. Oczywiscie do transportu
przez Ocean kwalifikuje sie w tych wa-
runkach tylko poczta.

Charakterystyka:

Wymiary:

b = 44,2 m.

1= 258 m.

h = 60 m.

s = 306 m*.

Silniki: Hisp.-Suiza Nr. 4x650 KM.

Ciezary: Pw = 10613 kg.

Pu = 11827 kg.

Pc = 22440 kg.

Pu sktada sie z: ciezaru zatogi i zyw-
nosci 357 kg.

Ciezaru paliwa 10970 kg.

Ciezaru handlowego 500 kg.
ps — 80 kg./m2

pn = 9,4 kg/KM.
Obliczone cechy lotu:
V mas = 202" km./g.
H = 4100 m.

D — 3234 km. (przy wietrze przeciw-
nym o szybkos$ci 50 km./godz.).

Dotychczasowe proby w locie daty do-
bre wyniki; oddanie maszyny do eksplo-
atacji spodziewane jest za 3 miesigce.

CAUDRON C. 240. — Jest to 4-miejsco-
wy lekki samolot podrézny o dobrze prze-
myS$lanych linjach i przeznaczony gtéwnie
dla posiadacza prywatnego. Wskazuje na
to dazno$¢ konstruktora do nadania jak
najmniejszej szybko$ci lgdowania (mate
ps) i poprzestania na niewielkiej szyb-
kosci maksymalnej. Z drugiej strony przez
staranne rozwigzanie aerodynamiczne mo-
zliwem byto zastosowaé silnik oszczedny
(120 KM) pod wzgledem zuzycia paliwa,
a mimo to rozporzadza¢ znacznym nad-
miarem mocy (silnik praktyczny obliczo-
ny wynosi 2500 m.).

Latecoere 300
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Budowa mieszana:
wa, stali i ptétna.

Uktad dolnoptata wolnonos$nego kabino-
wego.

Skzydto tréjdzielne, o grubym profilu,
malejacej wzdtuz rozpietosci cieciwie i
grubosci. Dzwigary i rozporki wewnatrz-
skrzydtowe z ksztattownikéw duralowych,
nitowanych. Pokrycie ptétnem. Lotki nie-
odcigzone, sterowane réznicowo. W ob-
rysie skrzydta zwraca uwage strzatowe
potozenie krawedzi przedniej. Kadtub zbu-
dowany jest z prostokatnych rur dura-
lowych, teczonych zapomoca naktadek i
nitbw. Usztywnienie przekatne przedniej
cze$ci  szkieletu zapomoca rur, w tylnej
przez $ciegna stalowe okragte. Bezposred-
nio za silnikiem gwiazdowym, opatrzo-
nym w maske N. A C. A, znajduje sie ka-
bina oszklona z przodu, bokéw i od gory.
Pierwsze dwa miejsca sa przeznaczone
dla pilotéw (podwojna sterownica). Dwa
dalsze miejsca sg pasazerskie. Fotele sg
z rur stalowych spawane i wys$cielone po-
duszkami. Charakterystyczne jest dazenie
do zblizenia si¢ do komfortu samochodo-
wego. W tym wypadku wyraza sie ono za-
opatrzeniem kabiny w 4 drzwi. Kazdy
z lecagcych ma wiec mozno$¢ swobodnego
opuszczenia samolotu (np. ze spadochro-
nem). Kadtub przechodzi ku tytowi w kra-
wedZ pozioma. Opierzenie 0 znacznem
wydtuzeniu, ster wysokos$ci niedzielony,
dzieki wysunieciu ku przodowi opierzenia
pionowego. Stery nieodeigzone. Opierzenie
jest drewniane. Stateczniki sg kryte sklej-
ka, stery ptétnem. Zastosowano diugi ka-
dtub, dzieki czemu odrzucenie powietrza
przez przéd kabiny nie powinno wptywac
ujemnie na skutecznos$¢ steréw. Podwozie
tréjnogowe, z amortyzacjag gumowa, ukry-
tg w obrebie grubej nasady skrzydiowej.

uzyto duralu; drze-

Tyt kadtuba podtrzymuje ogumowane
koétko.
Zbiornik paliwa (165 1) miesci sie

w nasadzie skrzydtowej i ma urzadzenie
do wyrzucania w locie. Bagaznik jest za-
\(/jviarty rowniez w Srodkowej czesci skrzy-

a.

Podstawa silnika spawana z rur stalo-
wych, zamocowana jest w 4 punktach na
kadtubie. Na podstawie tej jest zawieszo-
ny rowniez zbiornik smaru.

Charakterystyka:

Wymiary:

b 15 m.

1 10,05 m.

h 3 m.

S 32,8 ml.

t max = 3 m.

Silnik: Salmson A. C. 9; N =
Ciezary. Pw = 800 kg.
Pu 500 kg.

Pe 1300 kg.

Ps 40 kg./mc.

Pn 10,8 kg./KM.
Cechy lotu (obliczone) :
V max = 165 km./g.
3500 m.

650 km.

120 KM.

H =
D =

NIEMCY

SAMOSKRZYDLOWIEC SOLDENHOFF‘A.

Turystyczny dolnoptat samoskrzydto-
wy, ktérego prototyp byt opisywany
w ,Locie Polskim" wkrétce po ukazaniu
sie (r. 1928). Pierwsza konstrukcja samo-
skrzydtowa SoldenhofPa siega roku 1926,
jego patenty za$ w tej dziedzinie sg o
wiele wczes$niejsze. Konstrukcja catkowi-
cie drewniana. Skrzydto jest ustawione

LOT P O L S K I

wybitnie strzalowo, posiada na catej roz-
pietosci niemal jednakowg cieciwe. Profil
jest zmienny. Z grubego w poblizu gon-
doli, przechodzi w cienki — na krancach.
Na krancach skrzydta znajdujg sie sta-
teczniki pionowe, tworzace tarcze lezace
nad skrzydtem i zmniejszajgce straty kra-
wedziowe. Lotki dziatajag jako stery wy-
soko$ci. Do wprowadzenia samolotu w wi-
raz stuzg stery kierunkowe, nieznacznych
wymiaréw, ustawione na skrzydle po-
Srodku mniejwiecej p6t rozpietosci. Dzie-
ki umieszczeniu tych steré6w na osi po-
przecznej $rodka ciezko$ci, przy urucho-
mieniu ich nie daje sie odczu¢ zadne za-
burzenie réwnowagi podtuznej.

Przy réwnoczesnem uruchomieniu obu
sterow  kierunkowych uzyskuje sie ha-
mowanie powietrzne, jak zwykle w samo-
skrzydtowcach, korzystne dla wykonania
ladowania na terenie o ztem podejsciu.

Gondola miesci oba miejsca zatogi za
sobg (pilot na przodzie, pasazer na pionie
Srodka ciezkosci), w tyle za$ silnik gwiaz-
dowy, chtodzony powietrzem. Chtodzenie
musi by¢ bez zarzutu dzieki matemu
przekrojowi poprzecznemu gondoli i stop-
niowemu zwezaniu jej ku silnikowi.

Podwozie jest typowe dla samoskrzy-
dtowcdw: kota biegowe podwozia sg usta-
wione poza pionem $rodka ciezkosci
(w tym wypadku nawet do$¢ znacznie),
za$ w przedniej czes$ci gondoli umieszczo-
ne jest trzecie koto.

Pod krancami wreszcie skrzydta sa
przewidziane kabtgki, zabezpieczajace
skrzydto przed uszkodzeniem przy ewen-
tualnem zetknieciu sie z ziemig.

U Soldcnhoff‘a przednie koto jest ste-
rowne, co nie jest korzystne przy starcie,
jesli chodzi o zachowanie prostej linji

15
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rozhiegu. Musimy bowiem pamigta¢ o tem
ze w samoskrzydtowcu stery kierunkowe
lezg poza wiatrem $migtowym, a wiec sa
skuteczne dopiero po dobrem rozpedzeniu
samolotu.

Przednie koto jest amortyzowane przez
ogumowanie balonowe. Zwraca uwage
w tym samolocie brak jakiegokolwiek za-
bezpieczenie $migta przy lagdowaniu. Juz

przy kacie ladowania 12° znajduje .sie
§migto w niebezpiecznej bliskosci z po-
wierzchnig ziemi.

Stateczno$¢ wiasciwa samolotu tego

jest bardzo wielka (nie trudna zreszta
do uzyskania przy kacie strzaty e — 31°)
i samolot radzi sobie dobrze w S$rednio
wzburzonem powietrzu. Przeciwdziatanie
sterami pogarsza sprawe, wywotuje bo-
wiem ,rozbujanie" samolotu.

»Soldenhoff", zarejestrowany pod licz-
bg D—2156 ma za sobg przeszto 20 godzin
lotu i ma podobno dobre wtasnosci startu
i ladowania. Tego typu samolot ma by¢
teraz budowany w serji i ma Wzig¢ udziat
(z wiekszym jednak silnikiem, mocy 65
KM) w tegorocznym miedzynarodowym
konkursie samolotéw turystycznych.

Charakterystyka:

Wymiary:

b = 10 m.

t max = 2,0 m.

S = 17,5 rat

Silnik: Salmson; N =

Ciezary:

Pc = 540 kg.

Ps = 31 kg./mt.

Pn = 13,5 kg./KM.

Cechy lotu:

Vek 160 km./g.

D 800 km.

40KM.
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PRZELOT HINKLERA NAD POLUDNIOWYM ATLANTYKIEM

H. l.
kazji przyjecia go przez Krdlewski Aero-
Klub Angji, w ten sposéb opisat swoj
wielki lot z Ameryki do Anglji na zbudo-
wanym w Kanadzie Puss-Moth.

,Start odbyt sie w Nowym Yorku na
lotnisku North Beach o godz. 2 dnia 25
pazdziernika z zapasem paliwa w ilosci
120 galon6w. Na wstepie samolot byt wie-

cej niz doktadnie wyprébowany i skon-
trolowany z uwagi na wypadki, ktére
miat, lecac uprzednio na East Kirw. Po

przelocie pierwszych dwéch godzin stwier-
dzitem, ze znajduje sie 220 mil od miej-
sca startu i ze posuwam sie szybko na-
przéd.

Poniewaz samolot nie posiadat $wiatet
nawigacyjnych, a odnos$ne przepisy Sta-
néw Zjednoczonych  wymagajg takich
Swiatet, podczas lotow nocnych zmuszony
bytem kierowaé¢ sie na otwarte morze
przed zmierzchem, ahy nie narazi¢ sie
przyjacielskim stosunkom z Ameryka. Po
godzinie 10 pogoda polepszyta sie tak, ze
na wysokos$ci 12.000 stép bytem w stanie
odczytywac¢ instrumenty poktadowe przy
Swietle ksigzyca. Okoto godziny 9 przy-
bytem do Kingston na wyspie Jamajka.

O mozliwos$ci lagdowania i stanie lado-
wisk zasiggatem juz przedtem szczegoéto-
wych informacyj jeszcze przed startem
w Nowym Yorku, i dowiedziatem sie o
istnieniu tam sprawnej stuzby todzi lata-
jacych i jedynego mozliwego ladowiska
(»,Pola gry w polo*) dtugosci okoto 500
yardéw. Pole to bylo zawczasu uporzad-
kowane celem umozliwienia na nim lIg-
dowania.

Z wyspy Jamajki odleciatem do Wene-
zueli, gdzie wszelkie formalnosci byty
Scidle przestrzegane nie wytgczajac wiz,
zezwolen, zaswiadczen o zdrowiu i cha-
rakterze i wreszcie depozytu w wysokosci
50 dolaréw, jako gwarancji dobrego spra-
wowania sie. Po przelocie morza Karaib-
skiego do Marracaibo, przestrzeni ponad
500 mil, nie zboczytem nawet na 1 sto-
pien.

Z Marracaibo skierowatem sie w prostej
linji do Trynidad, przelatujgc nieprzebyte

L. Hinkler, dowo6dca eskadry, z o- lasy dziewicze i korzystajac z jasnej, spo-

kojnej pogody. Leczac nad wyspa spo-
strzegtem, czego sie najmniej spodziewa-
tem, ze za mng leci drugi dwuptat Moth.
W Trinidad ku swemu zdumieniu znalaz-
tem tak réwne lotnisko, jakiego juz od
dtuszego czasu nie widziatem i na ktérym
datoby sie rozwing¢ na samochodzie szyb-
kos¢ 60 mil na godzine. Przykro jednak
byto stwierdzi¢, ze lotnisko to urzgdzone
byto przez francuskg kompanje.

Z Trinidad lot byt kontynuowany do
Paramaribo w Gwinei Holenderskiej i od-
bywat sie stale nad dzunglami i na ma-
tej wysokosci, co czesto powodowato pod-
rywanie sie tysiecy ptakéw, z czego wnio-
sek, ze ta cze$¢ Swiata moze by¢ gtow-
nym o$rodkiem przemystu ptasiego.

Ladowisko w Paramaribo mie$ci sie
w odlegtosci okoto 40 mil od miasta i do-
jazd do niego odbywa si¢ zapomocga prze-
prowadzonej przez dzungle kolejki wasko-
torowej. Warunki atmosferyczne byty tu-
taj niezwykte i tak przed wschodem ston-
ca byta pogoda jasna, lecz od wschodu
do godziny 8—9 tworzyta sie .mgta, ktora
p6zniej przemienita sie w chmury.

Pierwszg cze$¢ swego lotu do Para
w Brazylji przeleciatem na wysokos$ci 1000
stop w czystem powietrzu, lecz miedzy
dwoma warstwami chmur. Ten odcinek
podr6zy prowadzit ponad Amazonkg a

przebycie tej przestrzeni przy ujs$ciu tej
rzeki, trwato réwng godzine.
W Para, okolonej gesto dzungla, nie-

chcacy dokonatem otwarcia municypalne-
go portu lotniczego, ladujac na niem nie-
zaanonsowany na dzien przed przewidzia-
na uroczysto$ciag otwarcia.

Z Para lot odtbyt sie w prostej linji na
przestrzeni 300 mil nad dziewiczemi la-
sami do Ceara. Jak podata prasa brytyj-
ska, bytem tutaj zatrzymany pomimo po-
czynionych jeszcze w Trinidad staran i u-
zyskania prawa lgdowania w tej miejsco-
wosci. Niestety urzednicy w Para nie
sprawdzili nalezycie moich papieréw, wo-
bec czego nie bytem w stanie dowie$¢
urzednikom w Ceara, ze istotnie bytem
w Para. Zwioka w Ceara byta spowodo-

wana oczekiwaniem na urzedowe potwier-
dzenie z Rio.

Po tygodniowym przymusowym odpo-
czynku w Ceara, wystartowatem do Natal,
gdzie nawigzatem kontakt z ,Aeropostal
Compagny*, ktéra mi byta bardzo pomoc-
ng. W Natal celem przegladu samolotu
pozwolitem sobie na tygodniowy postoj,
lecz po niespodziewanym odpoczynku
w Ceara pozostato mi na ten cel tylko je-
den dzien.

O godz. 10 w dniu 26 listopada ub. r.
odbyt sie start do lotu przez Potudniowy
Atlantyk do Afryki. Samolot leciat na
wzglednie matej wysokos$ci celem kiero-
wania sie skatami w St. Paul i zorjento-
wania sie co do kierunku lotu podczas
nocy. W nocy zamierzatem Kkierowac sie
przez rejony o spokojnej atmosferze, aby
zmniejszy¢ sobie opo6r powietrza, nie li-
czytem sie jednak z mogacemi powstaé
chmurami i burzami. Chmury te byty tak
geste, ze kompletnie zastonity ksiezyc,
przeto bytem zmuszony wznie$¢ sie do
wysokoéci 12.000 stép. Nie byto to zasad-
niczo nic nadzwyczajnego, lecz wznoszac
sie poprzez chmury doznatem bardzo nie-
przyjemnych wrazeA skutkiem biyskawic.
Nie bytem pewny, lecz uwazatem, ze mo-
zliwie wibracja atmosfery spowodowana
przez silniik wywotywata wytadowanie
elektryczne z chmur. Rozpetanie atmosfe-
ry byto straszliwe i jedyna moja obawa
byta ta okoliczno$¢ i skutki wytadowan
elektrycznych Zle wptyna na igte busoli,
i byé moze przeszkodzg mi w utrzymaniu
kierunku do S$witu.

Przed opuszczeniem Ameryki umiesci-
tem za siedzeniem zapasowg kurtke i 1
czy 2 swetry na wypadek wyjatkowego
zimna, lecz poniewaz bytem zmuszony do
lotu przy obydwu otwartych oknach bocz-
nych, deszcze zmoczyty mnie, jak rowniez
zapasowe ubranie. Z nastaniem dnia o-
bratem kierunek pétnocno-wschodni u-
trzymujac sie nanowo blizej powierzchni

wody celem sprawdzenia jej pradu, i
stwierdzitem prawidtowo$¢ swych obli-
czen.

Niezadtugo potem pokazat sie okret, za
pomocg ktérego udato mi sie réwniez u-
zyska¢ potwierdzenie odno$nych kierun-
kéw. CzterdzieSci minut po ukazaniu sig
okretu nastgpito lagdowanie na potudnie
od miasta Bathurst w Gambji na 10 mil
od wytyczonego uprzednio przeze mnie
miejsca. W Bathurst znalaztem duze Ia-
dowisko utrzymywane przez wtadze woj-
skowe, ktére pobraty odemnie 1 funt szt.
optaty za ladowanie. Z Bathurst lot pro-
wadzit na po6inoc do St. Louis, Cape Juby
i Casablanca, gdzie znalaztem bardzo ru-
chliwy aeroklub i rozwiniete lotnictwo
sportowe.

Nastepne etapy odbyty sie do Madrytu,
Tours i Le Bourget do Hanworth.

Lotnik australijski Beri Hinkler na samo-
locie Puss-Moth dokonat przelotu nad
potudniowym Oceanem Atlantyckim



ANGLJA

W wydanem niedawno urzedowem spra-
wozdaniu o postepach w lotnictwie cy-
wilnc-m jest réwniez mowa o planach mi-
nisterstwa lotnictwa odno$nie rozwoju sa-
molotéw cywilnych. I tak m. im zamierza
sie rozwing¢ nastepujace prototypy samo-
lotow.

Dla komunikacji na dtugich szlakach
nad morzami, zamierza sie zbudowac t6dz
latajgcg o zasiegu 4000 km. przy mini-
malnej szybko$ci podrézowej 193 km./
godz. Prawdopodobnie dla obstugi szlaku
Anglja—Afryka projektowana jest todz
latajgca o charakterze Amfibji, ktéraby
byta w stanie zabiera¢ conajmniej 1350
kg. ciezaru uzytkowego i posiadajgca za-
sieg 1100 km. i szybko$¢ minim. 177
km./godz. Godny réwniez podkres$lenia
jest projektowany rozw6j matego samo-
lotu komunikacyjnego na terytorjach u-
bogich w odpowiednie lotniska. Samolot
taki jest w stanie wystartowaé i wylado-
wac¢ na polu o $rednicy 183 m. otoczonym
na krancach przeszkodami wysokosci 30
mtr. Rozwdéj samolotéw pocztowych ma
is¢ w kierunku budowy szybkich samolo-
tow o maksym, szybko$ci 982 km., o za-
siegu 1600 km. przy obcigzaniu uzytko-
wem 455 kg.

Mr. STORE, INSTRUKTOR LONDYN-
SKIEGO AEROPLANE CLUB, dn. 30 paz-
dziernika 1931 r. o godz. 23 wystartowat
w towarzystwie Miss Peggy Salomon
w Lympne do Kapsztatu z zamiarem po-
bicia rekordu szybkos$ci na tej trasie. U-
zyty do tego celu samolot D. H. Push
Moth ,Good Hope*“ (silnik Gipsy IIl 110
KM) jest wtasno$cig Miss Salomon, ktdra
1 maja 1930 rozpoczeta szkolenie w Han-
worth Air Park w National Flying Servi-
ces Ltd. i dnia 1 czerwca 1931 r. uzyskata
dyplom A

Lot odbyt sie w nastepujacych etapach:

30.X Lympne—Paryz (350 km.).

31.X Paryz—Rzym—Ateny (2500 km.).

1/2.X1 Ateny— Kair— Assuan— Kartun
(2700 km.).

2.XI Kartun—Malakal—Iluba (1200 km.)

3.X1 luba—Eutabbe—Tabora— lagdowa-
nie miedzy Abercorn i Brocau Bill (1950
km.).

4. X1 Miejsce lagdowania — Upika Bula-
wago — Kimberley (2100 km.).

5.XlI Kimberley — Kapsztat (900 km.).

Mr. Storn i Miss Salomon przebyli tra-
se Londyn — Kapsztat 11.700 km. w 5 dni
6 godz. 40 min. (64 godz. lotu) i polepszyli
ustanowiony na tej trasie (w czasie 31.3—
6.4.1931) rekord por. komandora Glena
Kidstown, ktéry podczas tego lotu zginat.

31. PAZDZIERNIKA 1931 r. wystartowat
z lotniska Lumpne Mr. Butler na samolo-
cie Comper Swift (75 KM Pobjoy R) do
Australji. Przelotu dokonat w nastepuja-
cych, rekordowych etapach :

31.X Lympne — Marseille — Neapol
(1600 km.).

1.XI Neapol — Brindisi — Ateny (900
km.).

2.XI Ateny — Aleppo — Bagdad (1900
km.).

3.Xl Bagdadi-Basra—Jask (1800 km.).

4.X1 Jask — Karachi - - Jansi (2100
km.).

5.X1 Jansi — Kalkutta — Akyab (1700
km.).

6iXI Akyab — Rangoon—Victoria Point
(1400 km.).

7.XI Victoria Point — Singapore — Ba-
tavia (2400 km.).

8.XI Batavia — Koepang (2100 km.).

9.XlI Koepang—Port Darwin (900 km.).

Do przebycia 16.500 km. trasy Londyn
Port Darwin zuzyt Mr.Butler 9 dni 2 godz.
29 min., pobit zatem dotychczasowy re-
kord (ustanowiony przez Mr. Scott, wy-
konany w kwietniu 1931 r. — 9 dni 4
godz. 11 min.) o 1 godz. 42 min.).

Dowddca Eskadry Gayford i por. lotn.
Bett, rozpoczeli dnia 3.X1.1931 r. pierwszy
lot dtugodystansowy na nowym wybudo-
wanym z polecenia Ministerjum Lotnictwa
jednoptacie Fairey Long-Range (silnik
Napier Lion).

Zatoga wystartowata w Cranwell o g.
6.45 i pokonata trase 4572 km. do Abu
Sueir obok Kairu w 30 godzinach bez Ig-
dowania. Samolot podobny jest do pierw-
szego jednoptatu Fairey Long Range z ro-
ku 1928, ktéry po dokonanym z powodze-
niem locie bez lagdowania Anglja — In-
dje, w kwietniu 1929 r. i ktéry podczas
préby ustanowienia nowego S$wiatowego
rekordu na odlegto$¢, na trasie Londyn —
Kapsztat w grudniu 1929 r. w okolicach
Tunisu uderzyt w gore, przyczem samolot
ulegt doszczetnemu rozbiciu, a obaj piloci
dowddca eskadry Jones Williams i por.
lotn. Jenkins ponie$li $mierc.

Nastepujgce zestawienie podaje liczbe
Klubéw lotn. turystycznego w catem im-
perjum Brytyjskiem, przy kofcu 1929 r.
i ich wzrost przy koricu 1930 r.:

1929 1930
W. Brytanja 23 29
Australja 9 24
Kanada 23 21
Nowa Zelandja 19 25
Indje 6 7
Potudniowa Afryka 9 7
Kenya 1 1
Singapore 1 1
Hong Kong - — 1

LOT DOOKOLA W. BRYTANIJI urzadzit
od I.IV do 11.X kpt. Barnard wspélnie
z ,Daily Mail" szeScioma samolotami
»Air Circus", przy ktérej to okazji zo-
stato odwiedzonych 118 miast, przewiezio-
no 60.000 oséb i przeleciano 250.000 km.
W kazdem miescie urzadzono odczyty pro-
pagandowe oraz loty pokazowe, ktére da-
ty podobno bardzo pomyS$lne rezultaty
dla propagandy lotnictwa- cywilnego.

ZAKELADY LOTNICZE DE HAYILLAND
otrzymaty zamoéwienie Brazylijskiego mi-
nisterjum wojny na 15 samolotéw trenin-
gowych dwuptatéw D. H. Moth (silfiki
120 KM D. Il. Gipsy Il). Jest to pierwsze
zamOwienie pociggajace za sobag zaopa-
trzenie armji brazylijskiej w samoloty
angielskie, ktére zostato uzyskane pomi-
mo silnej konkurencji siedmiu typéw sa-
molotéw, oferowanych przez cztery'inne
kraje.

Samoloty zamo6wione przez Brazylje, sa
tego samego typu, co dostarczone rzagdom
Portugalji, Szwecji, Chin, Iraku i Egiptu.

Samoloty brazylijskie sa wyposazone
w specjalny sprzet, co umozliwi uzycie ich
do lotéw S$lepych i nocnych, do ¢wiczen
z karabinami masz. i bombami, jak row-
niez do treningu radjowego i fotograficz-
nego.

Prawdopodobnie duch wspétzawodnic-
twa spowoduje, ze Brazylijska Marynarka
Wojenna zechce uzyska¢ samoloty podob-
nego typu i jest zatem zrozumiate, jezeli
Marynarka rozwazy zamowienie 12
Moth‘éw treningowych.

DLUGODYSTANSOWY SAMOLOT FAI-
RY NAPIER, ktory przeleciat bez lado-
wania z Cromwell do Abu Sueir w Egip-
cie w dniach 27 i 28.X z zatogg dow. esk.
Gayford i por. pil. Bett, wylgdowat w dro-
dze powrotnej 15.XIlI niedaleko Saffrou-
Walden (Essex) na zaoranem polu przy
gestej mgle, skutkiem czego kota zapadty
sie w miekkiej ziemi i samolot skapoto-
wat. Zatoga wyszta bez szwanku a samo-
lot doznat jedynie uszkodzenia kota i $mi-
gta. Jedna Smiga metalowego $migta za-
gieta sie rownolegle do ostony silnika, co
prawdopodobnie ochronito samolot od
zwyktego w takich wypadkach zniszcze-
nia.

Samolot, wyposazony czasowo W Seryj-
ny silnik Napier IX, na ktérym ma prze-
lecie¢ do Cromwell, bedzie doktadnie zre-
montowany i zaopatrzony w nowy silnik,
by ubiega¢ sie o Swiatowy rekord na naj-
dtuzszy przelot bez lgdowania.

AUSTRALJA

AUSTRALIJSKI PILOT BERT HINKLER
w chwili obecnej przedsiewzigt wielki
raid, ktérego cel nie jest znany. Punktem
wyjscia byt Nowy Jork. Pierwszy etap
wynosit 2650 km. i pokryt trase New York
— Kingston (Jamaika) a zostal dokonany
z 27 na 28.X.1931 r. w ciggu 18 godz. 20
min. lotu bez lgdowania. 9 listopada 1931
roku nastgpit etap diugosci 1000 km.
z Kingston do Moracaibo w Wenezueli,
w czcm okoto 800 km. nad morzem. 17 li-
stopada 1931 r. wylgdowat Bert Hinkler
w Fortaleza (pdtnocne wybrzeze Brazy-
lji). Miejscowos$¢ ta jest oddalona od Mo-
racaibo o 3800 km. Potem nastgpit krot-
ki etap do Port Natal i 25 listopada 1931
roku w nocy startowat do przelotu po-
tudniowego Atlantyku.
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Lot nad oceanem z Natal do Bathhurst
w Gamb.ji Brytyjskiej (3200 km.) zostat
dokonany w ciggu 22' godzin i 55 minut,

poczem Mr. Hinkler kontynuowat lot do
St. Louis (Senegal). Bert Hinkler jest
pierwszym pilotem, ktéremu udat sie

przelot potudniowego Atlantyku w kierun-
ku z zachodu na wschdd.

Juz raz 8 lipea 1930 r. francuska zato-
ga Mermoz, Gimie i Dabry przedsiewzieta
prébe przebycia w takim kierunku oceanu
na wodnosamolocie Latecoesa 28 (silnik
Hispano-Suiza 600 KM)., lecz. samolot byt
zmuszony wodowaé¢ przymusowo, na pet-

ncm morzu, przyczem obeszto sie bez
strat.
CZECHOSELOWACJA

CZECHOSEOWACJA POSIADA 5 PUL-
KOW LOTNICZYCH z dn. 1 pazdziernika
1931 r., z ktérych putk lotn. Nr. 5, ostat-
ni z przewidzianego programem zbrojen
powietrznych jednostek lotniczych, stacjo-
nowany jest przejsciowo w Pradze (Kbe-
ly) i ma hyc przeniesiony do Brna.

Putk lotniczy Nr. 4, ktdrego jedna tylko
grupa dotychczas stacjonowana byta
w Kralowa Hradu, po ukoAczeniu portu
lotniczego bedzie catkowicie przeniesiony
do tego garnizonu.

FRANCJA

KOLEJINA MIEDZYNARODOWA WY -
STAWE LOTNICZA W PARYZU postano-
wit Chambre Syndykate francuskiego
przemystu lotniczego urzadzi¢ w ciggu
miesigca listopada 1932 r.

Stosownie do uchwaty walnego zgroma-
dzenia Societe Industrielle d‘Aviation
Latecoere podwyzszyto swdj kapitat z 10
do 30 milj. frs.

NOWY CZTEROSILNIKOWY SAMOLOT
NISZCZYCIELSKI NOCNY S. A B. 20 wy-
puscita firma Societe Aerienne Bordelaire
w Koncernie S. G. A, (wg. projektu Dyle
i Boealau). Jest to wysokoptat dwukadtu-
bowy konstrukcji catomctalowej o rozpie-
tosci 37 m. i 13,5 tonn ciezaru catkowite-
go. Jako naped zastosowano 4 silniki
Lorraine ,Courtis“ o wsp6lnej mocy 2040
KM. Zatem S. A B. 20 bedzie prawdopo-
dobnie najwiekszym francuskim samolo-
tem wojskowym.

DWAJ PILOCI MORUCH | BURTIN wy-
startowali 30 pazdziernika do lotu do Ma-
dagaskaru. Lot odbyt sie na samolocie
Farman 190 (230 KM Gnome-Rhone ,Fi-
tau“) w nastepujacych etapach:

30.X Istres — Columb — Bechar (1700

km.).
31.X Columb — Bechar — Reggau — Gao
(1800 km.).

1.XI Gao — Niamey — Zinder — Fort
Lamy (1800 km).
2.X1 Fort Lamy—Baudundu (2000 km.).

3.XI Baudundu — Elisabethville (2000
km.).

4.X1 Elisabethyille — Quilimane (1600
km.).

5.XI Quilimane—Tenanarivo (110 km.).

Do przebycia przestrzeni 12.000 km. od
Istres do Tenanariyo potrzebowali piloci
doktadnie 6 dni 9 godzin 45 min. Pobili

oni zatem wyczyn Bailly, Reginansi i Mar-
sot (ktérych czas dotychczas na tej trasie
byt najlepszy) o 2 dni 15 godz. i 15 min.

Lot powrotny podlegat silnym wptywom
niesprzyjajacych warunkéw atmosferycz-
nych i odbyt sie w nastepujacym trybie:

LOT P O L S K I

Nr. 1

,Elytroplan Sisma*“ bezogonowy samolot konstrukcji uicehrabiego de Fouge

(Francja), ktéry ma w najblizszej

14.Xl Tenanariyo — Quilimanc.
15.X1 Quilimane — Elisabethyille.
17.X1 Elisabethyille — Luluabourg.
18.X1 Luluabourg — Coauilhatrille.
19.X1 Coaguilhatrille — Fort Lamy.
20.X1 Fort Lamy — Reggan.

23.Xl1 Reggan — Oran.

24.XI Oran — Toulouse — Paris.

DWAJ FRANCUSCY PILOCI GOULET-
TE | SALEL w czasie od 23—27 listopada
zdobyli na Farmanic 190 (Algol—Lorrai-
ne) nowy rekord na trasie Istres — Tena-
nariyo przez nastepujacy wyczyn:

23.X1 Istres — Ajaccio — Tunis — Tri-
polis — Syrte (2000 km.).

25.X1 Syrte — Benghasi — Kairo —
Assuan (2500 km.).

25.XI Assuan — Port Sudan — Djibuti
(2000 km.).

26.X1 Djibuti — Magadischu — Deres-
salam (2500 km.).

27.X1 Deressalam — Mazambitjue —

Tenanariyo (2100 km.).

ZNANY LOTNIK REKORDOWIEC JEAN
DE VIRCAYA wystartowat dn. 26.9.1931 r.
w Pecci na Farmanie F 230 z silnikiem
40 KM Salmson z zamiarem pobicia mie-
dzynarodowego rekordu na odlegto$¢ i czas
w zamknietym obwodzie dla lekkich sa-
molotow wodnych 3 kategorji. De Vircaya
pozostat w powietrzu 18 godz. i 39 min.
i w tym czasie przeleciat 2,210,740 m.
przez co udato mu sie:

1) pobi¢ miedzynarodowy rekord odle-
gtosci lotu w zamknietym obwodzie dla
lekkich  wodnosamolotéw 3 kategorji,
ktéry od 13.7.1930 r. byt w posiadaniu nie-
mieckiego pilota Grundke‘go i zostat usta-
nowiony na samolocie Junkers A 50 (85
PS. Armstrong ,,Genat“) z 2100,420 km.
na 2210,740 km.

2) pobi¢ rekord diugotrwatos$ci lotu
w zamknietym obwodzie dla lekkich wod-
nosamolotéw 3 kategorji, ktéry od 13.7
1930 r. rowniez byt w posiadaniu Grund-

przysztosci wykonaé loty prébne

ke‘go i zostat ustanowiony na Junkersie
A 50 z 16 godz. 29 min. na 18 g. 39 min.

Jean de Yircaya jest obecnie w posiada-
niu 10 miedzynarodowych rekorddw.

ZALOGA SAMOLOTU DEMOUGCOT --
GONORD, ktoéora 2.9.1931 r. na wodnosa-
molocie Latecocie 38 (2 silniki Hispano-
Suiza po 650 KM kazdy) pobita rekord
odlegtosci i szybkos$ci lotu z obcigzeniem
uzytkowem 2000 kg., ustanowita dnia
30.9.1931 r. w Saint Raphael na tym sa-
mym wodnosamolocie réwniez 5 nowych
rekordow dla wodnosamolotéw, a mia-
nowicie:

3) miedzynarodowy rekord wysokosci
z obcigzeniem uzytkowem 5000 kg. na 3500
m.; od 17.8.1929 r. rekord ten byt w re-
kach niemieckiego pilota Steindorfa, kto-
ry na samolocie Rohnbach-Komar (3x600
KM. B. M. W.) osiggnat 2000 m. wyso-
kosci (uznany dopiero w 1931 r.),

4) miedzynarodowy rekord odlegtosci
w obwodzie zamknietym z obcigzeniem u-
zytkowem 5000 kg. i 5000 km.

5) miedzynarodowy rekord dtugotrwa-
tosci w obwodzie zamknietym z obcigze-
niem uzytkowem 5000 kg. i 4 godz. 2 min.

6) miedzynarodowy rekord szybkosci
na przestrzeni 100 km. z obcigzeniem u-
zytkowem 5000 kg.: 140 km./godz.

7) miedzynarodowy rekord szybkosci na
przestrzeni 500 km. z obcigzeniem uzyt-
kowem 5000 kg.: 140 km./godz.

RENE LEFEVRE ukonczyt przed kilko-
ma tygodniami godny uwagi lot z Paryza
do Antananariyo, Madagascar na jedno-
ptacie jednomiejscowym Mauboussin Xl
(silnik 40 KM Salmson) w ciggu 14 dni).

Opuscit on Orty 1 grudnia ub. r. i przy-
byt do swego celu 14 grudnia.

Oto etapy tego lotu:

1.XI1l Paryz — Lion.

2.XIl Lion — Cannes.

3.XI1l Cannes — Gabes.

4.X1l Gabes — Benghasi.



Nr. 1

5.XIl Benghasi — Marsa Matruh.

6.X1l Marsa Matruh — Wadi Halfa.

7.XIl Wadi Halfa — Khartum.

8.XIl Khartum — Juba.

9.XIl Juba — Kismem.

10.XIl' Kismem — Mombasa.

11.XIl Mombasa — Mozambigue.

12.XI1l Mozambigue —Antananarivo.

Catkowita przestrzei, wynoszagca Ww
przyblizeniu 12.000 km. zostata pokona-

na w 12 dniach lotu. Lefevre byt czion-
kiem nawigacyjnej zatogi jednoptatu Be-
narda ,Oiseau Canari“, ktéry jako pierw-
szy francuski samolot dokonat przelotu
przez Atlantyk w kierunku zachéd-wschéd
w czerwcu 1929 r.

NIEMCY

TOW. AKC. FOCKE-WULF W BBEMIE
uzyskato licencje na budowe w Niemczech
samolotéw typu Autogiro. Pierwszy Auto-
giro, ktory zostanie zbudowany w Niem-
czech, bedzie jakoby najnowszym i naj-
sprawniejszym wzorem tego rodzaju. Be-
dzie to dwumiejscowy samolot sportowy
(turystyczny) z silnikiem 100 KM Sie-
mensa SL 14 i wyr6znia sie pod wzgledem
technicznym przedewszystkiem tréjskrzy-
dtowem skrzydiem obrotowem i posiada-
niem samorozrusznika. Rozrusznik jest
wazna inowacjg. Przy budowanych do-
tychczas Autogirach, skrzydto obrotowe
byto uruchamiane przez prad powietrzny
wytwarzany $migtem, co zajmowato spo-
ro czasu. Za pomocg samorozrusznika,
skrzydto obrotowe zostaje uruchomione
w ciggu p6ét'minuty, przyczem po osiggnie-
ciu wymaganych obrotéw sam sie wyla-
cza. Pod wzgledem szybkosci i zdatnosci
wzlotu zbudowany w Niemczech Autogiro
bedzie odpowiadal wymaganiom nowo-
czesnego samolotu sportowego przy silni-
kach o rownej sile KM i przy ciezarze cat-
kowitym 612" kg. szybkos$ci maks., wymia-
rze 165 km./godz., pozioma szybko$¢ mi-
nimalna bez straty wysokosci tylko 35
km./godz., poczatkowa szybko$¢ wzlotu
222 m/sek., a pionowa szybko$¢ opadania
przy 40-stopniowym kacie ze$lizgu wyno-
si 3,8 m/sek.

STANY ZJEDN.

KIEROWNICTWO Sl POWIETRZ-
NYCH: LADOWE | MORSKIE udzielity na
poczatku pazdziernika ub. r. zamoéwienia
na sprzet lotniczy na -sume 2,75 milj. do-
larow. Wojska ladowe zamdwity 53 samo-
loty i 100 silnikéw na 1,93 milj. dolaréw;
marynarka 41 samolotéw na sume 815.000
doi. Nastepujgce przedsigebiorstwa otrzy-
maty zamoéwienia:

Douglas Aircraft Co — na samoloty wy-

wiadowcze i niszczycielskie.

Curtiss Aeroplane and Motor Co — na
samoloty linjowe.

Detroit Aircraft Corp. — na samoloty
myS$liwskie.

Chance Yought Corp. —
wywiadowcze.

Glenn L. Martin Co — na samoloty nisz-
czycielskie,

oraz Pratt and Whitney Aircraft Co.

na samoloty

PROBNE LOTY NOWEGO STATKU PO-
WIETRZNEGO MARYNARKI ST. ZJEDN.
~Akron* zostaty ukonczone z koAcem paz-
dziernika 1931 r., statek tern samem prze-
szedt w posiadania marynarki wojennej
St. Zjedn. Z lotéw probnych jest wiado-
mem, ze nie daly one spodziewanych wy-

LOT P OL S KII

nikéw; t. np. statek nie osiggnat miedzy
innemi zagwarantowanej szybkosci 135
km./godz.

20 PAZDZIERNIKA ni), r. o godz. 4.30
Mr. Doolittle wystartowat na swoim wys$-
cigowym samolocie Laird ,Super-Solu-
tion" (510 KM Pratt and Whitney ,,Wasp.
Junior") w Ottawa w Kanadzie i po la-
dowaniach kolejno w Washingtonie, Birm-
minghamie, Alabamie i Corpus Christi
przybyt o godz. 17.15 do Mexico City.
Przelot trasy diugosci 4000 km. trwat 12
godz. 45 m., w ezem 11 godz. 45 m. lotu.

KOMUNALNY PORT LOTNICZY NO-
WEGO YORKU wedtug sprawozdania
,Lloyd Bennett Field" przetransportowat
w ciggu 6 miesiecy ponad 18.000 pasaze-
row.

WLOCHY

ZAKE. LOTN. SAYOIA — MARCHETTI
otrzymaty od rzadu tureckiego zamodwie-
nie na dostawe 18 todzi latajacych Amfi-
L>ji typu S 56 z silnikami Fiat. Samoloty
te majag stuzy¢ do celéw szkolnych.

RUMUNJA

ZAWODY LOTNICZE ufundowane przez
ksigcia Abeslo o puhar za najlepsze wyni-
ki przelotu na przestrzeni Bukareszt —
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ISzym (1140 km.) lub odwrotnie, otwarte
dla rumunskich i wtoskich pilotéw woj-
skowych, ktére majg by¢ rozgrywane od
1931 do 1934 r. corocznie w czasie od 1
maja do 31 pazdziernika, daty w pierw-
szym roku nastepujacy wynik:

Olteanu i Dragan — 27.8 Bukareszt—
Rzym — 13 g. 05 m. 45 s. (przecietnie
87,050 km./godz.).

Olteanu i Dragan — 2.9 Rzym—Buka-

reszt — 6 g. 45 m. 07 s. (przeciet. 168,011
km./godz.).

Negresco i Georgesco — 2.9 Rzym—Bu-
kareszt — 6 g. 16 m. 17 s. (przecietnie
181,778 km./godz.).

Jacobesco i Popioteanu — 19.9 Buka-
reszL—Rzym — 5 g. 17 m. 58 s. (przeciet-
nie 215.117 km./godz.).

Finna i Colangeli — 1.10 Rzym—Buka-
reszt — 4. g. 31 m. 43 s. (przecigto. 251,732
km./godz.).

Giordano i Bonino — 11.10 Rzym—Bu-
kareszt — 4 g. 31 m. 04 s. (przecietnie
252,336 km./godz:).

Zwyciezyta zatem zatoga wtoska Kkpt.
Gennaro Giordano i kpt. Guido Bonino na
samolocie linjowym Fiat A 120 z silni-
kiem 750 KM Fiat A 24 przez zatoge wto-
skg ptk. Pinna dowoédcy putku bombardo-
wania dziennego i por. Cilangeli, ktérzy
dokonali przelotu ,na samolocie bombard.
dziennym Fiat Br. 3 z silnikiem 1000 KM
Fiat A 25.

Uroczysty chrzest ,,Maryuette®, samolotu przeznaczonego dla celéw stuzbowych
misji 00. Jezuitéw na Alasce
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Kpt. dg.pl. MATEUSZ IZYCKI

LOT P O L S K I

ROZWOJ AEROKLUBOW T LOTNICTWA TURYSTYCZNEGO
W POENOCNEJ AERYCE

Dekret z dn. 17 kwietnia 1930 r. regu-
lujacy subsydja na zakup i utrzymanie
samolotow .przez Aerokluby i osoby pry-
watne obudzit drzemigcy dotychczas u
kolonistow francuskich w pétnocnej Afry-
ce zapat do lotnictwa.

Istniaty tam do tego czasu liczne Aero-
kluby we wszystkich wiekszych o$rod-
kach, lecz rola ich ograniczata sie do
skupiania hytych lotnikéw wielkiej woj-
ny lub walk marokanskich, oraz pilotow

rezerwy, i miaty charakter wiecej towa-
rzyski.
Sporadyczne poczynania, majace na

celu zorganizowanie szkolenia w pilota-
zu, cierpiaty state fiaska, spowodowane
szczeg6lnie konkurencjg zawodowych cy-
wilnych szko6t lotniczych w metroipolji,
korzystajgcych z subsydjow rzadowych
i mogacych szkoli¢ bez poréwnania taniej.

Sprawa treningu rezerw réwniez nie od-
grywata zadnej roli, gdyz jest ona ure-
gulowana we Francji czestem powotywa-
niem na perjodyczne c¢wiczenia do od-
dziatéw lotniczych, rezerwisci sg bardzo
dobrze woéwczas optacani i chetnie lata-
ja. Francuzi uwazaja, ze sama umiejet-
no$¢ latania dalece nie wystarcza dla
stworzenia dobrego lotnika wojskowego,
szczeg6lnie, jezeli to latanie odbywa sie
na samolotach matosilnikowych, w prze-
ciwienistwie wiec do Witochéw nie powie-
rzaja treningu rezerw Aeroklubom.

Nieliczne osoby prywatne posiadaty
swe samoloty, lecz uwazane to bylo za
wielki luksus, nie licujacy z wrodzona

Francuzom oszczednoscia.

Dekret, dajacy kazdemu Francuzowi
mozno$¢ tanio naby¢ i utrzymaé samolot,
zrobit przewrot.

Cata poétnocna Afryka nadaje sie zna-
komicie dla komunikacji lotniczej. Wiel-
kie odlegtosci pomiedzy miastami i cen-
trami handlowemi, a kolonjami i ferma-
mi, fatalne, waskotorowe przewaznie i
nieregularnie odchodzace koleje, szosy
doskonate, ale w'ciagz przecinajace wyso-
kie géry, a wiec petne hamujacych jazde
wzniesien, utrudniaja wszelka komuni-
kacje lagdowa.

Tymczasem zycie tetni tam gorgco, in-
teresy robig sie po amerykanAsku, narzu-
ca sie konieczno$¢é szybkiego przerzucania
sig z miejsca na miejsce.

Pogoda 11 miesiecy w roku jest dosko-
nata, deszcze stosunkowm rzadkie i ogra-
niczone do kilku tygodni w zimie. Trud-
no$¢ stanowia bardzo silne wiatry, prze-
waznie zachodnie, ktére dochodzag czasem
do 80 i 100 km. na godz.

Pozatem samolot prywatny nie ma kon-
kurenta w postaci samolotu komunika-

cyjnego, wiemy bowiem, Zze sprawa ko-
munikacji lotniczej stoi we Francji sto-
sunkowo nisko, caty wysitek idzie na

zorganizowanie linji  zagranicznych, w
kraju za$, a tembardziej w Afryce, linje
lotnicze sa dopiero w projekcie. Istnie-
jaca morska linja Algier — Marsylja
funkcjonuje jedynie dla przewozu poczty
i jest zamknigta dla ruchu pasazerskie-
go z powodu paru $miertelnych wypad-
kow', linja za§ Tunis — Marsylja nie ma
rowniez przedtuzenia w gtgh kraju.

Samolot wiec w rekach prywatnych
oddaje ustugi nieocenione. Tak zwane
~wysokie ptaskowzgdrza“, zawarte pomie-
dzy dwoma tancuchami Atlaséw, mor-
skim i saharyjskim, na ktorych znajduje
sie wiekszo$¢ duzych ferm i sporo miast,
oddalone sa od wielkich centréw nad-

morskich, jak Oran, Algier lub Tunis
0 200 do 300 km. w prostej linji. Samo-
lot pokrywa te odlegto$¢ przecigetnie

w dwie godziny, przecinajac ponad gdra-
mi, samochodem za$, szczegélnie jezeli sie

wezmie pod uwage konieczno$¢ przeje
chania przez go6ry i natozenia drogi na
krete szosy, szybko jadac 6—7 godzin.

Ro6znica jest juz na tyle powazna, ze za-
miana tych $rodkéw' lokomocji optaca sie.

Ogdlnie biorgc, samolot turystyczny,
czy to Farman, czy maty Potez 36, czy
Caudron, optaca sie po 600 godzinach lo-
tu catkowicie, t. j. kupno samolotu wraz
z silnikiem, materjaty pedne, smary,
hangarowanie i obstuga, biorgc wszystko
przecietnie. Inaczej moéwiac, kto$, kto ku-
pit samolot i skorzysta z premji, a po-
trafi w'ylata¢ na nim 600 godzin, bedzie

miat kapitat inwestowany catkowicie
zwrécony wraz z kosztami eksploatacji,
czyli bedzie latat darmo.

Udogodnienia administracyjne sg o-
gromne. Ksigzka samolotu czy dziennik
lotbw moga by¢ poswiadczone przez
pierwszego lepszego policjanta, sottysa,
naczelnika stacji, lub naw'et podpis po-
waznego $wdadka prywatnego w'ystarczy.
Ladowaé¢ wrnlno wszedzie wedtug wtasnego
uznania, jedynie kluby pragnace uzna-
nia swych lotnisk za oficjalne, muszg
sie stara¢, by odpowiadaty okreslonym
warunkom, prywatny za$ witasciciel te-
renu lagduje na nim na wtasne ryzyko a
moze ten teren kasowa¢, ,gdy mu nie jest
juz potrzebnym. Kazdy Francuz wyrzekt-
by sie wogdle lotnictwa, gdyby, tak, jak
to sie gdzieniegdzie dzieje, musiat przez
siebie i jedynie dla siebie wybrane l3a-
dowisko najpierw' przedstawia¢ do uzna-
nia witadzom, a potem utrzymywaé w pe-
wien okres$lony przez te wihadze sposo6b
1 w okre$lonym czasie.

Wylatanie 600 godzin wydaje sie dos¢
trudncm, jednak juz takie wypadki by-
waty, szczeg6lnie ze do ksigzki zapisy-
wane sg przy przelotach nie godziny od-
lotu i ladowania, lecz kilometry przele-
ciane, a kazde 100 kilometrow' liczy sie za
godzine. Jezeliby kto$ wiec specjalnie wy-
bierat korzystne wiatry i przelatywat
dzieki nim po 200 km. w godzing, to ta
godzina liczytaby mu sie do subsydjum za
dwie. Ale to juz kwestja czysto miejsco-
wych warunkow.

Niema réwniez ograniczenia w szkole-
niu. Kluby wyuczajg pilotowa¢ za 2 tys.
frankéw na samolotach klubowych, byle
szkolenie nie przekroczyto 15 godzin. Ro-
big to zresztg niechetnie, jakby pod przy-
musem, W celu propagandy lotnictwa.
Zawsze do tego doktadajg. O w'iele lepiej
i predzej szkola specjalne szkoty zawodo-
we cywdIne. Poniewaz w szkotach tych
jednak ptaci sie za szkoélenie zaleznie od
ilosci wylatanych godzin, kazdy kandy-
dat wybiera si¢ do szkoty juz jak najle-

piej przygotowany, zwykle tylko by do
sta¢ dyplom. Rozpowszechnito sie wiec
szkolenie prywatne, t. j. ze kazdy wta-
Sciciel a.wjonetkj szkoli na swej wiasnei
maszynie u siebie na swem wtasnem lot-
nisku, swego brata czy przyjaciela i nie-
raz naw'et go laszuje. Nikt sie tern nie
interesuje, zadna wtadza w to nie wkra-
cza.

W ten sposéb w ciggu pdttorarocznego
trwania tej now'ej ery w lotnictwie tu-
rystycznem, ilo§¢ prywatnych maszyn
w prowincjach Afryki po6inocnej wzrosta
z 10 do 150 (cyfry te podaje na odpowie-
dzialno$¢ klubéw tamtejszych, ktére mi
tych informacyj udzielity). Wypadkéw
Smiertelnych dotad nie notowano.

Jak widzimy, rozwo6j lotnictw'a turysty
czncgo oparty jest gtéwnie na posiadaczu
pryw'atnym, wykorzystujagcym premje
Wiele jest réwniez samolotéw' spétkowych
po dwoéch-trzech wiascicieli. Zachodzg tu
tylko westje odpowiedniej asekuracji, kt6-
ra obejmuje zasadniczo cate lotnictwo
turystyczne i ktorej klauzule sg podobne
do przepiséw' asekuracji prywatnej samo-
chodowej.

Kluby sg traktowane nie jako centra,
gdzie sie lata, ale jako pewne punkty,
gdzie przyleciawszy, mozna dosta¢ pali-
wa, naprawi¢ drobne uszkodzenie, han-
garowacé, spotka¢ znajomych, dostaé try-
ptyk lub now's ksigzeczke lotow'. Jedynie
ci, ktérzy jeszcze nie kupili sobie samo-
lotu, korzystajg z awionetek klubow'ych
za do$¢ W'ysokg optatag od godziny, wy-
najmuja je poprostu na pewien czas,
przytem nalezy przepisywaé¢ asekuracje
na imie wynajmujacego awionetke. Jezeli
kto$ chce koniecznie lataé, to zwykle, je-
zeli nie ma pieniedzy, nie do klubu sie
udaje, bo i tak za latanie tam by drogo
zantacit, szuka sobie kolege bogatszego,
lub nawet we trzech lub czterech zakta-
daja spotke — przy premji to sie lepiej
kalkuluje. Nalezenie do klubéw nie jest
obowigzkowe dla lotnikow-turystow’,
czynig to gtéwnie dlatego, by wykorzy-
sta¢ te udogodnienia, ktére dany klub
daje, jak: tani i dobry hangar, tansza
benzyne, dobrego mechanika i t. d. Klu-
by same przez .sie sg bogate. Sktadki sto-
sunkowo bardzo wysokie, zaleznie od kla-
sy klubu. Do klubu nalezy wiele o0s6b
nic z lotnictwem nie majacych wspdlnego
lub  ktérzy dawno lotnictwo porzucili.
W wiekszych miastach kluby korzystaja
z teren6w cywilnego lotnictw'a, nigdy
wojskowego, za specjalng optatg. Han-
gary etc. budowane s naturalnie na koszt
klubu, jednak wiara w przyszto$¢ lotni-
ctwa jest tak wielka, ze w najmniejszem
mieécie tworzacy sie klub otrzyma catko-
wity potrzebny kapitat na zbudowanie
instalacyj, na dtugi termin, od kazdego
banku, a firmy benzynowe, ktédre nawet
daleko w gtebi Afryki zaktadajg wielkie
pompy przed hangarami, w obawie przed

konkurencjag réwniez stuza pomoca fi-
nansowag.
Prezesami klubow sg przewaznie nie-

lotnicy, ludzie starsi i na tyle nieraz znie-
dotezniali, ze ich rola ogranicza si¢ do
przeméwieA na bankietach, ktérych tam
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jest wiele i na ktérych moéwi sie duzo
i bez tre$ci. Rzadza przewaznie gospoda-
rze, wybierani na pewien okres czasu i
ktérzy maja wtadze prawie dyktatorska.

Obleciawszy kilka klubéw w pétnocnej
Afryce zauwazytem, ze z samolotéw naj-
wiekszem powodzeniem cieszy sie Potez
36 z silnikiem Salmson lub Renault 100
HP. i opatrzony urzadzeniami przeciw-
$lizgowemi w rodzaju de Havillanda. Ma
on wszystkie zalety mozliwe, za wyjat-
kiem szybko$ci (szybk. podrézna do 130
km. na godz.), co jest bardzo niedogod-
ne w Afryce, gdzie mozna spotkaé¢ nieraz
szalony wiatr czotowy. Za to latajac na
nim. przekonatem sie, ze o ile skrzydto
sie nie oberwie, lub nie wejdzie si¢ w go-
re lub dom, nie sposéb mie¢ wypadku
z taka maszyna, pozwalajacg na wszelkie
btedy. Zato pilot, ktéryby tylko na takiej
maszynie umiat lata¢, a takich jest wie-
lu w Afryce, przesadzony na inny samo-
lot, wygladatby jak mtody uczen, ktérego
by z Hanriota posadzono odrazu na duzag
maszyne. Spotyka sie rowniez angielskie
Moth'y.

Na zakonczenie musze stwierdzi¢ sza-
long pomoc, ktéra okazujg klubom ma-
gistraty nawet matych miasteczek, czy to
w formie tanich dzierzaw terenéw, czy
tez przy wznoszeniu hangaréw i t. p.

Ponizej podaje niektére ciekawsze pa-
ragrafy wyjete z dekretu, ktéry taki roz-
ped dat lotnictwu sportowemu.

Art. 2. By méc korzystaé z powyzszych
premji, samolot winien by¢ zbudowany
we Francji i naleze¢ do typu nie starsze-
go nad lat 6. Winien by¢ zakupiony no-
wy w fabryce, przez obywatela francu-
skiego lub przez aeroklub. Wtasciciel be-
dzie miat prawo pozycza¢ swoéj samolot
na swa wtasng odpowiedzialno$¢, lecz wy-
tacznie obywatelom francuskim.

Art. 3. Kazda osoba prywatna lub aero-
klub zobowigzuje sie uzywaé premjowa-
ny samolot jedynie do turystyki lub wita-
snego transportu. Wzbronione jest uzy-
wanie samolotu dla zarobkowania pod
wszelkiemi postaciami. Zezwala si¢ na
branie udziatu we wszelkich zawodach
sportowych nagradzanych lub nie.

4rf. 5. Zadna osoba, nalezagca do ja-
kiego$ przedsiebiorstwa lotniczego, nie
bedzie upowazniona do korzystania z sub-
sydjum na zakup samolotu identycznego
z uzywanemi w danem przedsiebiorstwie,
ani korzysta¢ z premji na utrzymanie sa-
molotu.

Art. 8. Wlysoko$¢ premji przyznawanych
osobom prywatnym na zakup i utrzyma-
nie samolotéw, okre$lone sg w art. 23 i
nastepnych. Aerokluby korzystaja procz
tych premij, ktére sa wymienione w art.
24, 27 i 28 na zakup samolotéw i w art.
30, 31 i 32 na utrzymanie samolotéow,
jeszcze z prawa powiekszenia tych
wszystkich premij o 10%.

Piloci stuzby czynnej i rezerwy lotnic-
twa korzystaja z tych samych premij co
osoby prywatne z dodaniem 20%.

Pozatem kluby i piloci st. czyn. i rez.
moga korzysta¢ jak osoby pryw. z premji
podanych w art. 25 i 26, ale bez zwiek-
szonego procentu. Jednakze wysoko$¢
premji wym. w art. 24—28, nie wlicza-
jac %% dodatkowych dla klubow i pilo-
téw st czyn. i rez., nie moze przekraczaé
sumy wptaconej przez kupujacego fabry-
kantowi.

Art. 24. Premja zakupu sktada sie
z trzech cze$ci: 1-ej statej, 2-ej zaleznej
od ciezaru uzytecznego, 3-ej zaleznej od
mocy silnika.
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a) cze$¢ stata — wynosi 8.000 frs. nie-
zaleznie od typu samolotu.

b) cze$¢ premji zalezna od ciez. uzyt.
Premja ta jest przyznawana na kazdego
pasazera, ktory samolot moze unie$é
poza pilotem, liczac po 80 kg., i przytrzy-
mujagc sie $wiadectwa lotnosci, lub we-
dtug miejsc urzadzonych przez konstruk-
tora.

By okresli¢ ciezar

uzyt. przeznaczony

dla pasazeréw w ciezarze uzyt. ogdlnym
przyjmuje sie, ze aparat przy dozwolo-
nem obcigzeniu przez $wiad. lotnosci,

jest zaopatrzony do lotu na 300 km. przy
wietrze czotowym 50 km. na godz. i uno-
szac poza powyzszem paliwem i smarami
- - niezbedne narzedzia i spadochrony po
oonajmniej 15 kg. na cztonka zatogi.

Dla wodnoptat. i amfibji powyzsze
warunki sg kalkulowane biorgc odlegtosé
150 km.

Premja wynosi:

Za pierwszego pasazera 10.000 frs.
Za drugiego pasazera 12.000 frs.
Za trzeciego pasazera 12.000 frs.

c) cze$¢ premji
nika:

Za kazdego konia od 40 do 60 koni —
100 frs.

Za kazdego konia od 60 do 100 koni—
200 frs.

Wszystkie HP. ponizej 40 i powyzej 100
nie. s3 premjowane.

Premja ta jest wyptacana jedynie za
silniki nowe i wyrabiane we Francji.

Arf. 25, Dodatkowa premja, ktérej
maksimum jest 8.000 frs. dla samolotéw

zalezna od mocy sil-
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dwumiejscowych, a 9.000 frs. dla samolo-
tow 3-miejscowych lub wiecej miejsco-
wych, moze by¢ przyznana za urzadzenia

bezpieczenstwa, jak utatwiajgce lgdowa-
nie lub utatwiajgce uzycie spadochro-
néw.

W szczeg6lno$ci bedzie przyznane 2.000
frs. za pierwszy spadochron, 1500 frs. za

drugi spadochron, i 1000 frs. za trzeci,
o okazaniu poswiadczonych rachunkow
zakupu.

.4rL 29. Wysokos$¢ premji na utrzyma-
nie dla wtascicieli samolotéw jest pro-
porcjonalna do ilosci lotéw kontrolo-
wanych oficjalnie. W celu zachecenia do
podrézowania, wysoko$¢ tej premji jest
obliczana w stosunku jednej godziny na

100 km. przelecianych pomiedzy mia-
stami.
Art. 30. Premje na utrzymanie przy-

znawane osobom prywatnym s nastepu-
jace:

a) az do wykonania pierwszych 100
kontrolowanych godzin lotu zadne premje
nie bedg wyptacane,

b) od 100 do 150 godz. bedzie wyptaca-
ne po 65 frs- za godzing kontrolowanego
lotu,

c) od 150 do 200 godz. — 85 frs.

d) od 200 do 250 godz. — 135 frs.

e) powyzej 250 godz. bedzie wyptaca-
ne po 160 frs. za godzine kontrolowane-
go lotu.

Premja utrzymania zmniejsza si¢ o
30% z chwila, gdy silnik samolotu zostat
skonstruowany zagranica.

PRZERZUCENIE ARTYLERIJI | URZADZEN
TYLOWYCH DROGA POWIETRZNA

Z szybko rosngcym rozwojem aeronau-
tyki zmienia sie oblicze przysztej wojny.
Ameryka dzieki racjonalnemu popieraniu
wynalazczo$ci, majac potezny przemyst,

posiada korzystne warunki do przepro-
wadzania wszelkiego rodzaju préb,
w dziedzinie wojennej techniki, a w

szczegdlnosci praktycznych badan z za-
kresu aeronautyki.

Obecnie przeprowadzane sa ciekawe
préoby  przewozenia droga powietrzng
wiekszych transportéw wojskowych. Na
manewrach amerykanAskiej floty po-
wietrznej, w do$¢ szerokim zakresie by-
ty wykorzystywane samoloty bombardu-
jace. Szczegblnie ciekawe do$wiadczenia
byty wykonane ostatnio na wyspach Ha-
wajskich i w strefie Panamskiego kanatu.

Samolotami bombardujagcymi  zostaty
przerzucone 4-ro dziatowa baterja lekka,
posiadajgca 3-calowe armatki wraz z za-
toga artyleryjska, ktére zatadowano na

3 samoloty bombardujace, 3 samoloty
transportowe typu ,Sikorskiego" i 1
»Forda".

Baterja powyzsza zostata przerzucona
na odlegto$¢ 240 km. i po uptywie 67
minut juz rozpoczeta swoje dziatanie bo-
jowe.

Na strefe kanatu Panamskiego, spe-
cjalnie zwrocity uwage Stany Zjednoczo-
ne i urzadzity tam caty szereg lotnisk
pomocniczych, wraz z materjatem lotni-
czym i samolotami, aby na wypadek wal-
ki z flota morska nieprzyjaciela méc prze-
rzuci¢ potrzebng ilos¢ artylerji.

Dzigki lotnictwu otwiera sie wielkie
pole, do przerzucania daleko potozonych

lotnisk na zagrozone punkty, potrzebnej

ilosci artylerji. Prasa amerykanska sze-
roko opisuje wspoétdziatanie lotnictwa
St. Zjednoczonych z armjg ladowa, we

wszystkich ipismach zamieszczajac zdje-
cia transportowej eskadry lotniczej, prze-
wozgcej artylerje na wysokosci 2000 m.,
ochranianej 2-ma mys$liwskiemi eskadra-
mi, lecacemi w szyku bojowo-ochron-
nym na wysoko$ci 3500 m.

Na wyspach Hawajskich
drugie ciekawe doswiadczenie, przerzuce-
nie jednego skrzydia armji powietrznej,
wytacznie samolotami transportowemi.

Na odlegtos¢ okoto 100 km. samoloty
bombardujgce przewiozty obstuge lotni-
cza, namioty, kompletne urzadzenie lot-
niska, stacje radjowg, punkt wyzywie-
nia, paliwo i t. p. i jeszcze przed zmierz-
chem tego samego dnia, na nowem miej-
scu juz dymity kuchnie polowe, praco-
wata radjostacja i cate lotnisko byto go-
towe do dalszej pracy.

odbyto sie

Stany Zjednoczone zwr6city szczegdlng
uwage na obrone wysp Hawajskich i u-
rzagdzenia techniczne, wedtug ostatnich
zdobyczy techniki wojskowej, ktére daja
zupetng gwarancje niedopuszczenia sit
powietrznych nieprzyjaciela, a poniewaz
wojska ladowe sg przewozone samolota-
mi nad woda, wiec w razie wodowania
tychze transportow, dla unikniecia zwto-
ki lub katastrof, na catej linji sg umiesz-
czone punkty obserwacyjne i rozstawione
samoloty typu ,Amfibja", ktére natych-
miast wylatujg dla ratowania zagrozo-
nych transportéw.
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Jeszcze przed kilku laty przelot w nocy
i we mgle byt powszechnie uwazany za
igraszke ze $miercig. Latanie w nocy od-
bywato sie tylko przy jasnej i dobrej po-
godzie, a lotnik, ktéry odwazyt sie na la-
tanie w nocy, musiat posiada¢ wysokie
osobiste kwalifikacje opanowania swych
zmystow, a przedewszystkiem czucie i o-
rjentacje. Gdy wszedt on z narzuconej
koniecznos$ci w mgte, to skonczyta sie je-
go orjentacja ? jedynem jego pragnieniem
byto jak najszybciej wydosta¢ sie z mgty.
Przy spotkaniu sie z mgtag przyziemna
wznosit sie ponad nig, ale i w tym wy-
padku czut sie skrepowany, niepewny, za-
tracat szybko czucie i orjentacje. Aw wie-
lu wypadkach przeptacat to $miercig. Je-
dynym jego przyrzadem w owych czasach
byt wysokoSciomierz — gdy skala wyso-
ko$ci wzrastata, znaczyto, ze samolot na-
biera wysokos$ci, gdy opadata — znizat sie
i szybko$¢ samolotu wzrastata, zaleznie od
nadanego potozenia samolotowi. Sposob
ten byt niedostateczny. Gdy granica wzno-
szenia zostata przekroczona, nastepowata
utrata szybko$ci samolotu, ktéra w wiek-
szosci wypadkdéw konczyta sie tragicznie.
0 ile wydostat sie lotnik z takiej mgty,
byt zdezorjentowany co do swego potoze-
nia w powietrzu i w stosunku do widocz-
nego terenu, zwykle byt zmuszony do la-
dowania i po zasiegnieciu informacji,
gdzie sie znajduje, startowat do dalszego
lotu. Zdarzaty sie wypadki, ze btadzit pi-
lot tak dtugo, az wyczerpat $rodki pedne
1 lgdowat juz nie z wtasnej inicjatywy,
z wyboru odpowiedniego lotniska (pola),

lecz tam, gdzie samolot chciat. Spadat
wiec na domy, lasy i t. p. przeszkody,
grzebigc w swych rozbitych szczatkach

samolotu zatoge ambitng, ktéra do ostat-
niej chwili miata nadzieje znalez¢ swg
zagubiong droge do celu. Czesto samoloty
takie wywotywaty poptoch na stacjach
kolejowych, nad osiedlami — to lotnicy
goragczkowo szukali nazw i szczeg6tow
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w tych miejscowosciach, ktéreby ich po-
informowaty o ich wiasnem potozeniu.
Brak byto tych drogowskazéw — napi-
sow osiedli, jedynie stacje kolejowe ze
swemi wielkiemi napisami ciggnety lot-
nikéw do toréw kolejowych. Brak odpo-
wiednich map, lub zagubienie jej w cza-
sie lotu, wzglednie zte warunki widzial-
no$ci terenu, oraz brak busoli na samo-
lotach, pomimo stwierdzenia swego po-
tozenia nad terenem mate oddawaty u-
stugi, bo odsunigcie sie od toru kolejo-

wego lub od wyraznych innych drég ko- .

munikacyjnych  (drogi, rzeki), grozito
w ztych warunkach atmosferycznych po-
wtédrnem zbtadzeniem. Zwykle w takich
warunkach ladowano gdziekolwiek i o-
czekiwa.no na poprawe warunkéw atmo-
sferycznych, czasem po kilka dni.
Obecnie posiada pilot do$¢ duzo przy-
rzgdow nawigacyjnych do dyspozycji, aby
umozliwié¢ t. zw. $lepe latanie. Pomimo
to ,Slepe latanie" jest sztuka, ktéra wy-
maga nauki. Umiejetnego postugiwania
sie temi przyrzadami uczy sie personel
latajacy na specjalnych kursach nawi-
gacyjnych i dopiero po zdaniu egzaminu
teoretycznego i ¢wiczeniach praktycznych
moze on przyrzagdami owtadnaé. Szkole-
nie w ,$lepem lataniu” odbywa sie w za-
stonietej kabinie samolotu, szczelnie izo-

lowanej od S$wiatta, pilot w ciemni jest
potaczony z instruktorem przez telefon
i jedynie na podstawie instrumentow

kieruje samolotem. Na tabliczce ze sprze-
tem poktadowym w ciemni jest umiesz-
czonych 6 przyrzadéw: szybkos$ciomierz,
obrotomierz, statoskop, Kktéry pokazuje
kat wznoszenia sie, busole do wskazywa-
nia kursu drogi, pochytomierz wrzecio-
nowy dla prawidtowego nachylenia sa-

molotu w wirazach i wysokos$ciomierz.
Wskazéwki i podziatki tych przyrzadow
sag pokryte materjatem fosforycznym,

Swiecagcym sie. Dla szybkiego objecia jed-
nem spojrzeniem, przyrzady sa tak roz-
mieszczone, ze przy prawidiowem poto-
zeniu samolotu, wskazowki znajdujg sie
wzgledem siebie pod prostym katem lub
rownolegle. Zmienia si¢ potozenie jednej
wskazowki, to spostrzega sig¢ to natych-
miast i uczen moze skierowaé swag uwa-
ge na wskazéwke, ktora wychyla sie ze
swego zasadniczego potozenia i naprawic
potozenie samolotu bez przerwania obser-
wacji nad drugimi przyrzadami. Drazki
steru w ciemni sg potgczone z drgzkami
sterowemi nauczyciela w taki sposob, ze
kazdy btad ucznia moze by¢ natychmiast
skorygowany.

W pierwszej fazie szkolenia uczen uczy
sie wyrobi¢ w sobie zaufanie do przyrza-
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duw i stara sie wyeliminowa¢ r6znorodne
i silne uczucia, zwigzane z lotem w ciem-
nej kabinie. Szczeg6lnie uczucie réwnowa-
gi jest niedostatecznie rozwiniete u czto-
wieka. Gdy np. zamyka sie oczy, przy
zwrocie samolotu w prawo, to zdaje sie
przez dtuzszy czas, ze samolot jeszcze sie

obraca, cho¢ juz dawno samolot zostat
wyréwnany. W ciemni doprowadzg te
omytki zmystéw do niejednego biedu i

przewaznie zdarza si¢ to u lotnikéw do-
Swiadczonych, ktoérzy niestusznie wiecej
ufajg swym zmystom niz przyrzadom.
Uczen uczy sie lata¢ w prostej linji
bez zmiany wysokos$ci i szybkos$ci, po-
stugujac sie wytacznie tymi przyrzada-
mi. Nastepnie uczy sie wznoszenia (star-
tu) wkoncu wykonywania wirazy. | gdy
juz tak dalece opanuje samolot i wyzbe-
dzie sie ziemskiego odczuwania wrazen,
L j- gdy stanie sie ,robotem"” mys$lagcym
bez nerwéw, wykonywuje spirale i kota
unikajac przytem zbyt ptaskiego lub gte-
bokiego potozenia samolotu w wirazach,
to wszelkie nieprawidtowos$ci powinien
skorygowa¢ zapomoca pochytomierza.
Wkorhcu podlega on egzaminowi i zada-
nie jego polega na tem, aby siedzac
w swojej ciemnej kabinie przed tablica
przyrzadéw i bez innych $rodkéw orjen-
tacyjnych doleciat do oznaczonego miej-
sca i przyleciat z powrotem do miejsca
odlotu. W wielu wypadkach uczen, kto-
remu sie zdawato po obliczeniu szybkosci
samolotu drogi i czasu, ze jest u celu,
byt zdumiony na ile kilometrow zboczyt
na lewo czy na prawo od danego punktu
w obu kierunkach drogi — celu. Wbrew
wszystkim pomystowym przyrzadom t.
zw. ,$lepe latanie™ wcigz jeszcze jest
§rodkiem niedostatecznym. W powaznych
wypadkach otrzymuje lotnik ma dtuz-
szych przelotach sygnaty radjo-we -wedtug
ktérych moze utrzymywaé kurs sw'ej dro-
gi. Daje sie to wykona¢ przez jednoczes-
ne dziatanie dwoéch stacji nadawczych
radjowych, z ktorych jedna nadaje kropki
a druga kreski. | gdy w stuchawce znaki
te zmieniaja sie w réwnomiernej kolej-
noéci, to kurs drogi jest prawidtowy.
Gdy odr6znia sie wiecej kresek :niz kro-
pek, to lotnik zeszedt z kursu i musi tak

manewrowa¢ samolotem w przestrzeni,
aby przerwy znowu réwnomiernie wy-
stapity. Jedyna rzecz, ktorej nie mozna

sie nauczy¢, jest t. zw. $lepe lagdowanie.
Tylko w rzadkich wpadkach udaje sie do-
Swiadczonym lotnikom bez wypadku la-
dowaé¢ w mgle. Tak jak dawniej, tak i dzi$
zmuszony jest pilot pozostaé w powie-
trzu tak diugo, az sie mgta rozptynie.
Gdyby jednak w tym czasie paliwo wy-
czerpato sie, zaloga samolotu ratujac
swe zycie, moze wyskoczyé przy pomocy
posiadanych spadochronéw, samolot wow-
czas ulegnie rozbiciu.

Dopiero obecnie istnieje nadzieja, ze
pion echowy w pewnych okre$lonych wa-
runkach i po odpowiedniej jego rekon-
strukcji, znajdzie zastosowanie przy lo-
tach nocnych i we mgle. (jest to przyrzad,
ktéry umozliwia lgdowanie we mgle).
Konstrukcja pionu echowego polega na
tem, ze za posérednictwem lejka dzwie-
kowego wywotuje sie zaktdcenie warstw
powietrza, nastepnie fale dZzwiekowe zo-
stajg odrzucone i schwytane przez drugi
lejek, ktory je doprowadza do uszu pi-
lota zapomocg stuchawek. Rdznica czasu
pomiedzy nadaniem i przyjmowaniem
dzwieku pokazuje wiasciwg wysokos¢.
Spos6b nie jest nowy, ale szczeg6ty kon-
strukcji sg do$¢ ciekawe. Przyrzad dzwie-
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kowy (gwizdek) zostaje uruchomiony
przez cisnienie gazu. W tym celu zatacza
sie go z gbérng czeScig cylindra silnika
z komorg wybuchowa, praca silnika przez
to nie doznaje uszczerbku. Przez wentyl
do wyréwnania ci$nienia daza gazy do
zbiornika, z ktérym ci$nienie wynosi
okoto 7 at., nastepnie wydobywaja sie
kazdorazowo po otwarciu zaworu iglicz-
nego gwizdka. Lejek odbiorczy jest na

LOT P O L S K I

tylnej czesci kadtuba wmontowany; po-
miedzy nim i stuchawkami, ktére pilot za-
ktada na uszy, jest wmontowany filtr
dzwiekowy, ktdry pochtania hatas silnika
i tylko przepuszcza dzwiek gwizdka. Przy
otwarciu zaworu gwizdkowego uruchamia
sie wskazéwka przyrzadu, ktéra pokazuje
réznice czasu pomiedzy nadaniem i ode-
braniem dzwieku. Skala przyrzadow
w kreskach pokazuje odlegto$¢ od ziemi
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w metrach. Pion echowy jest bardzo czu-
ty. | gdy pilot zapomoca innych przy-
rzadow odnalazt lotnisko, to moze swa
wysoko$¢é do kilku metréw doktadnie o-
kresli¢ i moze wybraé¢ kat pochylenia po-
trzebny do lgdowania. Gdy praktyka wy-
kaze, ze pion echowy nadaje sie do uzyt-
ku, znajdzie on szerokie zastosowanie
w lotnictwie przy lotach w nocy i we
mgle bez narazenia zycia lotnikow.

ROLA L.O.P.P. i1 P. C. K W AKCJI PRZECIWGAZOWEJ

Nie jest rzecza przypadkowa, ze w Pol-
sce sg dwie organizacje spoteczne, naj-
hardziej zainteresowane akcjg przeciwga-
zowg wsérod ludnosci cywilnej na wypa-
dek przysztej wojny. Nie jest rowniez rze-
czg przypadkowa, ze akcja przeciwgazowa
zostata podzielona na dwa zasadnicze
dziaty, z ktérych jeden nazwali$my
obrona, a drugi ratownictwem i ze pierw-
szy dziat dotyczy gtéwnie L. O. P. P. dru-
gi natomiast P. C. K

Spoteczenstwo nasze jednak po wiek-
szej czesci nie jest doktadnie zorjentowa-
ne, ze pomiedzy obrong przeciwgazowa,
a ratownictwem zachodzi zasadnicza réz-
nica i ze muszg tutaj istnie¢ dwie spe-
cjalne organizacje. Dlatego uwazam za
rzecz wskazang szerszemu og6towi na-
szych czytelnikow kwestje te wysSwietlic¢
nalezycie.

Brak zorjentowania sie w spoteczen-
stwie wyraza si¢ tem, ze wiele 0séb na
skutek szerokiej propagandy w kierunku
akcji przeciwgazowej nie wie, ktorag
z tych organizacyj, t. j. L. O. P. P. czy
P. C. K. wybra¢ jako odpowiedniejszg,
gdyz jedna i druga, ich zdaniem, propa-
guje to samo i tem samem sie zajmuje.
Gdy za$ przypadek zrzadzi, ze kto$ zosta-
nie zwerbowany do jednej z tych organi-
zacyj. nie widzi potrzeby popierania
drugiej.

By te kwestje nalezycie zrozumie¢, na-
lezy przedewszystkiem wnikngé w istote
kazdej akcji, ktéra ma na celu przeciw-
stawienie sie napadnietego przeciwko te-
mu wszystkiemu, co mu zagraza ze strony

przeciwnika. Napadajgcy stosuje pewne
sposoby i $rodki, przy pomocy ktérych
stara sie napadnigtego ubezwtadnié¢,

wzglednie uszkodzi¢, a nawet usSmierci¢.

Napadniety zatem musi sie broni¢ prze-
dewszystkiem przed zamiarami przeciw-
nika, a gdy sposoby i $rodki obrony za-
wiodg, to jest gdy zostanie zagazowany,

szuka ratunku przed ich nastepstwami,
sprowadzajacemi diugotrwatg chorobe
lub $mierc.

Obrona ma na celu zachowanie peinej
sprawnos$ci fizycznej cztowieka, za$ ra-
townictwo ma za zadanie osobie uszko-
dzonej fizycznie w jak najkrétszym cza-
sie te utracong sprawno$¢ fizyczng przy-
wrécic.

Tak wiec potrzeby obrony wymagaja
odmiennych sposobdéw i $rodkéw, niz po-
trzeby ratownictwa.

Organizacja obrony przewiduje stoso-
wanie wszystkiego tego, co uniemozliwi
przeciwnikowi uzycie sposobéw i $rod-
kéw' napadu wzglednie uczyni je nieszko-
dliwemu A wiec w obronie przeciwgazo-
wej niedopusci chemicznych $rodkéw bo-
jowych do organizmu ludzkiego, co moze
by¢ osiggniete przez zaopatrzenie ludnos-
ci w sprzet przeciwgazowy, jak maski,
ubrania ochronne, aparaty izolacyjne, o-
oraz wyszkolenie jej w sposobie ich uzy-
cia; przez przygotowanie schronéw i po-
mieszczen uszczelnionych zabezpieczaja-
cych przed wtargnieciem gazéw do wne-
trza ubikacyj, w ktorych przebywaja
mieszkancy; wreszcie przez zorganizowa-
nie druzyn odkazajgcych, ktore zniszcza
gaz w terenie i nie pozwolag mu rozprze-
strzenia¢ sie.

Wszystko to organizuje i przygotowuje
L. 0. P. P.

Organizacje ratownictwa przygotowuje
natomiast szybka i fachowg pomoc dla
0s6b, ktére ucierpig od gazéw i nie beda
mogty o wiasnych sitach przeciwstawne
sie ich szkodliwym skutkom na ciele i
zdrowiu.

Szybka i fachowa pomoc sanitarna mo-
ze w kazdym niemal wypadku nieszcze-
Sliwym  przynie$¢ skuteczny ratunek.
W tym celu P. C. K. organizuje druzyny
ratownicze i zaopatruje je w niezbedny
ekwipunek sanitarny, przygotowuje lecz-
nice, szpitale, punkty opatrunkowe i t. p.,
szkoli personel sanitarny i lekarski.

Organizacja wiec L. O. P. P. ma obro-
ni¢ ludnos$¢ przed gazem i jego skutkami,
za$ organizacja P. C. K. ma ratowa¢ tych
wszystkich, ktédrzy na skutek niedosta-

tecznej obrony zostali w jakikolwiek spo-
sob poszkodowani fizycznie.

Zasada ta zreszta, t.j. podziatu na obro-
ne i ratownictwo, opiera sie na identycz-
nym podziale w wojsku, gdzie odpowied-
niemi dziedzinami kieruja fachowe de-
partamenty.

Wtadie wojskowe, majac na widoku
w pierwszym rzedzie odparcie nalotu
eskadr nieprzyjacielskich, by uniemozli-
wi¢ im wykonanie napadu lotniczo-gazo-
wego, okre$lajag odpowiednig akcje obro-
ng przeciwlotniczg (0. P. L.), w ktorej
ludno$¢ cywilna bedzie miata udziat tyl-
ko posredni.

Wojsko wiec organizuje obrone w S$ci-
stem tego stowa znaczeniu czynna, za$
spoteczenstwo cywilne, bierng, t. j. ta,
ktéra mimo wykonanych napadéw lotni-
czo-gazowych ma jag zabezpieczy¢ przed
ich skutkami.

Pojecie obrony przeciwlotniczej dla
przecietnego obywatela kraju jest zbyt
odlegte i ogdlnikowe, gdy chodzi mu o
zabezpieczenie sie bezpo$rednie przed
dziataniem gazéw bojowych. Przecietny
obywatel nigdy nie bedzie sie gtowit nad
tem, co nalezy uczynié, by przeszkodzi¢
nieprzyjacielskim samolotom w wykona-
niu napadéw, lecz jak on ma sie zachowa¢
w chwili napadu, by nie dosiagnety go
bomby i gazy bojowe.

Elementem bezposrednim, przed ktérym
bedzie sie bronit obywatel cywilny, be-
dg padajace bomby i petzajgce gazy
w terenie. Obrona wojskowa jest obrong
0og6lna, natomiast obrona cywilna jest
osobista, ktorej skuteczno$¢ jest zalezng
od umiejetnosci przygotowania i woli
kazdej jednostki z osobna.

Zainteresowanie ludnosci cywilnej spra-
wg obrony wnetrza kraju wzrosto dopie-
ro wowczas do nalezytego poziomu, gdy
literatura fachowa i prasa codzienna, roz-
ne zjazdy i konferencje uderzyty na ar
larm trwogi wojny gazowej. Dopiero to
hasto stato si¢ impulsem zatozenia w Pol-
sce Towarzystwa Obrony Przeciwgazowej
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i Ligi Obrony Powietrznej Panstwa, za$
zagranicg znacznie pézniej na podobnych
zasadach opartych organizacyj spotecz-
nych.

Istnienie w Polsce dwéch organizacyj
spotecznych obronnych lotmiczo-gazowych
uznano za rzecz zbyteczng i dlatego tez
obie te organizacje potaczyty sie pod naz-

wg Ligi Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej.
Polski Czerwony Krzyz, ktéry dotad

miat na celu przygotowanie ratownictwa
ofiarom wojny, objgt programem swojej
dziatalnos$ci humanitarnej réwniez ratow-
nictwo przeciwgazowe.

E. KUCZYNSKI

LOT P O L S K I

Z powyzszego wynika, ze Polski Czer-
wony Krzyz nie jest organizacja specjal-
nie powotang do ratownictwa przeciwga-
zowego, lecz ze jest on tylko jednym
z fragmentéw jego ratownictwa ogoélnego.

Ze wzgledu ma to, ze akcja obrony
z akcjg ratowniczg na wielu odcinkach
styka sie w terenie, okazuje sie koniecz-
noscig, by organizacje zainteresowane te-
mi dziedzinami $ci$le z sobg wspoipraco-
waty i porozumiewaty sie.

Wspétpraca ta i porozumienie miedzy
wtadzami obu stowarzyszen istnieje, tyl-
ko szerszy ogo6t obywateli nie jest nale-
zycie co do tego zorjentowany.

PRZESZKOLENIE PRZECIWGAZOWE
FARMACEUTOW

Komisja dla celéw przeszkolenia prze-
ciwgazowego farmaceutéw wytoniona zo-
stata przez 5 organizacyj zawodowych,
ktéore majg swe gtéwne siedziby w War-
szawie; a wiec: Polskie Powszechne T-wo
Farmaceutyczne, Zw. Zawodowy Farma-
ceutéw Pracownikéw, Sekcja Farmaceuty-
czna T-wa Wiedzy Wojskowej, Tow. po-
pierania nauk farmaceutycznych i stowa-
rzyszenie ,Nowa Farmacja".

Kazde ze wspomnianych stowarzyszen
delegowato po dwéch swych przedstawi-
cieli. Komisja przyszta do skonkretyzo-
wania swych wnioskéw, ktére idg w Kkie-
runku przeszkolenia wszystkich farma-
ceutébw na calym terenie Panstwa Pol-

skiego. W tym celu Komisja zapewnita
sobie catkowita pomoc ze strony Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.

Pomoc ta dotyczy w pierwszym rzedzie
wypracowania odpowiednich programoéw
dla dwédch rodzajow kurséw. Pierwszy
z nich o mozliwie najkrétszym progra-
mie, lecz w dostatecznej mierze informu-
jacym stuchacza w zakresie obowigzkdéw
farmaceuty w obronie przeciwgazowej
obejmowaé ma 10 godzin zajeé, z czego
5 godz. poswieconych bedzie na wykta-
dy teoretyczne, — pozostate 5 godz. na
¢wiczenia praktyczne. Kurs drugi — zna-
cznie rozszerzony — obejmowaé bedzie
40 godzin wyktadow teoretycznych i okoto

20 godz. ¢wiczen praktycznych. Jest to
mniej wiecej kurs instruktoréw | kate-
gorji, jakimi postuguje sie L. O. P. P.

W swej pracy.

Pomoc L. O. P. P. wyraza sie jeszcze
i w tej formie, iz Zarzad Gitéwny tej or-
ganizacji przystapit do opracowania spe-
cjalnej broszury, na uzytek farmaceutéw.
Broszura ta obejmowa¢ ma w krdtkiej
formie wszystko to, o czem farmaceuta
w omawianym tu zakresie dziatania wi-
nien wiedzie¢. Wymieniona broszura, kté-
rej cena — prawdopodobnie — nie be-
dzie przekracza¢ 4 zi., bedzie miata szcze-
g6lne znaczenie dla tych kolegow, kto-
rzy nie sg3 w moznosci wystuchaé catego
kursu teoretycznego, a wiec w szczegOl-
nosci dla aptekarzy prowincjonalnych,
pracujgcych bez pomocy w swych zakta-
dach. Broszura ta zarazem bedzie wygod-
nym podrecznikiem dla przypomnienia so-
bie tego, co na wyktadach byto omawia-
ne. Sta¢ sie wiec ona bedzie musiata nie-
odzownym podrecznikiem dla kazdego
z kolegéw. Nadto zaznaczy¢ nalezy, ze be-

dzie ona zawierata niezbedne wskazania,
jak powinien aptekarz udzieli¢ pierwszej
pomocy zatrutym gazami, a wiec w wy-
padkach nietylko wojny, lecz i w razie
jakiego$ nieszcze$liwego wypadku w cza-
sie pokoju. Nie potrzebujemy chyba do-
dawaé, ze bedzie ona opracowana przez
pierwszorzednych znawcéw i praktykéw,

jakimi L. O. P. P. rozporzadza. W $lad
za powyzszem ukaze sie ok6lnik do
wszystkich Zarzagdow Wojewoddzkich Ko-

mitetow Ligi na calym terenie Panstwa,
by poczynity kroki celem przeszkolenia
wszystkich farmaceutow w porozumieniu
i uzgodnieniu dziatalno$ci z zarzadami
wyzej wspomnianych stowarzyszen far-
maceutycznych, je$li takie na ich terenie
dziatania istnieja.

Z przestuchanego kursu wyzszego (60
godzin.) beda wydawane odpowiednie za-
S§wiadczenia, a nadto bedzie prowadzona
§cista ewidencja tych, ktérzy jakikolwiek
kurs obrony przeciwgazowej przestuchali.
Odpisy tych list beda przesytane:
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Kiedy i w jaki spos6b zostanag zorgani-
zowane kursy dla kolegéw prowincjonal-
nych, niebawem podamy do wiadomosci
zainteresowanym.

Bytoby rzecza niestuszng nie poinfor-
mowaé¢ Szanownych Czytelnikéw, jakiemi
przestankami kierowano sie, by przysta-
pi¢ do tak szeroko zakre$lonej akcji, kté-
ra kazdego z kolegow oderwa¢ musi na
pewien czas od codziennych zaje¢ i kio-
potéow osobistych, szczeg6lnie w tak ciez-
kim kryzysie, jaki przezywamy obecnie.

Powiedziatem wyzej ,kazdego z kole-
gow". Tak jest — kazdego, gdyz warunki
tak sie uktadaja, ze od obowigzku prze-
stuchania kursu choéby najkrétszego, ja-
ki bedzie zorganizowany, nie bedzie wol-
ny nikt z nas, chyba tylko ten, ktéry juz
do pracy nie jest zdolny.

Od szeregu lat, a mianowicie — rzec
mozna — na drugi dzied po zakonczeniu
wojny $wiatowej, zastanawiano sie, jaki
obraz moze przyja¢ najblizsza wojna, je-
§li ponownie wybuchnie pomiedzy naro-
dami, t. zw. cywilizowanymi. Obraz ten
odtworzono sobie na podstawie dopiero co
odbytej wojny, zakonczonej — jak wia-
domo powszechnie — coraz cze$ciej po-
wtarzajagcemi sie atakami gazéw truja-
cych. Obraz ten tern tatwiej mozna byto
sobie uprzytomnié, ze tak te narody, kté-
re pierwsze postawity wniosek zakazu
uzywania gazéw bojowych, jak i te, kté-
re pierwsze $ciggnety na siebie przeklen-
stwo za ich wprowadzenie do boju, na-
tychmiast po podpisaniu traktatow i zo-
bowigzan, przystapity do organizowania
laboratorjow, majacych na celu zajecie
sie wyszukiwaniem nowych gazéow, jak
i ulepszaniem produkcji juz znanych.

W $lad za tym przyktadem poszty i
p6js¢ musiaty w imie wiasnego bezpie-
czenstwa i te narody, ktore chetnieby sie
wyrzekty nowych wydatkéw, przeznacza-
jac je raczej na inne cele dla dobra
swych krajow.

Rezultatem powyzszego stat sie fakt,

a) Lidze Obrony Powietrznej i Przeze dzi$ juz nikt nie stara sie zaprzeczac

ciwgazowej, b) Min. Spraw Wojskowych
i ¢) Min. Spraw Wewnetrznych. To ostat-
nie bedzie zwracato uwage na przestucha-
nie omawianego przeszkolenia, jako pra-
ce obywatelska. Nie watpimy nadto, ze pp.
inspektorzy farmaceutyczni otrzymaja po-
lecenie, by — w miare moznos$ci — sta-
rali sie kazdemu z aptekarzy utatwié prze-
szkolenie sie.

Wystuchanie kursu rozszerzonego be-
dzie miato wielkie znaczenie dla kolegéw,
ktérzy w takiej, czy innej formie, zali-
czeni sg w poczet rezerwy wojskowej. Na
wypadek wybuchu wojny moga oni by¢
powotani na instruktor6w w obronie
przeciwgazowej ludno$ci cywilnej. Prze-
chodzac do szczeg6tdw organizacji kur-
sow przeszkolenia przeciwgazowego, far-
maceutéw na terenie stolicy, zaznaczy¢
nalezy, iz Zw. Zawodowy Farmaceutéow
Pracownikéw juz zorganizowat pierwszy
rozszerzony kurs, dla swych cztonkéw,
a W. T. F. z dniem 8 listopada przysta-
pito do przyjmowania zapiséw kazdego
farmaceuty bez wzgledu na to, czy i do
jakiego stowarzyszenia dany kolega na-
lezy.

Zaznaczy¢ wypada wiec, ze kazdy z ko-
legébw moze zapisa¢ sie w Zarzadzie swe-
go stowarzyszenia, lecz takze ma mozno$¢
bezposredniego dokonania zgtoszenia
w biurze W. T. F.

rzeczom powszechnie znanym, iz kazde
panstwo stara sie zaprzac najtezsze gto-
wy chemiczne do badan nad ulepszeniem
walki chemicznej. Maskowanie tej pracy
od czasu do czasu przerywane jest tylko
alarmujgcemi depeszami o przypadkowem
zatruciu catych miast. Te tylko wypadki
niespodziewane daja poznaé, ze umysty
ludzkie nie zaniechaty wysitkow nad wy-
pracowaniem niszczycielskich i groznych
dla sgsiednich narodéw przygotowan.
Jezeli uswiadomimy sobie, ze poste-
pem tych prac najwiecej zagrozona moze
byé ludno$¢ cywilna, to staje sie jasnem,
ze stworzenie jak najdoktadniej i jak naj-
sprawniej funkcjonujacych komérek obro-
ny ludnosci cywilnej stato sie nakazem
chwili i nikt uchyli¢ sie od niej nie moze.
W tej sieci obronnej na jednem
z pierwszych miejsc musi stangé¢ farma-
ceuta. Jest to bowiem jego powotaniem.
Nie moze on sie usung¢ od tej pracy z o-
bowigzku swego zawodu. To tez organi-
zatorzy obrony ludnos$ci na wypadek woj-
ny nie mogli pomingé¢ farmaceuty, ktory,
jesli nie jest powotany do szeregébw woj-
skowych, staje sie jednym z tych nielicz-
nych cztonkéw spoteczenstwa, ktérzy po-
zostajg na swem stanowisku bez wzgledu
na zmienne fazy dziatan wojennych.
W tej walce apteka musi sta¢ sie baza
zaopatrzenia najblizszej ludnos$ci w sprzet



Nr. 1

i srodki dla obrony indywidualnej i zbio-
rowej. W niej ludno$¢ cywilna musi zna-
lez¢ nietylko mozno$¢ zaopatrzenia sig
w $rodki zaradcze, lecz tutaj tez bedzie
szukata swego zaufanego instruktora i —
w razie nieszcze$cia — nagtej pomocy.
Rozwazywszy powyzsze, czy znajdzie
sie ktory z kolegow, ktéryby tak ciezkie
majac obowigzki wzgledem swych bliz-
nich, nie zechciat sam doktadnie zapoznaé
sie ze Srodkami obrony?
| czy Panstwo moze zrzec sie dla do-
bra kraju pomocy ludzi, ktérzy maja
wszelkie warunki ku temu, by wykorzy-

Z KRAJU

Nowe maski przeciwko pytom
mechanicznym

W numerze 21 ,Lotu Polskiego" z ub.
r. podkreslaliSmy konieczno$¢ zaopatry-
wania sie przez wytwoérnie o specjalnym
charakterze i laboratorja w maski prze-
mystowe wyrabiane w kraju. Dotychczas
przeznaczane byly do celéw przemysto-
wych maski wtasciwe typu wojskowego,
pochtaniacze natomiast napetniane sg
Srodkami chtonnemi zaleznie od ich prze-
znaczenia przeciwko parom i gazom réz-
nego rodzaju oraz pytom trujagcym. Nie
zawsze jednak praca odbywa sie w atmos-
ferze zanieczyszczonej domieszkg ga-
z6w i pytéw trujacych niejednokrotnie
ma sie do czynienia tylko z kurzami i py-
tami mechanicznemi, ktére jednakze przy
statem ich wdychaniu przy pracy réwniez
bardzo ujemnie oddziatywujg na zdrowie
pracujacych, ma to miejsce np. w fabry-
kach tutoniowych, wiékienniczych i prze-
dzalniczych. W tych wypadkach maska
na catg twarz jest zbedna, wystarcza bo-
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stani
stwa?

Czy w tych warunkach Rzad, S$wiadomy
swej odpowiedzialno$ci wzgledem swych
obywateli, mogtby z czystem sumieniem
wypusci¢ z rgk jedno z tak waznych ogniw
w obronie kraju, jakim jest aptekarstwo?

Jest to — mys$le — najkrétszag odpo-
wiedzig dla tych, ktérzy mogliby cho¢ na
chwile mniemaé¢, ze my$l Zarzagdu Giow-
nego P. P. T. F. i stowarzyszeA nam po-
krewnych nie byta wywotana gteboka tro-
ska o role, jakg aptekarstwo odegra¢ win-
no w groznych dla kraju chwilach.

byli dla obrony swego spoteczen-

wiem dla ochrony dr6g oddechowych, a
ktére w danym wypadku chodzi, mata ma-
seczka na nos i usta.

Majac na uwadze powyzsze Wojskowa
Wytwérnia Sprzetu Przeciwgazowego
przystapita do wyrabiania (tylko na za-
mowienie) tego rodzaju maseczek, ktore
majg te dogodno$¢, ze sg bez poréwnania
mniejsze i lzejsze, dzieki czemu catodzien-
ne ich uzywanie nie jest meczace. Odpo-
wiedni  filtr mechaniczny zatrzymuje
wszelkie zanieczyszczenia, sktadajgce sig
pytu tytoniowego badZz przedzy. Maseczki
te zamawia¢ mozna po cenie 4 zi. przez
Sktadnice LOPP. Sprawe wprowadzenia
tych maseczek dla ochrony zdrowia pra-

cujacych nalezatoby poleci¢ goraco pp.
inspektorom pracy.
ANGLJA
Niewidzialna putapka dla
samolotow
Major angielski J. C. Savage dokonat

niezwykle ciekawego wynalazku, miano-
wicie aparatu do wykrywania samolotow

Cwiczenia w maskach przeciwgazowych w Niemczech
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Jeden z najnowszycli typow wtoskiej
maski przeciwgazowej

w nocy. Mjr. Savage wstawit sie swego
czasu przez wynalazek ,pisania na nie-
bie".

Obecnie postanowit on sprobowaé, czy
nie udatoby .sie pisa¢ na niebie nietylko
w dzieA dymem z lecacego samolotu, ale
i w nocy bez pomocy aeroplanu. W tym
celu zbudowat specjalny aparat projek-
cyjny i po dtugich doswiadczeniach do-
szedt do tego, ze moze umieszcza¢ na nie-
bie napisy niegingce.

Pracujagc w dalszym ciggu nad swym a-
paratem i doskonalgc go stale, major Sa-
vage doszedt do zupetnie nowych zasto-
sowan wiedzy optycznej i jest w stanie
rzuca¢ w przestrzei przy pomocy swego
aparatu co$ w rodzaju siatki z linij
Swietlnych tak delikatnych, ze w czystem
powietrzu nie moga by¢ dostrzezone przez
zatoge lecacego samolotu.

Dopiero w zetknieciu sie z ciatem nie-
przezroczystem w powietrzu, a wiec
z chmurg lub samolotem okazuje sie, ze
ta siatka jest poteznem S$wiattem, rzuca-
nem przez elektryczng lampe o sile 3 mi-
ljardéw $wiec.

W zetknieciu sie z tg niematerjalng pa-
jeczyng samolot rozbtyska tak gwattow-
nie, jak gdyby caty stangt w ogniu, a po-
niewaz siatka ma odpowiednik w apara-
cie projekcyjnym, wiec mgnieniu oka ma
sie oznaczone doktadnie potozenie i wy-
soko$¢ samolotu, ktory dzieki temu z tat-
woséciag moze by¢ stragcony przy pomocy
artylerji  przeciwlotniczej. Aparat mjr.
Savage zostat juz wyprébowany do wyso-
kosci 5.000 mtr. i jest tak skonstruowany,
ze dla samolotu jest niepodobieAstwem
unikniecie tej badawczej sieci.

NIEMCY

Maty udoskonalony pochtaniacz
niemiecki

Firma Degea zastosowata do maski
przeciwgazowej o normalnym gwincie na
maty pochtaniacz specjalny tacznik,
w ktérym znajduja sie zawory wdechowy
i wydechowy. Do tgcznika tego wkreca sie
pochtaniacz maty nowej konstrukcji. Po-
chtaniacz ten ma zabezpiecza¢ przed
wszystkiemi gazami i zawiesinami truja-
cemi i draznigcemi (sternity). Nowy po-
chtaniacz z tacznikiem (bez elastycznej
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rury gumowej) bedzie miat duze znacze-
nie w obronie ludno$ci cywilnej, zwtasz-
cza tej jej czesci, ktéra bedzie przyjmo-
wata czynny udzial w obronie, t. j. poli-
cja, straz ogniowa, druzyny odkazajace.

Szkolenie w obronie przeciwgazowej

W Niemczech przeprowadzane byto do-
tychczas intensywne szkolenie w obronie
przeciwgazowej strazy pozarnych i poli-
cji. Obecnie przystgpiono do szkolenia ro-
botnikéw wielkich o$rodkéw przemysto-
wych w uzyciu masek. Na zatgczonej ilu-
stracji widzimy ¢wiczenia w jednej z fa-
bryk.

STANY ZJEDN. A. P.
Ubrania ochronne policji

W czasie ostatnich zaburzen bezrobot-
nych w Stanach Zjednoczonych, policja
uzywata do rozpedzania ttumoéw gazéw
draznigcych. Ze wzgledu na niskg tempe-
rature i matg preznos$¢ par uzytych gazéw
cze$¢ ich w postaci drobnych kropelek
osiadata na ubraniu policjantéw i wy-
wotywata przez czas diuzszy po zdjeciu
masek silne tzawienie i kaszel. Aby uchro-
ni¢ policje od tego, oddziaty wysytane do
rozpedzania gromadzacych sie tlumow
wyposazone zostaty oprécz masek w spe-
cjalne ubrania ochronne z materjatu pot-
impregnowanego.

Lotnictwo jako czynnik gospodarczy

Pod powyzszym tytutem w dniu 10
grudnia 1931 opublikowano artykut w pi-
Smie berlinskiem ,Der Jungdeutsche®,
w ktérym autor wywodzi, ze wbrew przy-
puszczeniu og6tu, jakoby utrzymywanie
komunikacji lotniczej pochtaniato jedy-
nie pienigdze, nic wzamian nie dajac, po-
winno sie lotnictwo traktowaé¢ jako po-
wazny czynnik gospodarczy.

Przedewszystkiem wiec lotnictwo (ko-
munikacja, przemyst i sport) daje
w Niemczech, nie liczagc personelu przed-
siebiorstw komunikacji lotniczej i portéow
lotniczych, zatrudnienie 6.000 ludziom, na
co wydaje sie okoto 17 i pét miljona ma-
rek rocznie. Przemyst materjatéw ped-
nych otrzymuje rocznie od lotnictwa 4,6
miljona marek, wytwoérnie sprzetu lotni-
czego za$ 9,3 miljona. Poza tem z faktu
istnienia komunikacji lotniczej korzysta
pomocniczy przemyst lotniczy surowcéw
i aparatow precyzyjnych.

Po wyliczeniu korzysci, jakie daje go-
spodarstwu krajowemu komunikacja lot-
nicza, autor podkresla, ze Niemcy nie po-
siadaja lotnictwa wojskowego, dajgc tem
samem do zrozumienia, ze zastepuje ona
to lotnictwo. Poza tem autor stusznie wy-
mienia bardzo powazng role lotnictwa
w dziedzinie propagandy ogélno-panstwo-
wej, a wreszcie korzysci, jakie daje ko-
munikacja lotnicza, dzieki szybkosci prze-

w DOBIE KRYZYSU GOSPODAR-
CZEGO OSZCZEDZAJIMY
PIENIEDZY | CZASU;
podrézujmy stale samolotami
TANIO, PREDKO | WYGODNIE
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I-szy UNITARNY KURS INSTRUKTOROW O. P. L. W KRAKOWIE

Z inicjatywy D. O. K. V w Krakowie zorganizowany zostat I-szy unitarny kurs in-

struktoréw o. p. I. Na posiedzeniu wytoniono Komisje organizacyjna w osobach:

pptk. dr. M. lienocha, insp. S. Lenartowicza, kpt. dypl. Rézyckiego, kpt.-pil. Bokal-

skiego, insp. Drezdenskiego, por. Zdanowicza i insp. Dalbora.— Na kurs przyjetych

zostato 16 stuchaczéw z terenu Woj. Komitetu L.O.P.P. w Krakowie, 10-ciu z Woj.

Komit. Slagskiego, 2-ch z Woj. Okr. Komit. L. O. P. P. Zagtebia Dghrowskiego i jeden
m Woj. Komit. Kieleckiego. Razem 29-ciu.

SPRAWNOSC POCZTY POLSKIEJ

i::-.: i?m . ©?*c
i
V. 3Kft# i

Messieura "Lot"

Varsovle.

Potognle.

HAM3URG-&MER1KA L"W

Odbitka powyzsza wykazuje jednocze$nie sprawno$¢ naszej poczty i popularno$é
Polskich Linij Lotniczych ,,Lot“. List wystany z Cairo i zaadresowany ,,Messieurs
,Lot“ Varsovie, doreczony zostat pod wtasciwym adresem
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NIEZWYKLY MODEL

J. M. Waliers z Los Angeles zbudowat mo-
del samolotu ze skrzydtami na wz6r pta-
sich. Skrzydta pokryte sg matemi ptytka-
mi aluminjowemi, ktére w razie potrzeby
przepuszczajg powietrze

Egzaminy kandydatéw
na cztonkéw zatogi
statkow powietrzirycli

Ministerstwo Komunikacji podaje ni-
niejszem do wiadomosci 0séb i instytucyj
zainteresowanych, ze w potowie marca r.
biez. odbedg sie egzaminy teoretyczne dla
kandydatow na cztonkéw zatogi statkéw
powietrznych.

Zgtoszenie kandydatéw nowych, jak
rowniez tych, ktérzy w poprzednich ter-
minach egzamin6w nie zdali lub nie zda-
wali, przyjmuje do dnia 20 lutego b. r.
Wydziat Lotnictwa Cywilnego Min. Ko-
munikacji, Warszawa, ul. Wiejska 3.

Podania i zgtoszenia nadestane po tym
terminie, jaik rdwniez podania dawniejsze
tych oso6b, ktore do 20 lutego nie nade$lg
ponownych zgtoszen, nie beda uwzgled-
nione przy ustalaniu listy kandydatéw
do egzamindéw wiosennych.

Do podan nalezy dotyczy¢ nastepujace
dokumenty:

1) metryke urodzenia,

2) dowéd obywatelstwa,

3) Swiadectwo moralnosci,

4) $wiadectwo ukonczenia szkoty (pilo-
tow mechanikow),

5) wyciag z dziennika lotow,

6) zyciorys wtasnorecznie napisany,

7) posSwiadczony rysopis,

8) cztery fotografje (gtowa odkryta, na

jasnem tle; wymiar gtowmy na fotografji
20 mm.),

9) optate stemplowg w wysokosci 8 zth
nomin. wartosci.

Podania, do ktorych nie bedg dotgczo-
ne wymagane dokumenty, nie beda roz-
patrywane.

LOT P O L S K I
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. OGOLNE UWAGI O ANKIECIE
| JEJ WYNIKACH

Na rozestang ,Ankiete Lotnicza"
gimnazjow warszawskich — gimnazja
zenskie odpowiedziaty pierwsze. Wobec
niezmiernie obfitego materjatu — w dzi-
siejszym numerze ,Lotu Polskiego"
pomieszczam jedynie wyniki ankiety prze-
prowadzonej w nizszych klasach gimna-
zjum im. Krélowej Jadwigi i gimnazjum
im. Plater-Zyberkéwny. Z prawdziwg ra-
doscig skonstatowatam, ze nasza mtodziez
mys$li o lotnictwie, czuje gieboko i inte-
resuje sie niem zywo. Ponizej podaje
szczegotowe dane. W tej chwili tylko, we
wstepnem stowie, poprzedzajacem to, co
dzieci nam powiedziaty — chce zaznaczy¢,
ze naog6t sprawity mi rado$¢ tern co na-
pisaty. — Ille tam mys$li serdecznej zna-
laztam o sprawie ,obrony granic”, ile
zywego podziwu dla ,rozumu ludzkiego",
dla ,odwagi i poswiecenia" pilotow, ile
troski o ,zycie lotnika", ile zainteresowa-

do 5

nia i zachwytu dla ,ptakéw srebrzy-
stych"...

Dziewczatka kochane—poniewaz wiem,
co mySlicie o lotnictwie — chciatabym,

abysécie dowiodty nietylko stowem, ale i
czynem, ze interesuje Was lotnictwo. Po-
proscie Rodzicow o zaabonowanie ,Lotu
Polskiego". — W dziale ,Dla Mtodziezy"
znajdziecie duzo ciekawych rzeczy, o kté-
rych wiedzie¢ powinnys$cie. Bede pisata
do Was i dla Was. Jezeli bedziecie miaty
ochote, piszcie tez do mnie do Redakcji,
a ucieszycie mnie tem bardzo... Zapiszcie
sie tez do L. O. P. P.

Wiecie co to jest L. O. P. P.?

L. O. P. P. czyli Liga Obrony Powietrz-
nej i Przeciwgazowej — jest to instytucja
spoteczna, ktéra ze sktadek cztonkowskich
(50 gr. miesiecznie) organizuje obrone
powietrzng i przeciwgazowa W naszym
kraju oraz buduje specjalnego rodzaju
instytuty, szikoly mechanikéw i pilotéow,
lotniska, hangary, popiera budowe samo-
lotéw i t. d.

Czy nie uraduje Was, dziewczatka, mysl
ze Wasz grosik przyczyni si¢ do obrony
tej Ojczyzny, o ktérej tak mi pieknie na-
pisatyscie?

Janina Putiatycz-Surynowa.

2. Wynik ankiety lotniczej przeprowadzonej
w nizszych klasach gimnazjalnych

Il KLASA GIMNAZJUM IM. CECYLJI
HR. PLATER-ZYBERK.

1 Pytanie: Co mySlisz patrzac na lataja-
ce wysoko samoloty?

Na 45 uczennic klasy li-ej: 14 uczennic
dato odpowiedZ nastepujaca:

,Patrzac na latajace w gdrze samoloty
myS$le o tem, jak wielkg jest potega ludz-
kiego rozumu™.

5 uczennic
nosci latania.

4 uczennice mys$lag o ,zawodzie pilota”,
jako o czem$ sportowo przyjemnem.

1 uczennica ,chciataby podrézowac sa-
molotem™.

7 uczennic myS$li o lotniku, ktéry ,mu-
si mie¢ skupiong uwage, bo kazdy ruch
grozi niebezpieczenstwem™.

1 uczennica myS$li ,,0 lotniku, ktéry be-
dzie bronit ojczyzny".

»,zazdro$ci” pilotowi moz-

Hela Zagérska mys$li o tem, ,ze bajka
spetnita sie".

3 uczennice ,marza o tem, aby Polska
miata wiecej samolotéw" (z tych jedna
dodaje) : ,bo mys$le o Polsce i jej przy-
szto$ci" — a druga jest pewna, ze ,tak
bedzie".

3 uczennice my$lg patrzac na latajace
wysoko samoloty, jako na ,pigkny wy-
nalazek potrzebny do obrony ojczyzny".

Danusia Kalczynska chciataby by¢ pi-
lotka.

Na og6lng cyfre 45 uczennic, tylko 4
napisaty, ze: ,nic nie myéle patrzac na
latajace w go6rze samoloty".

Il KLASA GMINAZJUM
JADWIGI

IM. KROLOWEJ

1 Pytanie: Co myS$lisz patrzac na lata-
jace wysoko samoloty?

Na 36 uczennic klasy li-ej: 15 uczen-
nic zachwyca sie samolotami z estetycz-
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nego punktu widzenia. Z tego 12 uczennic
nazywa samoloty ,zelaznemi ptakami, na
ktoére lubi patrzeé". 1 uczennica dla od-
miany nazywa samolot ,srebrnym pta-
kiem". 1 uczennica lubi patrze¢, jak leci
»Kilka samolotow razem, lub kilkanascie".
A Zosia Zebrowska ,chciataby patrzeé na
a,t; wieczorem, kiedy wida¢ na tle nieba
migocace kolorowe gwiazdki".

6 uczennic ,podziwia odwage lotnikow".

1 u, mnica ,chciataby, aby samolotéow
byto jak najwiecej".

Janka Wtodarska cieszy sig¢ ,do czego
doszliSmy przez lat 13".

Kamilla Brukalska cieszy sie, ze ,Pol-
ska jest silnem Panstwem" i ze ona jest
»polka"...

3 uczennice ,lubig patrze¢ na latajgce
w gorze samoloty"”, ale nie tlumaczg nam

»,dlaczego"?
3 uczennice dumne sg z tego, ze do
Ltakich™ rezultatéw moze doj$¢ rozum

ludzki.

1 uczennice pocigga ,tajemniczo$é" lo-
tu i ,nieosiggalnoscé”.

5 uczennic nie lubi patrze¢ na latajace
w go6rze samoloty, bo ,sie boi o zycie lot-
nikow".

2 uczennice nie lubig patrze¢ z innych

wzgledéw, bo im sie.,., ,w gtowie kreci".
Na ogélng cyfre 36 uczennic, tylko 2-m
sie w gtowie ,kreci”. Inne mys$lg logicz-

nie. Chwata Bogu.

111 KLASA GIMNAZJUM IM. CECYLJI
HK. PLATER-ZYBERK

Pytanie 1. Co myS$lisz patrzac na lata-
jace samoloty?

Na 31 uczennic klasy Ill-ej: 20 uczen-
nic podziwia ,rozum ludzki", ktéry do-
prowadza ludzi do takich wynalazkow i
mys$li o ,obronie Ojczyzny".

2 uczennice podziwiajg ,ptaki" i ,sta-
lowe ptaki".

2 uczennice marza 0 rozwoju naszego
lotnictwa.

1 uczennice zaciekawia konstrukcja sa-
molotu.

3 uczennice zazdroszczag pilotowi lata-
nia.

Marysia Stelmachowska ~Chciataby
mie¢ swoéj wiasny samolot i lata¢ na
nim".

1 uczennica dla kontrastu z poprzednig
,hie chciataby byé na miejscu lotnika".

Jola Popielewska mysli pieknie — ot
tak. ,,M0j Boze, daj aby ten samolot nie
miat zadnego wypadku".

Il KLASA GIMNAZJUM IM. KROLOWE]J
JADWIGI nie nadestata ankiety

GIMNAZJUM IM. HR. PLATER-ZYBERK
KLASA Il-a i Ill-a

2'-ie  pytanie:
lotnika?

Na 45 uczennic klasy li-ej. 40 uczennic
uznato ten zawdd za ,niebezpieczny, ale
pociggajacy".

Co sadzisz o zawodzie

1 uczennica okre$la ten zawdd, jako
L»Przyjemny".

1 uczennica okre$la ten zawdéd, jako
,pozyteczny".

1 uczennica okre$la ten zawdéd, jako

.pozyteczny dla dobra kraju”.
2 uczennice okre$lajg ten zawdd, jako
»,petny posSwiecenia dla Ojczyzny".

LOT P O L S K I

22 uczen-
»hiebez-

Na 31 uczennic klasy Ill-ej:
nice okres$lajg ten zawdd jako
pieczny i przyjemny".

1 uczennica uwaza,
»cenié".

1 uczennica twierdzi, ze kazdy lotnik
jest ,Luczciwy, solidny i porzadny".

3 uczennice uwazaja, ze lotnicy powin-
ni by¢ ,zréwnowazeni i bez nerwdéw".

3 uczennice okre$lajg ten zawdd, jako
.mity" i tadny".

ze trzeba pilotow

1 uczennica podkres$la ,poswiecenie”
lotnika".
GIMNAZJUM IM. KROLOWEJ JADWIGI

I GIMNAZJUM IM. HR. PLATER-ZYBERK

3-ie pytanie: Co styszata$ lub czytatas
0 lotnikach?

Na 36 uczennic li-ej
im. Krélowej Jadwigi: 31 uczennic nie
byto na zadnej pogadance lotniczej. 1 u-
czennica byta w kinie ,Colosseum” na
pogadance. 4 uczennice byty na filmie
~Skrzydlata Flota".

Na 45 uczennic li-ej klasy gimnazjum
im. hr. Cecylji Plater-Zyberk: 1 uczennica
czytuje ,Lot Polski". 7 uczennic czytato
,Latajacy dywan". 4 uczennice ,Samolo-
tem nad Polska", 2 uczennice ,Przygody
St. Claira“. 6 uczennic zna lotnikéw
z ustnych opowiadan. 2’uczennice czytaty
»Macka krola powietrza™ i 2 uczennice
.Metalowego ptaka". 7 uczennic czytato
duzo ksigzek, ale nie pamietajg tytu-
téw. 2 uczennice byty na filmie ,,Gwiaz-
dzista eskadra". 1 uczennice nie obchodza
ksigzki lotnicze, ani filmy, ani pogadan-
ki". 1 uczennice interesuje ,zasada ruchu
1 utrzymania sie w powietrzu" i czytata
0 tem artykuty w ,Locie Polskim".

Na 31 uczennic Ill-ej klasy gimnazjum
im. hr. Plater-Zyberk: 3 uczennice czy-
tujag pisma lotnicze. 12 uczennic pamigta
mase ustnych opowiadan. 1 uczennica czy-
tata ,Szkote Orlgt". 1 uczennica ,,Przygo-
dy kapitana St. Clair‘a“. 9 uczennic nie
styszato i nie czytato ,nic". Basia Jar-
nioka interesuje sie specjalnie lotnic-
twem, jako cdreczka lotnika. 1 uczennica
za$ ,styszata, ze trzeba byé cztonkiem
L. O. P. P.*.

Na pytanie: ,,Czy chciataby$ polecie¢
samolotem*“? — odpowiedziata tylko Il-a
klasa gimnazjum im. Krélowej Jadwigi.

Na 36 uczennic: 10 odpowiada lakonicz-
nie: ,tak".

5 uczennic dodaje ,bardzo chciatabym™.

2’ uczennice ,marzg tylko o tem".

2 uczennice ,maja obiecane, ze polecy".

3 uczennice ,zazdroszcza lotnikom".

Zena Grunwald wypowiada sie obszer-
niej : ,Zazdroszcze lotnikom, ze moga bu-
ja¢ w przestworzach, gdzie dotad bujaty
tylko ptaki i marzenia ludzkie. Zazdrosz-
cze im, ze sg blizej Boga i moze tatwiej
Go rozumiejg". — (Troche w tem pozy,
ale duzo oryginalnosci mysli).

Wandzie Zaleskg zaciekawia ,jak wy-
glada Polska zgéry?"

2 uczennice zaciekawia,
ziemia zgo6ry?"

2 uczennice nie chca latac.

21 uczennice chcg, ale... ,niewysoko".

1 uczennica ,chce lecieé, ale... nie jest
pewna, czy to samo powiedziataby, jakby
miata lecie¢ naprawde"... (bardzo szczere
1 prawdziwe).

Na pytanie: ,,Czy wiesz, dlaczego Polska
musi mie¢ silne lotnictwo?*“ — Il-a i Ill-a
klasy gimnazjum im. hr. Plater-Zyberk
odpowiedziaty, jak nastepuje:

klasy gminazjum

~jak wyglada

Nr. 1

Na 45 uczennic li-ej klasy: 38 uczennic
odpowiada, ze ,Polska musi mie¢ silne
lotnictwo, ze wzgledu na obrone podczas
wojny". 1 uczennica twierdzi, ze ,musimy
mie¢ powazanie innych krajéw". 1 uczen-
nicy chodzi o ,doréwnanie innych krajom
kulturalnym™. 1 uczennica ,nie zdaje so-
bie sprawy, dlaczego Polska musi mie¢
silne lotnictwo?"

Na 45 uczennic Il klasy (dziewczynki
przecigetnie majg lat 11-e) — 5 uczennic
tylko nie zdawato sobie sprawy z posta-
wionego im pytania.

Na 31 uczennic klasy Ill-ej: 28 uczen-
nic uwaza, ze ,Polska musi mieé¢ silne
lotnictwo dla obrony granic".

2 uczennice marzg o tem, aby ,Polska
zajeta jedno z pierwszych miejsc wsrod
innych narodow".

Zosia Styputkowska pisze na ten temat
obszernie.

Rezultat Sliczny.

Na pytanie: ,,Czy chciataby$ napisaé
powiastke o dzielnym lotniku lub lot-
niczce“? — odpowiedziata Il klasa gim-

nazjum im. Krélowej Jadwigi.

Na 36 uczennic Il klasy: 12 uczennic nie
chce pisaé powiastki (z tego 6 ,nie po-
trafi", a 1 ,nie ma bujnej wyobrazni").

6 uczennic chce napisa¢ ,smutne" po-
wiastki z ,wesotem" zakonczeniem.

Alina Szwarcéwna pisze taka powiast-
ke ,smutng" petng przygéd o dzielnym
lotniku (dlaczego amerykanin, a nie po-
lak?). Burza opisana jest z wielkiem wy-

czuciem zywiotu. Powiastka konczy sie
szcze$liwem ocaleniem.
6 uczennic chce napisa¢ powiastki

~bardzo wesote".

2 uczennice chcag pisa¢ o lotniczce, co
przeleciataby ocean.

1 uczennica jako temat obrataby lotni-
ka i jego ,pierwszy lot".

Ludmita Handléwna pisze kréciutkg po-
wiastke o lotniku, ktéry miat mase prze-
szkéd i mimo to osiagnat cel.

Irenka Grochowalska interesuje sie lot-
nictwem i podaje nawet... rysunek samo-
lotu !..

7 uczennic pisze ,smutne historyjki o
lotnikach. Miedzy niemi Zosia Le$niewska
chce pisa¢ o lotniku, ktéry ,nie mogt sie
ratowa¢ z palgcego sie samolotu, bo...
spadochron pozyczyt przyjacielowi”..

1 uczennica u$mierca swego bohatera
,dla Ojczyzny", a 2 uczennice podaja
.prawdziwe" historje z wojny bolszewic-
kiej. ,Historja lotnika, Kktdéry osieraca
2-eh matych synkéw" zastuguje na spe-
cjalng uwage.

3. MOJE PODZIEKOWANIE DLA
UCZNIOW SZKOLY IM. KONAR-
SKIEGO

W pazdzierniku zwiedzatam modelar-
nie szkolng przy szkole im. Konarskiego.
W dwéch artykutach, zamieszczonych
w ,Dziale Mtodziezy" — ,Lotu Polskiego"
opisatam wrazenia, jakie wyniostam pa-
trzac na prace naszych chtopcow. Miedzy
innemi pisatem o ,balzie" (drzewo lek-
kie jak piérko), z ktérego najzdolniejsi
uczniowie wykonywuja modele. — W od-
powiedzi na te moje ,sprawozdania" o-
trzymatam niedawno z rak instruktora p.
Woyna maty ,bumerang" zrobiony z o-
pisanej przeze mnie ,balzy".

Prezent ten od uczniéw ucieszyt mnie
bardzo i na tem miejscu serdecznie Im
dziekuje.

Janina Putiatycz-Surynowa.



Nr. 1

LOT P OL S K/I

Model Konkursowy ,KACZKA W.W.C. XX”

Konstr. W. WOYNY

Model ten, zdobywca kilku nagréd, na-
lezy do kategorji modeli niezawodnych,
latajgcych przy kazdej pogodzie. Odzna-
cza sie pewnym i majestatycznym lotem
oraz ogromng wytrzymato$cig. Oryginat
dokonat okoto tysigca lotéw bez uszko-
dzenia $migta z nieznacznemi poprawka-
mi steru wysokosci. Cato$¢ wykonana
z bambusu. Kadtub za$ moze by¢ wyko-
nany z listeczki drewnianej, lub tez z lek-
kiej trzciny cukrowej. Pokrycie jedwabne,
wzmocnione powtokag cellonu.

Catkowita dtugo$¢ modelu 1100 mm.,
rozpieto$¢ 1200 mm. Wysoko$¢ podwozia
200 mm.

Rozpoczynajac prace od kadtuba
umieszczamy na jadnym kohAcu mosiezng
obsade do $migta o wymiarze 30x30 mm.
szerokg 4 nim., na drugim za$ umieszcza-
my haczyk do gumy oraz ostroge, wyko-

nane z jednego kawatka szprychy rowe-
rowej 2 mm. jak to wskazuje rys. 5 Na-
stepnie przystepujemy do montowania
podwozia, ktére wykonane jest z bambu-
sowych listewek o przekroju kwadrato-
wym 2 mm. (rys. 4). Przeciggajac nastep-
nie roéwnolegle do belki kadtubowej ze-
berko, taczace przednig golen podwozia
ze Srodkowga, naciggamy na ten trojkat
jedwab i otrzymujemy jednocze$nie sta-
bilizator pionowy. W dolnej czesci pod-
wozia, gdzie taczy sie Srodkowa golen
z przedniag, przytwierdzamy dwie rurki
mosiezne 1,5 mm. $rednicy, diugosci 20
mm., stuzace do zaczepienia zastrzatow
podtrzymujacych skrzydta. Takie same
rurki umieszczamy na skrzydtach w miej-
scach, gdzie majg by¢ zaczepione zastrza-
ty. Same zastrzaly wykonane sg z liste-
wek bambusowych 2 mm grubosci, za-
okrgglonych. (Rys. 6). Z obydwu koncéw
kazdego <zastrzatu umieszczamy, silnie
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przywigzujac, druciki, ktére nastepnie po
odpowiedniem wygieciu i dopasowaniu,
wsuwamy do rurek wyzej oznaczonych,
zaginajac potem wystajagce poza rurke
konce, aby sie nie wysunety.

W razie gdy chcemy zrobi¢ model nie-
rozbierany, nie bierzemy rurek, tylko za-
giete konce zastrzatéw przywigzujemy sil-
nie do dzwigaréw skrzydta i podwozia,
jak roéwniez na state przytwierdzamy
skrzydta do belki kadtubowej.

Skrzydta budujemy oddzielnie z dwéch
czesci, zwracajgc baczng uwage na ich sy-
metrje. Krawedzie skrzydet wykonane cat-
kowicie z jednego kawatka bambusu 2x 2
mm. (Rys. 1). W odlegtosci 80 mm od
przedniej krawedzi i réwnolegle do niej
przechodzi bambusowa listewka wzmac-
niajaca 2x2 mm. grubosci, przytwierdzo-
na silnie do zeberek od strony gornej. Ku
Srodkowi tak krawedz przednia, jak i li-
stewka wzmacniajgca wydtuzone sg poza
prawe zeberko o 20 mm. Do tych wysta-
jacych koncéw przywigzujemy silnie dru-
ciki zagiete, przy pomocy ktérych, wsu-

wajac je do umieszczonych na kadtubie
nieruchomo rurek mosieznych 15 mm.
$§rednicy, montujemy skrzydta. (Rys. 8).
Ster wysokos$ci (rys. 2) wykonany row-
niez z bambusowej listewki 2X2 mm. gru-
bosci z lekko wklestemi zeberkami, zaopa-
trzony jest z wierzchu w suwak, ktory
nastepnie przy pomocy okué¢ aluminjo-
wych przytwierdzamy pod belkg kadtu-
bowa, by nie przeszkadzat gumie idacej
nad belkg. Ster goérny mozemy dowolnie
przesuwac dla regulacji lotu modelu. Ster
boczny (rys. 3), wykonany z bambusu,
zaopatrujemy na koncu w dwa silnie
przywigzane druciki, ktére nastepnie sie
rozwidlajg i zagietymi koncami wchodzg
w dwa otwory, wywiercone w belce ka-
dtubowej, jak to wskazuje rysunek. Otwo-
ry te muszg by¢ mniejsze od grubosci
drutu, by ten wchodzit w nie ciasno. Smi-
gto 35—37 cm. o skoku zmiennym, wyra-
biamy z klocka olszowego o 5 cm. szero-
kosci i 3 cm. grubosci. Gumy o przekroju
2x2’mm. bierzemy 12— 14 nitek.

MODELI LATAJACYCH WODNOPLATOWCOW

ORGANIZOWANY PRZEZ ,,LOT POLSKI”

O PUHAR PRZECHODNI

M.

PULK. MEYERA

ODBEDZIE SIE W CZERWCU 1932 R. W WARSZAWIE
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/BRODNIAMYtTENTAIURYCKIEQO

N O W EL K A
(Ciag dalszy)

Suryeki zakochat sie w R6zy, jak si¢ to méwi po uszy, cho-
ciaz znal jg tak mato. Otaczata si¢ nimbem tajemniczosci. Wie-

dziat tylko, ze pracuje w jakiem$ biurze (w jakiem — nie
chciata mu nigdy powiedzie¢), ze przyjechata z Rosji, gdzie
stracita rodzicow podczas rewolucji (ojciec jej byt podobno

inzynierem w Petersburgu). To wszystko. Gdy chcial méwi¢
z nia 0 przesztosci, kierowata odrazu rozmowe na inny temat.

Mtody chemik spostrzegt wkrétce, ze Réza stata sie dlan
ztym duchem. Zaniedbal prace doktorska, przestal zajmowac
sie¢ badaniami, prowadzonemi dawniej na wtasng reke w wol-
nych godzinach, opuscit sie w pracy. Zdawat sobie doktadnie
z tego sprawe, ale nie miat sity oderwaé sie od niej. Kazdg wol-
na chwile posSwiecat na widzenie si¢ z kochanka.

A RO6za stata sie coraz bardziej wymagajgca. Juz jej nie
wystarczaty spacery o zmroku, btadzenie bez celu po pustych
uliczkach parkéw, samotne wycieczki we dwoje za miasto. Za-
pragneta sie bawi¢, uzywaé zycia. Dancingi, wystawne kolacje,
teatry... Suryeki byt przybity, skromna gaza asystenta nie wy-
starczata na takie zycie.

| wtedy to, jak w ztg godzineg, zjawit sie on, zagadkowy
handlowiec, baron Oskar von Klang, cztowiek o przeszywajacem
spojrzeniu stalowych oczu.

Przysiadt sie kiedy$ do ich stolika w Oazie, zaproszony
przez R6ze. Moéwita, ze zna go jeszcze z Rosji, ze byt przyja-
cielem jej ojca....

Baron byt cztowiekiem zamoznym. Suryckiemu objasnita
Réza, ze zajmuje sie jakiemi$ interesami handlowemi, na kt6-
rych duzo zarabia; ale jakie to byty interesy, nie umiata, czy
nie chciata blizej okresli¢.

— Prowadzi jakie$ sprawy handlowe, zresztg nie znam
sie¢ na tem — zbyta krétko nagabywania kochanka.

Klang tez nigdy doktadnie nie méwit o tem, czem sie zaj-
muje. W kazdym razie nie potrzebowat liczy¢ sie z groszem.
Suryeki widziat kilkakrotnie jego portfel, wypchany grubemi
paczkami banknotow.

Klang zaczat im teraz czesto towarzyszyé. Niby przypad-
kowo zjawiat sie w cukierni, gdzie siedzieli we dwoje, przy-
siadat sie do ich stolika i prawie zawsze zapraszal nastepnie
na wystawne kolacje.

Réza z checig przyjmowata te zaproszenia. Uwazajac za zu-
petnie naturalne, ze rachunki regulowat Klang, bawita sig
zawsze beztrosko. Suryeki natomiast czut sie nieswojo w towa-
rzystwie handlowca. Krepowato go to, ze skromne zarobki asy-
stenta nie pozwalajg mu rewanzowac sie. Dlatego tez szedt zaw-
sze niechetnie. Nie i$¢ nie chciat, gdyz bat si¢ zostawi¢ kochan-
ke sam na sam z Klangiem. Nie dowierzat mu, a raczej nie do-
wierzal Roézy.

Prébowat kilkakrotnie namoéwi¢ Réze, aby nie przyjmowata
zaproszen Klanga, ttumaczac jej catg niedwuznaczno$é sytuacji,
przedstawiajgc, proszac, zaklinajac...

Ale dziewczyna odpowiadata ostro:

— Po co te sceny zazdro$ci! M¢j drogi, chce sie bawi...
Mam chyba do tego prawo, jestem mioda. Kiedy bede uzywac
zycia?... Gdy sie zestarzeje?...

Suryeki byt w rozpaczy. Na tak wystawne zycie nie mogt
sobie pozwoli¢. Kilkotygodniowa znajomos$¢ z Réza i tak zjadia
wszystkie jego oszczednosci, przeznaczone na wyjazd na dalsze
studja do Paryza. Nie miat jednak sit zerwa¢ z kochanka.

— Musze za wszelka cene byé bogaty, aby ja przywigzaé
do siebie na statle — my$lat zaciskajac zeby,— musze... musze...

Ale nie wiedziat, jakim sposobem doj$¢ do majatku. Chciat
pracowaé, wynalez¢ jakie$S nowe nieznane potgczenie chemiczne,
sta¢ sie stawnym jak profesor Brozewicz — nie starczalo mu
czasu na prace, zbyt wiele go poswiecat R6zy. A gdy wracat
do domu walit sie jak kioda na t6zko, nie zdolny do zadnego
wysitku. Zczerniat, wysecht, stat sie ponury, zamys$lony...

Wreszcie nie mogac powigza¢ konca z koricem zaczat zacig-
ga¢ dtugi. Jeden z kolegéw dat mu adres lichwiarza. Suryeki

dtugo sie wahat, zanim poszedt do niego, ale nie miat innego
wyjscia. Z pensji nie zostato mu juz ani jednego grosza, a do
pierwszego byto jeszcze daleko. Z drzeniem podpisywat pierw-
szy weksel. Potem stat sie juz czestym gosciem lichwiarza.

Ludzie moéwig, ze tylko pierwszy krok jest trudny, dalsze
juz przychodza z tatwoscig. Suryeki przekonat sie na sobie
0 stuszno$ci tego twierdzenia. Zwitek wieksli z jego podpisami,
znajdujacych sie w posiadaniu lichwiarza rést w zastraszajacy
sposéb. Suryeki nie chciat nawet mys$le¢, z# kiedy$ trzeba je be-
dzie wykupi¢.

— Jako$ to bedzie — pocieszat sie.

Wkrotce jednak lichwiarz zaczagt upominaé¢ sig o swe na-
leznosci. Pewnego dnia, gdy Suryeki zwr6cit sie do niego o po-
zyczke, odmowit. Zazadat wpierw wykupienia poprzednich wek-
sli, grozac sadem i komornikiem.

Tego wieczora, gdy Suryeki siedzial w kawiarni nawpét
przytomny, mys$lac wcigz skad wzig¢ pieniedzy na zaspokojenie
lichwiarza, Klang zaczat pierwszy raz od czasu ich znajomosci
mowi¢ o Pollicie. Napomkngt o tem jakby mimochodem, rzucit
na poczatek od niechcenia pare uwag i przeszedt do innego te-
matu.

Po péinocy, gdy siedzieli wszyscy troje w jednym z noc-
nych dancingéw, po kolacji, obficie zakrapianej winem, Klang
zaczat znéw rozmowy o Pollicie. Tym razem moéwit wiele, uzy-
wajgc fachowych terminéw dowodzacych, ze orjentowat sig
w chemji znakomicie i nie obce mu byty najnowsze wyniki
badan.

— Znam kogo$, kto za matg probéwke Pollitu datby odrazu
30 tysiecy dolaréw — rzucit wreszcie obserwujgc z pod oka,
jakie wrazenie wywrag te stowa na Suryckim.

Mtody chemik spojrzat na niego nie rozumiejac.

Klang siegnat po butelke i nalawszy kieliszek wina zmusit
Suryckiego do wypicia go duszkiem.

— Maégtby pan by¢ bogaty, bardzo bogaty — szepnagt nachy-
lajac sie¢ do aystenta — gdyby pan zechcial, mégtbym sie pod-
ja¢ posrednictwa.

Suryeki pojat wreszcie, czego od niego chciat ten cztowiek.
Zastanawiat sie chwile, czy da¢ mu odrazu w twarz, czy moze
wsta¢ i wyjs¢ bez stowa. Nie ruszyt sie jednak z miejsca, nie
mogt zdoby¢ sie na jakgkolwiek decyzje — zabrakto mu popro-
stu sit.

Tymczasem Klang zaczat méwi¢ dalej. Roztaczat przed mio”
dym asystentem wszystkie powaby zycia, ktére daje bogactwa.

— Bytby pan niezalezny,, pienigdz to potega — szeptat —
wyjechaliby$cie z Rézg daleko, na Jasny Brzeg, do Nizzy czy
Monte, $nilibyScie swo6j sen o mitoSci w gajach pomarancz,
wsérod kwitngcych migdatéw... Bedzie pan bogaty, gdy tymcza-
sem tu, co pan ma.. co pan moze mieé?... Osiemset zitotych
pensji... najwyzej tysiac...

Méwit dtugo, przekonywujgco, ttumaczyt, na wszystkie za-
rzuty Suryckiego znajdowatl zaraz odpowiedzi, wyjasnienia.
Wreszcie zazadat kategorycznej odpowiedzi.

— Moge juz panu daé¢ zadatek, narazie dziesie¢ tysiecy
ztotych... — os$wiadczyt wyjmujac z portfelu paczke piecsetzto-
towek i ktadac je na stole pod serwetka, aby nie zwraca¢ uwagi
sgsiadow.

Suryeki byt niezdecydowany. Zdawat sobie sprawe z ohydy
propozycji Klanga, ze zbrodni, do ktérej chca go namoéwi¢, ale
z drugiej strony przerazato go widmo procesu z lichwiarzem
1 wabit szelest banknotéw, ktéremi maégtby sptaci¢ wszystkie
dtugi i dzieki ktérym maégtby posig$¢ na zawsze ROze.

Wahat sie jeszcze, gdy w pomoc Klangowi przyszta Roéza.

i Gdybys$' mnie kochat prawdziwie, nie namyslatby$ sie
ani chwili — zawotata — mezczyzna gotédw popetni¢ nawet
morderstwo dla kobiety, ktérg kocha. Teraz wiem, ze oktamy-
wate$§ mnie dotad... Ty mnie' nie kochasz, miedzy nami wszyst-

ko skoniczone...
- -—--(dr c: n.)
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Przyjecie czitonkow.

Zjazd F. A. |

Rekordy
miedzynarodowe.

Przyznanie M. D. P.

Reroklub Rzeczypospolitej Polskiej

CZLONEK F. A L

Warszawa, Krakowskie Przedmiescie M> 11
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
Telefon 603-70 Sekretarjat A. R. P.

Telefon 265-95 Komisja Lotn. Sport.

Nr.

Przyjety zostat do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako cztonek zwyczajny:
Kipt. pil. SkarzyAski Stanistaw — Warszawa.

W dniu 15 stycznia 1932 r. odbyt sie w Paryzu nadzwyczajny Zjazd przedstawi-
cieli Klubow nalezacych do F. A |

F. A I. zatwierdzita nastepujace nowe rekordy miedzynarodowe:

KLASA D (Szybowce).

Rekord odlegtosci w linji prostej (Niemcy) Gunter Groenhoff na dystansie Was-

serkupple-—Meitzendorf, dnia 25.7.31 s

Rekordy kobiece.
KLASA C (Samoloty isilnikowe).

Rekord odlegtosci w linji prostej (Stany Zjednoczone), Miss Ruth Nichols na sa-
molocie Lockheed Vega z silnikiem Pratt Whitney Wasp 650 KM na dystansie
Oakland—Louisville, 24/25.X.31

Komisja Sportowa ARP. po zbadaniu przedtozonych dokumentéw przyznata Mie-
dzynarodowy Dyplom Pilota Kategorji C (pilot samolotu) :

Nr. 199 Skrzypinski Henryk, ur. 10.1.1899, m. ur. Pruszyn.

Nr. 200 Cienski Antoni, ur. 14.1V.1892, m. ur. Warszawa.

Nr. 201 Krok Tadeusz, ur. 24.VII.1906, nr. ur. Krakéw.

Nr. 202 Chatupnik Wiktor, ur. 10.X11.1900, m. ur. Nowy Sacz.

Nr. 203 Czyzewski Stefan, ur. 11.VI1.1899, nr. ur. Szarpance.

Nr. 204 Kapuéciniski Zbigniew Feliks, ur. 17.X11.1904, m. ur. Kordos.

Nr. 205 Nielubszyc Grzegorz, ur. 3.VI.1906, nr. ur. Wilno.

Nr. 206 Zakrzewski Bronistaw, ur. 4.1.1899, m. ur. Trembowla.

=

1 (59)

16.X11.31 - 15.11932

220 km. 270 nr.

3182' km. 645 m.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
(—) B. J. Kwiecinski

Sekretarz Generalny.
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ZARZAD GLOWNY

Otwarcie kursu informacyjnego
O. P. L. G. przy Panstwowym In-
stytucie Rob6t Recznych w War-

szawie.

Zarzad Gtéwny L. O. P. P. zorganizo-
wat w Warszawie centralny kurs informa-
cyjny o. J). 1 g. dla stuchaczy Parnstwo-
wego Instytutu Robé6t Recznych, nauczy-
cieli rob6t recznych z catej Rzeczypospo-
litej.

Na kurs ten uczeszczajg réwniez [profe-
sorowie Instytutu oraz ich rodziny.

Niezaleznie od kursu powyzszego Za-
rzagd Gtéwny L. O. P. P. prowadzi w In-

WZORY

Zarzad Gtéwny L. O. P. P. doceniajac
w peini waznos$¢ i cel modelarstwa lotni-
czego, oraz dbajac o jego dalszy rozwoj,
chciatby przyjs¢ z pomocag Komitetowi
Wojewddzkiemu oraz usungé istniejgce
braki i niedomagania w tej dziedzinie. —
Aby mo6c zda¢ sobie doktadnie sprawe
z poziomu i catoksztattu modelarstwa lot-
niczego, Zarzagd Gtéwny L. O. P. P. prosi
poszczegbélne Komitety o nadestanie szcze-

Rodzaj

i nazwa szkoty

stytucie 10-cio miesieczny kurs instruk-

tor6w modelarstwa lotniczego.

Obydwa kursy zostaty uruchomione
dzieki wybitnemu poparciu dyrektora
Instytutu p. inz. W} Przanowskiego.

Dalsze zaopatrzenie szkol
powszechnych w biblioteczki

Zarzad Gtéwny L. O. P. P. rozpocznie
w najblizszych dniach ekspedycje bibljo-
teczek lotniczo-gazowych dla kom. woj.
w Biatymstoku 1(542 kompletéw, Krakowie
1175, todzi 992 i Warszawy stot. 156.
Komplet zawiera 12 egz. Bibljoteczki beda
dostarczone szkotom bezptatnie. Powyzsza
ekspedycja ukonczy zaopatrzenie wszyst-

SPRAWOZDAN

gotowych sprawozdan wedtug zatagczonych
WZzorow.
1) 1lo$¢ modelarni na terenie Komitetu
Wojewddzkiego:
a) czynnych,
h) nieczynnych.
2) Ogoélna liczba stuchaczy:

a) ilos¢ modelarni do 20 .stuchaczy,
b) ilo$¢ modelarni iponad 20 stuch.
Data uru- 1os¢
fldres chomienia stuchaczy
modelarni w modelarni

kich szkot powszechnych meskich i zen-
skich na terenie Rzeczypospolitej. Ponadto
Zarzad Giowny rozpocznie uzupetnianie
kompletéw w szkotach $rednich oraz pow-
szechnych, ktére otrzymaty bibljoteczki
w latach ubiegtych.

Franciszek Schneider. — Lotnictwo.

Min. W. R. i O. P. uznato ksigzke p. t.
Fr. Schneider. Lotnictwo. Cykl obejmu-
jacy catoksztatt lotnictwa. Wydanie Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.
Warszawa, 1930 — za dozwolong do uzyt-
ku szkolnego, jako ksigzke do bibljotek
szkolnych szko6t Srednich ogélnoksztatca-
cych i zawodowych oraz seminarjow na-
uczycielskich.

| MODELARSTWA

3) a) llos¢ modelarni catkowicie sub-
sydiowanych przez Komitet.

b) 110§¢ modelarni czeSciowo subsydio-
wanych przez Komitet.

4) W jakich sktadnicach modelarnie za-
opatrujg sie w materjat.

5) I1lo$¢ odbytych konkurséw (wymie-
ni¢ date oraz ilo$¢ zawodnikdéw).

6) Wykaz szkét na terenie Komitetu,
w ktérych prowadzone jest modelarstwo.

11os¢

godzin Nazwisko instruktora

tygodniowo

Spis instruktorow modelarstwa lotniczego, pracujacych na terenie Komitetu

IMIE i NRZWISKO Zawod

KOMITETY WOJEWODZKIE

Doroczny Tydzieh Lotniczy Komit.
pow. w Kowlu.

W czasie od 26.9 do. 4.10 ub. r. urza-
dzono w Kowlu, staraniem Komitetu Po-
wiatowego L. O. P. P. doroczny Tydzien
Lotniczy.

Komitet Obywatelski z ks. pratatem
Tokarzewskirn na czele zorganizowat
w pierwszym dniu przy pomocy wojska
i oddziatéw P. W. jakotez orkiestry kole-
jowej capstrzyk, urozmaicony dymami

Wiek

iloéé Gdzie i jaki
Miejsce godzin ukonczyt
tygod- kurs mode-
pracy niowo larski
(data)

bojowemi, za§ w nastepnym dniu w gma-
chu gimnazjum panstwowego uroczysta
akadeimje, w Kktérej wziety udziat naj-
cenniejsze sity naszego miasta.

Przez caty tydzien byta otwarta Wy-

stawa l.otniczo-Gazowa, ktérg zwiedzito
wraz z mitodziezag szkolng ponad 700
0s6b, podziwiajac zwiaszcza modele re-

dukcyjne samolotéw, wykonane w mode-
larni przy panstwowem gimnazjum. Na
wystawie czynng byta ksiegarnia wydaw-
nictw lotniczych i gazowych oraz loterja
fantowa.

Nieustanne deszcze jesienne, ktére to-

Czy Data
instruktor rozpoczecia
ptatny, pracy UWAGI
czy zawodowej
honorowy w model.

warzyszyty imprezie wiernie od poczatku
do konca, wptynety ujemnie na zbidrke
uliczng i sprzedaz propagandowg.

Tydzien zakoriczono pokazem akcji dru-
zyn ratowniczych L. P. G. i wieczornym
probnym alarmem O. P. L. jakotez rozda-
niem nagréd konstruktorom najlepszych
modeli.

W powiecie wurzgdzono w wiekszych
osrodkach odczyty ilustrowane pokazami,
jak roéwniez zabawy, ktore powiekszyty
szeregi cztonkéw i osiggnety zamierzony
przez Komitet Powiatowy cel — spopula-
ryzowanie idei Ligi.



