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Nadeszty juz pierwsze dnie wiosenne, skrocity sie
noce, oczys$cito sie nasze kaprysne niebo polskie. Zaroity
sie nad lotniskami samoloty i warkotem silnikow zapo-
wiadajg nadejScie swego sezonu. Zbliza si¢ wiec ten se-
zon kampanji lotniczej, Wzmoze sie ruch na linjach ko-
munikacji powietrznej, otworzg sie tu i owdzie linje nowe,
rozpoczng sie zapowiedziane rekordy i przygotowane
W czasie zimy wielkie przeloty miedzy lgdami, ponad
morzami. Cieszy¢ sie bedziemy nowymi trjumfami skrzy-
det ludzkich, notowac niejedng porazke...

Loty afrykanskie pilotow fran-
Sstichos 9 p SIS v
kie, smiate wyruszyty do walki
Z pustynig Sahary. Lot misji de Goys'a i lot Lemaitre’a
I Arracharda przykut do siebie uwage wszystkich mitos-
nikow lotnictwa na catej kuli ziemskiej.

Olbrzymie trudnosci przelotu nad bezludnym pod-
zwrotnikowym oceanem piaskéw bez punktéw orjentacyj-
nych i bez lotnisk pomocniczych czynity, jak pisaliSmy
W Nr. 17, wyprawy te niemal wyuzdang fantazjg.
Ofiarg tej fantastycznej walki z pustynig padt pik.
Vuillemin, Smiercia przeptaca ja Candelle, Arrachard
I Lemaitre 18 godzin pieszo brng w bezdrozach piasz-
czystych Sahary do oazy EIl Golea, by szuka¢ pomocy
dla swego samolotu, ktory wylagdowat z braku benzyny
I pozostat W Srodku niemal pustyni na powrotnej drodze
do Francji.. A jednak pomimo wszystko lotnictwo zwy-
cieza. Belgijczyk Thieffry przebywa catg droge do Banghi.

r .
Walka z pustynia

Inna Walka, o ktorej pisalismy
naszym numerze styczniowym, za-
czyna sie zarysowywac coraz wyraz-
niej. Jest to Walka wielkich mocarstw
lotniczych o sfere wpltywdébw na rynkach Swiatowych
I 0 opanowanie miedzynarodowych szlakéw powietrznych.
Wowczas gdy Anglje prowadza p. S. Hoare i p. Sefton
Brancker na szlak ku Indjom i Australji, a plany fran-
cuskie pana Latecoere drogi z Francji do Buenose Aires
realizuje ksigze Murat W 3 razylji i Argentynie, - lotnic-
two niemieckie powoli, krok za krokiem czyni postepy na
terenie Europy, tworzac nowe linje komunikacji 1 nowe
osrodki fabryczne. W Hollandji (Fokker), Danji (Rohr-
bach i Caspar), Stanach Zjednoczonych (Fokker i Jun-
kers), Hiszpanji (Zeppelin), Rosji (Junkers), Szwecji
(Junkers i Heinkel), we Wiloszech (Dornier), w Szwaj-
carji (Dornier i Junkers), W Austrji i na Wegrzech (Fok-
ker i Junkers), przemyst niemiecki, lub niemiecka komu-
nikacja powietrzna coraz szerzej sie rozwijajg. Podrdze
Dr. Eckenera i Dr. Junkersa po za granicami Niemiec
przygotowujg nowe tereny ekspansji, nowe linje miedzy-
narodowe z ylnglji i SzWajcarji do Niemiec szykuje in-
ny koncern niemiecki, Deutscher Aerolloyd.
Na tem tle zywego rozwoju niemieckiego lotnictwa
spoér o pojmowanie ograniczen wynikajacych dla Niemiec
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z traktatu Wersalskiego i dyskusja nad kontrole niemiec-

kiej fabrykacji lotniczej budzi¢ musi szczegdlne zaintere-
sowanie.

ntemisckier me et Wynikione S
na wptywow politycznych, ani taniosci

badania lotnicze produkcji niemieckiej Przecitnnio
Niemcy nalezg obecnie do najdroz-

szych panstw w Europie, a po przegranej wojnie poli-
tyczny wptyw Niemiec zostat ogromnie obnizony. To tez
motorem niemieckiej ekspansji lotniczej jest wysoki stan
techniki, zwtaszcza W dziale lotniczej produkcji metalo-
wej.-Zrodtem tej ekspansywnej sity sa przedewszystkiem
laboratorja. Tegoroczny budzet na badania lot-
nicze W dwuch tylko laboratorjach w Aldershof
i w Getyndze wynosi 1050.000 ztotych marek t j. ©4
raza wiecej, niz przeznaczyto nasze Ministerstwo OSwie-

cenia na budowe Instytutu Aerodynamice
nego w Polsce!

PisaliSmy nieraz o budzecie pol-
skim —dzis podamy kilka cyfr bud-

Jeszcze stowko ; :
zetu wojskowego lotnictwa w Polsce.

0 budzecie lot’

nictwa u nas R. 1923 31.913.302 z}
» 1924 921 259.779
1925 15707839

W tem niema pomytki zecera.

Rozwdj Ligi Obrony Powietrz-
nej Panstwa spotkat sie z wielkiem

uznaniem w sferach lotniczych
Francji, ktore odzwierciadlito sie
na szpaltach wstepnego artykutu w popularnym czaso-
pismie ,,L*Aero-Sportsu.

Gtos francuski
oLOP.P

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

,,Dla socjologa, konczy autor, skierowanie sie do lot-

nictwa tych setek tysiecy dusz jest wspaniatym dowodem
zywotnosci tego narodu

Podzielamy te subtelng uwage francuza.

Wysokie wartosci moralne jakie stwarza Liga Obro-
nz Powietrznej Panstwa w swej dziatalnoSci nie dajg Sie
ujaC ani w budzecie, ani w artykutach programu, ani tez
wykazaC w rejestrze dorobku naszej organizacji lotniczej—
ale jezeli by rejestr jej dorobku nie mogt sie Wykazac
zadnymi materjalnemi Wartosciami, zastugi Ligi Obrony
krzewigcej tezyzne i samopoczucie narodu w odrodzonej
Ojczyznie pozostang niewatpliwe.
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SPADOCHRONY LOTNICZE

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

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

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

Pomingwszy wiec Kkolosalng oszczednos¢ zycia
pilotbw na wojnie *przy zastosowaniu spadochronu
lotniczego—dajemy im wiekszg pewnosSC siebie, kto-
ra nie moze sie nie odbi¢ korzystnie na ich spraw-
nosci bojowej. Lotnik, zaopatrzony w spadochron
bedzie sie zupetnie inaczej zachowywat w walce po-
wietrznej, niz lotnik pozbawiony tego Srodka”bezpie-
czenstwa.

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

Zastanowmy sie chwile nad samemi
dziatania spadochronu.

Wiemy, ze ciato spada w prézni z szybkosScig
jednostajnie przysSpieszong. Jezeli za$§ spadkowi
przeciwdziata sita, wielkosSC ktorej jest funkcja szyb-
koSci ciata, to po pewnym czasie szybko$¢ spadania
staje sie praktycznie jednostajng. Jest to tak zwa-
na szybko$¢ graniczna.

Spadochron zasadniczo sktada sie z powierzchni,
przeznaczeniem ktorej jest stawiaC opdér powietrzu,
i z linek, tgczacych te powierzchnige z ciezarem na
niej uwieszonym.

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

zasadami

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

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

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

Obliczanie spadochronu.

Jezeli rozpatrywaé bedziemy sity, dziatajgce na
spadochron juz rozwiniety i znajdujacy sie w ruchu
jednostajnym, to znajdziemy stosunkowo bardzo nie-
wielkie naprezenie tak na powierzchni spadochronu,
jak i w linkach nosnych.

Jezeli nawet rozpatrzymy moment rozwiniecia
sie spadochronu, Kkiedy dzieki nabytej poczatkowej
szybkoSci zespotu spadochron-pasazer i jego bez-
wiadnosci, sity dziatajgce sa kilkakrotnie wieksze od
normalnych, rachunek nie wskazuje nam liczb zbyt
wielkich, ani w samej powitoce spadochronu, ani
w linkach nosnych.

Jezeli jednak przyjmiemy pod uwage mozliwe
niesymetryczne rozwiniecie sie spadochronu, lub tez
powstanie zmarszczek 1 fatd, rachunek wskazuje
(co potwierdza i doSwiadczenie), ze powstaja wtedy
miejscowe bardzo znaczne sity tak w powtoce spa-
dochronu, jak i w niektorych linkach niosgcych.
Musimy wiec oblicza¢ spadochron z bardzo duzym
wspotczynnikiem bezpieczenstwa, zwazywszy jeszcze
na to, ze kazde naddarcie powitoki staje sie zaczat-
kiem deformacji niesymetrycznej spadochronu i ze
tkaniny tak cienkie tracg z czasem ogromnie na wy-
trzymatosci pod wptywem Swiatta, wilgoci i t. p.

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

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

Aby za$ po wylgdowaniu podczas wiatru spado-
chron nie wlokt pasazera po ziemi, narazajac go
na powazne nieraz uszkodzenia cielesne, musi byc¢
przewidziany sposéb szybkiego odczepienia sie pa-
sazera od spadochronu.

Warunki wymagane obecnie od
spadochronu we Francji sg nastepujace:

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

3) szybkos$¢ spadania, nie przenoszaca 3 metrow
na SeRkouznpda(%'rzymy poszczegolnie kazdy z tych trzech
warunkéw.. _ .

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

talowe, mogace rozedrzeC¢ spadochron, przyczem w ra-
zie jezeli z jakiejkolwiek przyczyny urzadzenie nie
dziata — spadochron nie rozwija sie i powoduje
Smier¢ pasazera. _ o _ _
Wedtug sposobu otwierania sie mozemy podzie-
lic spadochrony na dwie grupy gdy _ _
a) spadochron rozwijajac sie, wycigga lotnika
z samolotu — ten system byt stosowany przez lotnika
Pegoud. — (Praktycznie ten system nie daje dostatecz-
nych gwarancji z racji trudnosci pomieszczenia go na sa-
molocie, i z racji obawy, aby rozwiniety spadochron
nie zaczepit o jakas czeS¢ samolotu i nie rozdart sie),
oraz bgdylotnik wyskakuje sam z samolotu, poczem
dopiero spadochron otwiera sie.
Tutaj rowniez mamy dwa wypadki:
Spadochron otwiera sie automa-
tycznie. Worek, w ktérym znajduje sie zwiniety
spadochron, jest potgczony linkag z jakgkolwiek cze-
Scig samolotu." Po wyskoczeniu pasazera, linka sie
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napreza i specjalny nozyk, stanowigcy ~jej zakon-
czenie, przecina sznurowke worka, ktory otwiera
sie 1 oswabadza spadochron; ten za$ otwieralsie pod
wptywem pedu powietrza.

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

Uzywaja go tez czesto Anglicy i Niemcy.

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

Otworzenie sie spadochronu
zy od woli wyskakujagcego.
stemie spadochronu lotnik wecale nie jest potgczony
z samolotem. Po wyskoczeniu pocigga on w do-
wolnej chwili za linke, otwierajacg worek ze spado-
chronem.

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

Jest on stosowany przez Ameryke w swoich
spadochronach. Jak wspomnieliSmy powyzej, wy-
skakujagcy musi posiadaé¢ duzo zimnej krwi, gdyz
nie nalezy rozwija¢c worka zawczesSnie, aby spado-
chron nie zaczepit sie za samolot. Nie nalezy tez
rozwija¢ go za pozno, gdyz wtedy szybkosSC spadania
jest bardzo duzg, i1 po rozwinieciu siesspadochronu
w zespole wystepujg duze naprezenia.

Ten ostatni zarzut' niema jednak wielkiego zna-
r/Pnia sbdvz spadochron zawsze mozna obliczvé
z dowolnym wspoétczynnikiem bezpieczenstwa. W
Ameryce zdarzyt sie wypadek, ze wyskakujacy, wy-
pusciwszy z ragk koniec linki, odnalazt go dopiero
po 200 metrach spadku bez spadochronu. Odna-
laztszy wreszcie linke, rozwingt spadochron i wy-

tadowat pomysinie.
Szarpniecie

zale-
Przy tym sy-

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

Doswiadczenia wykazaty, ze mozna swobodnie

wytrzymac wysitek 420 kg, pozatem szarpniecie staje
sie bolesnem. o \
Przeprowadzone dos$wiadczenia metodyczne wy-
kapaly czego zreszta nalezato sie spodziewaé, ze
wielkoSC szarpniecia zalezy od formy spadochronu,
od predkos$ci jego otwierania sie i od szybkosci spa-
dochronu w chwili otwierania sie jego.

Najlepszym sposobem dotychczas wynalezionym
dla zmniejszenia wysitku jest zastosowanie miedzy
spadochronem i hakiem, na ktorym wisi pasazer,
systemu amortyzatoréw, ktdre, rozciggajac sie w
chwili rozwijania sie spadochronu, pochtania,g pewna
czesSC sity zywej i przez to zmniejszajg wysitek, dzia-
tajacy na hak, a zatem i na pas pasazera. <

Szybkos$¢ spadania zalezy od powierzchni nos-
nej spadochronu i od jego formy. Pozadanem jest,
aby szybko$¢ spadania nie przewyzszata 5 metréw

Soriby%adochronéw polegajg na probach w labo-
ratorium i probach w locie.

w laboratorium, oprocz szczegotowe) kon-
troli gatunku materjatow, uzytych do konstrukcji
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spadochronu, wymierza sie jego objeto$¢,™ kiedy jest
zwinietym, okreSla sie wage i wydaje sie opinje o
tatwosci i1 praktycznoSci sposobu jego zwijania,
co jest bardzo'waznem przy uzywaniu wielokrotnem
jego w eskadrze.

W locie proby polegajg na okreSleniu:

a) szybkosSci otwierania sie,

b) szybkosci spadku,

c) wielkoSci szarpniecia przy otwieraniu,

d) wspdtczynnika bezpieczenstwa,

e) rownowagi przy spadaniu podczas wiatru.

Spadochron, prdébowany *z przyczepionym do
niego manekinem o wadze 80 kg, wyrzuca sie z sa-
molotu przez specjalny otwdér w podtodze kabinki.
Samolot zaopatrzony jest w samozapisujacy wskaz-
nik szybkoS$ci i altimetr; manekin, wylatujac z sa-
molotu przerywa prad elektyczny w odpowiednim
przyrzadzie, znaczagcym na wstgzce barografu i szyb-
koSciomierza moment, w ktorym spadochron zostat
wyrzucony. Wiemy wiec dokladnie wysokosSC i szyb-
koS¢ samolotu w chwili wyrzucenia spadochronu.

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

Drugi sposob polega na kinematografowaniu
samolotu za pomocag przyrzadu Debrie (karabin ma-
szynowy kinematograficzny). Fotografuje sie jedno-
czeSnie zegarek i spadochron; i z tego oblicza sie
czas otworzenia sie, a oprocz tego ma sie wszelkie
wskazowki 1 szczegoty co do otwierania sie spado-
chronu. Sposéb ten jest bardzo doktadny.

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

WielkosSC szarpniecia przy otworzeniu sie mie-
rzymy przy pomocy dynamometru kulkowego miedzy
spadochronem i hakiem. Wobec stosunkowo matych
wysitkow, uzywamy poduszki miedzianej.

Majac site dziatajagcg w chwili rozwijania sie
spadochronu, dzielimy ja przez liczbe linek niosg-
cych; majac z drugiej strony wytrzymatos$c linki na
rozerwanie, zmierzong w laboratorjum, tatwo otrzy-
mujemy wspoétczynnik bezpieczenstwa linek spa-
dochronu.

Co do réwnowagi, to otrzymujemy ja przez od"
powiednie dobieranie Srednicy kominka i diugosél
linek niosgcych, ktora, jak to doSwiadczenia wyka-
zaty, mato co przenosi¢ powinna S$rednice powierz-
chni spadochronu.

Umieszczenie spadochronu w sa-
molocie (mowie tu wytacznie o samolotach woj-
skowych), nie powinno w niczem krepowacC ruchdéw
ani. pilota, ani obserwatora. Poniewaz pilot siedzi
w samolocie nieruchomo, przeto kwestja jest dlan
bardzo tatwg do rozwigzania, czy to przewidziawszy
odpowiednia gtebokos¢ krzesetka, ktorego oparcie
stanowi worek ze spadochronem, czy tez poprostu
stosujagc worek ze spadochronem jako poduszke na
krzesetku.

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

Najpraktyczniejszem jednak zdaje sie byC uzy-
cie spadochronu, umieszczonego w worku za pleca-
mi naksztatt ptaskiego tornistra.
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Pozytecznem tez zdaje sie bytoby zastosowanie
spadochronu nie potgczonego z samolotem, o kto-
rym mowiliSmy powyzej, gdyz linka, stale zaczepiona
do samolotu, przeszkadza obserwatorowi w ruchach
obrotowych, ktére wystepuja np. podczas walki po-
wietrznej przy strzelaniu z karabinu maszynowego.

Nie zaszkodzi podacC przecietne /wymiary spa-
dochrondéw obecnie uzywanych we Francji.

dtugos¢ szeroko$¢ gruboscé

Spadochron w plecaku 60 cm 34 cm 12 cm
Spadochron w poduszce sie-

dzeniowej . . . . 3 ., 40 , 18 ff

Mozno$¢ uzycia spadochronu. DosSwiadczenia po-
czynione w Ameryce™ wykazaty, ze wyskoczenie z sa-
molotu mozliwem jest nawet, kiedy znajduje sie on
w korkociggu, w tym wypadku wyskakiwaé nalezy
w strone wewnetrzng korkociggu; wyskoczenie z sa-
molotu w kazdem innem potozeniu, nie sprawia spe-
cjalnych trudnosSci.

O ile jednak wiemy, préby dokonane ze spado-
chronami we Francji, grzeszg dotychczas jednym
brakiem, na ktdéry zwrocit stusznie uwage konstruk-
tor spadochrondow Ors. Ot6z wszystkie spadochro-
ny probowane;byty przy szybkosciach samolotu nie
przenoszacych 170 km/godz. Jakby wiec stosowane
obecnie spadochrony zachowywaty sie na samo-
lotach jednomiejscowych, szybkoS$¢ ktdérych w locie
normalnym przenosi 220 km/godz. powiedzie¢ >na
razie trudno. Jezeli za$ jeszcze uwzglednimy wy-
skakiwanie w czasie nurkowania samolotu, Kkiedy
szybkosc¢ tatwo dochodzi do 300 i wiecej kilometrow
na godzine — widzimy, ze kwestja wyprobowania
spadochron6w nie jest jeszcze ostatecznie zakon-

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

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

Dla informacji jednak czytelnikéw" podam fakt,
ktory zdarzyt sie na lotnisku Villacoublay w koncu
grudnia 1924 r. Jeden z samolotow ewolujacy nad
lotniskiem przy oficjalnych probach w Sekcji Tech-
nicznej stracit w powietrzu ster gtebokosSci, i z cala
szybkoscig leciat nosem do ziemi. Pilot fabryczny,
zaopatrzony w spadochron, wyskoczyt z samolotu
na wysokosci 300 m i spokojnie wyladowat w po-
blizu strzaskanego aparatu.

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

Juz ten jeden wypadek bezwarunkowo wskazy-
watby na konieczno$¢ obowiagzkowego uzywania spado-
chronow przez pilotow, co zreszta juz obowigzuje

we Francji dla wszystkich pilotow”® wojskowych.
s Czas Szybkosc .
T Objetosé y

yp J? Waga rozwijania spadku Sita
spadochronu Jitr. kg sek. m sek. kg
Blanquier 17,3 5,5 2,0 5,98 450
Caltrop 20 5 6,1 2,1 6, 16 340
Ors 18,35 6,55 2,9 4,85 335
Robert 16,55 7,0 2,2 4, 80 265
Tinsonnier 16, 45 6 8 2,9 5,03 290

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

Looping jest zasadniczo tylko sztuka na pokaz.

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

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

W wypadku gdy dotowanie byto zbyt ostre,
mtodzi piloci majg sktonno$¢ do zbyt gwattownego
przyciggania drgzka sterowego na poczatku ewo-
lucji, skutkiem czego samolot juz w pierwszej fa-
zie akrobacji zostaje zahamowany w swym ruchu
postepowym i traci w ten sposéb catg, nabytg
przez dotowanie szybko$¢, czego rezultatem be-
dzie zatrzymanie ptatowca w najwyzszym punkcie
ewolucji, lub nawet jeszcze przedtem podczas pio-
nowego wznoszenia sie do gory, wodwczas gdy

ratuje pilo-

w prawidtowo wykonanej sztuce samolot nie po-
winien traci¢ wymaganej szybkosSci przez -caty
czas.

Trudno$¢ loopingu polega na zorjentowaniu
sie, jaka szybkosSC posiada samolot i jakiej Sredni-
cy petle powinien wobec tego zakre$lic. W trakcie
loopingu silnik nie powinien przesta¢ pracowac ani
na chwile. W razie nieprawidtowego wykonania,
w najwyzszym punkcie zakre$Slanego kota, gdy sa-
molot lezy na plecach, sita odSrodkowa nie utrzy-
ma benzyny w karburatorze i silnik stanie, powo-
dujac jeszcze wiekszg strate szybkosSci i sity od-
srodkowej. Rezultat tego jest nader nieprzyjemny
dla pilota: benzyna 1z karburatora i zbiornikow,
oliwa gorgca z silnika i woda z chtodnicy oraz
wszelkiego rodzaju Smiecie z kadtuba, wszystko to

poleci pilotowi prosto w twarz. Majac na wzgle-
dzie to, ze ostatecznie nigdy nie wiadomo, czy
sztuka sie wuda, nalezy przed wzlotem dobrze
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sprawdzié¢ pasy
« bezpieczenstwa,
bo mozna wyle-
ciet.
Ptatowiec,
ktory  doszedt
w loopingu do

pllecacH, zwyk'le I(or’lczy akrobacje pFac\)/\;'i%foedeacznea

sto jednak, tracac szybkos¢ wpada w korkocigg
z ktorego pilot winien wyj$s¢ w sposéb podany
w poprzednim naszym artykule.

Po tych kilku uwagach przejdzmy do wyko-
nania loopingu

Dotujemy, jak byto powiedziane, pod katem
20°, a nabrawszy szybkoSci, przyciggamy powoli
drgzek sterowy do siebie, nie spieszac sie by e
zahamowac¢ samolotu w pierwszym, naj'waZniej%zym
momencie akrobacji. Skoro samolot zacznie si
wznosi¢, musimy sie szybko zorjentowa¢ iakW?"
rozmiaru szykuje sie petlica i czy zdotamy szcze-
Sliwie przejsC przez jej najwyzszy punkt. Jest to
kwestja bardzo wazna i musi by¢ szybko i doktad-
nie zdecydowana, bo czasu duzo niema. Samolot
wcigz sie podnosi przodem wyzej i wyzej. Patrzy-
my na bok i widzimy ziemie tam, gdzie poprzed-
nio byto niebo. JesteSmy witasnie w najwyzszym
punkcie loopingu. Ptatowiec leci ,na plecach#&
silnik pracuje normalnie i zaledwie zdotaliSmy skon-
statowaC z zadowoleniem, ze wszystko jest dobrze
lecimy pionowo w dot, nabierajac z kazda chwilg
szybkosci. Chodzi teraz o to, by zakonczyc¢ sztuke
tadnie.

Zwalniamy potrochu drgzek sterowy w ten
sposOb, bysSmy czuli wcigz petng site odsSrodkowag
przyciskajaca nas do siedzenia, posiadajac pewien
nadmiar szybkosSci. Zapewni to tadne i prawidto-
we dokonczenie loopingu.

Nastepna petlica jest tatwiejszg do wykonania
dzieki poprawkom, jakie podczas pierwszej uznaliSmy
za niezbedne, oraz dzieki szybko$ci pozyskanej
po wyjséciu z pierwszego loopingu.

Gdy robimy ta sztuke na ptatowcu powolnym
silnik nie powinien przestaé pracowaé przez caty
czas. Czesto jednak piloci, uzywajac samolotow
poscigowych, zamykajg dtawice karburatora w mo-
mencie gdy samolot przekroczyt juz najwyzszy
punkt loopingu. Zalezy to réwniez od tego, czy
mamy zamiar robi¢ nastepng petlice, czy nie.

Ster kierunkowy i lotki w trakcie tej akrobacji
pozostaja w pozycji neutralnej, jedynie parucalo-
wy ruch sterem wysoko$ci powoduje catg sztuke.

W. D.
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Olbrzymia rozpieto§¢ w przestrzeni posiadtosci
brytyjskich, ich rozproszenie po wszystkich zakat-
kach kuli ziemskiej stanowi ,piete Achillesa tego
zadziwiajagco rozroSnietego organizmu panstwowe-
go. Stad wynika, jako konieczno$¢, ogromne zna-
czenie dla tego Imperjum odpowiednich komunika-
cyj — szybkich, pewnych, wydajnych. Stad musiato
powstaé logicznie state dazenie do panowania nad
Swiatem na morzu, a obecnie wiladnie wysuwa sie
problem nieuniknionej koniecznoSci daleko idacego
rozwoju lotnictwa — wojskowego i cywilnego. Wal-
ka przy pomocy todzi podwodnych, wyprobowana,
badz co badz z powodzeniem, przez Niemcy w woj-
nie Swiatowej, stwarzajgc wielkie niebezpieczenstwo
dla zeglugi morskiej, jeszcze bardziej poteguje zna-
czenie lotnictwa, jako czeSciowego spadkobiercy
marynarki. Niezwykte postepy techniki lotniczej ma-
ja tez nader wymowny gtos w tej sprawie. Wielka
szybkos¢ komunikacji lotniczej poteguje jej znaczenie
strategiczne i handlowe. Normalne wiec jeszcze
dzis zte rentowanie sie komunikacji lotniczej, nie
odstrecza od niej bynajmniej anglikow, ktorzy zre-
sztg. widzg w tem zwykty objaw, wspolny wszelkim
szybkim komunikacjom na lgdzie i na morzu.

Stan obecny komunikacji lotniczych na wielkich
drogach Swiata, tgczacych wzajemnie skitadniki Im-
perjum Brytyjskiego, nie jest jeszcze naogét zada-
walniajacy. W szczegolnosci nalezy skonstatowac,
iz lotnictwo cywilne metropolji nie jest dotad w sta-
nie odegrac¢ naleznej mu roli. Bedac w reku czterech
prywatnych kompanji komunikacji powietrznej, ogra-
nicza sie ono, jak dotad, jedynie do utrzymywania
statej komunikacji pomiedzy metropoljg a ladem
Europejskim oraz do niektorych linji w obrebie naj-
gtéwniejszych koloniji.

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

W dobie obecnej studjujg w Anglji, z wielkim
naktadem pracy i kosztow, typy ptatowcow komu-
nikacyjnych o bardzo wielkim promieniu dziatania.
Dla dosSwiadczen praktycznych wykorzystuje sie
w tym celu juz istniejagcg linje komunikacji lotniczej
Kair — Bagdad, diugosSci 1400 km, przewaznie nad
piasczystemi pustyniami, a wiec tez pozbawiong na-
0906t stacji posrednich dla pasazerow i poczty.

Pomimo tak wielkich trudnosci i brakdéw, linja
ta dziata bardzo regularnie i ogo6lna waga przewie-
zionych na niej tadunkéw pocztowych w drugim juz
roku istnienia linji (1923) przewyzszyta dwukrotnie
bilans pierwszego. Z niemniej wybitnem powodze-
niem zrobiono takiez doSwiadczenia z komunikacja
lotniczg poprzez lad Australijski.

Jednak, przy obecnym stanie techniki lotniczej,
nawet najwieksze ptatowce nie sg jeszcze odpowied-
nimi statkami powietrznymi dla obstugi olbrzymich
~Swiatowych szlakow" wielkiego Imperjum. Jak sie
zdaje, tylko wielkie sterowce sztywne, o0 bardzo
wielkiej zdolnosSci transportowej 1 ogromnym pro-
mieniu lotu, moga odpowiedzieC w zupetnosSci potrze-
bom i warunkom tej komunikacji.

Wielkie wydatki na steréwce sztywne, wahania
sie miarodajnych w tej dziedzinie czynnikow, pod
réznemi wptywami i opinjami fachowcow, utrudniaty
dotad rozwdj dalekiej komunikacji sterowcowej.
W r. 1921, w okresie powaznych oszczednosci bud-
zetowych w Anglji, gdy ,,nozyce komisarza oszczed-
nosciowego"” obcinaty straszliwie rézne pozycje pre-
liminarza budzetowego, ministerjum marynarki, kto-
remu przydzielono sterowce, postanowito zrzec sie
ich wogole i przekazaé¢ je prywatnym towarzystwom
komunikacyjnym. Dzis zawrdécono z powrotem z tej
drogi i rzgd znowu sie zajat tg sprawa.

Swieze do$wiadczenia ze sterowcami we Fran-
cji, Wtoszech 1 Stanach Zjednoczonych, postepy
w technice sterowcéw, a szczegdlnie budowa masz-
tow kotwicznych, wptynety w bardzo znacznym stop-
niu na powyzszg decyzje rzadu angielskiego.

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

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

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

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

Rzad angielski dopomoze w pierwszym etapie
rozwojowi linji, w nastepnych zas etapach tylko
0 tyle, o ile etap poczatkowy bedzie udatny. Na
wypadek wojny, cate towarzystwo — personel
1 sprzet — przechodzg do zupetnego rozporzadzenia
rzadu.

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

W sprawie budowy pierwszego probnego ste-
rowca, Anglicy odwotajg sie przypuszczalnie do po-
mocy fachowej wybitnych specjalistow niemieckich,
jak to zrobili juz poprzednio Amerykanie. Poniewaz
jednak, tak jak to bytlo w Ameryce, sterowiec wy-
konany zostanie niewatpliwie rekoma angielskich
robotnikow i przy pomocy wiasnych urzadzen i SrocL
kow, opinja spoteczenstwa angielskiego, cierpigcego
bardzo przez bezrobocie, wita z wielkiem zadowole-

5. P. ZYGMUNT JASTRZEBSKI

W dn. 13-ym marca przenidst sie do wieczno-
sci S. p. Zygmunt Jastrzebski, byty dyrektor Banku
Rusko-Chinskiego w Szanghaju, byty minister skarbu
Rzeczypospolitej Polskiej, pierwszy prezes Zarzadu
Gtownego Ligi Obrony Powietrznej Panstwa.

Sity, nadwatlone Kkilkunastoletnim pobytem
w niezdrowym klimacie Ssrodkowych i potudnio-
wych Chin, zawiodty go wowczas, gdy po diugo
oczekiwanym powrocie do gorgco umitowanego
kraju, pragnat sie stuzbie jego poswiecid.

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

Posiadane przez Anglje duze steréwce sztywne
witasnej budowy: R. 32, R. 36, R. 37, R. 80 i byty
niemiecki L. Z 71 — beda oddane do rozporzadze-
nia nowego towarzystwa komunikacyjnego i stuzycC
majg dla badan wstepnych oraz wyszkolenia perso-
nelu — latajgcego 1 pomocniczego.

Liczag, ze od chwili przyjecia przez parlament
projektu, az do chwili, kiedy komunikacja Anglja —
Tndje zacznie prawidtowo dziataC — uptynie lat dwa,
nie liczagc przedtuzenia jej do Awustralji, ktére row-
niez nie mato czasu zabierze.

W. C. Wingman.

Wybitne zdolnosci i nieskazitelna prawos$¢ do-

prowadzity zmartego do wysokiego stanowiska
gtdwnego dyrektora najwiekszej instytucji banko-
wej Dalekiego.W schodu.

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

nowisku pierwszego prezesa Ligi az do chwili,
gdy choroba zmusita go do ustgpienia.

W przedwcze$Snie zgastym kraj traci
ofiarnego obywatela patrjote.

Czes¢ jego pamieci!

zacnego,

POTRZEBA MINISTERSTWA LOTNICTWA

W Narodowym Zwigzku Studjow spotecznych
I politycznych w Paryzu, generat Hirschauer wy-

powiedziat odczyt na temat: ,Czy Francji potrzebne
jest ministerstwo lotnictwa?**

Gen Hirschauer, ktéry mysl ta usilnie pro-
paguje, jest jednym z pierwszych organizatorow
lotnictwa wojskowego we Francji, a obecnie sena-
torem.

Wiochy sprawa ta tez sie interesujag. W kon-
cu lutego, w auli krolewskiego uniwersytetu rzym-
skiego odbyt sie odczyt generata Douhet pod ty-

tutem: ,Powietrzne Srodki walki i ogolny charak-
ter wojny**,

Mobéwca przedewszystkiem zobrazowat wyrazi
Scie wszystkie mozliwosci, ktore w dziataniach wo-
jennych przedstawiaC bedzie lotnictwo, ten nowy,
a tak potezny Srodek walki. Stwierdzit, ze bytoby
Smiesznem wzorowacé sie na ostatniej wojnie, w kto-
rej Srodek ten zostat po raz pierwszy zastosowa-
ny: rozwo0j lotnictwa postepuje wielkim krokiem

a ciggte udoskonalenia, z dnia na dzien, otwierajg
nowe horyzonty.

~Panowanie lub supremacja na niebie bedzie
decydujacym czynnikiem w przysztoSci”.

Generat Douhet, wskazawszy na potege lado-
wego i morskiego lotnictwa w sgsiedniej zaprzy-
jaznionej republice francuskiej, zakonczyt swe prze-
mowienie nawotywaniem do utworzenia oddzielne-
go ministerstwa lotnictwa, ktdreby zajeto sie jego
sprawami z punktu widzenia panstwowego w sposob
jego wspotczesnemu znaczeniu odpowiadajgcy.
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Praga, Uu) styczniu.

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

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

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

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

Budowa silnikow stoi w jaknajsciSlejszym zwigz-
ku z fabrykacjg samolotow. Pod tym wzgledem Cze-
chostowacja byta na tasce zagranicy. Posiadano jedy-
nie uzyskang juz w latach poprzednich koncesje na
budowe silnikobw Hispano Suiza 300 MK. Wytwaornie
krajowe nie zasypiaty jednak sprawy i w ciggu roku

sprawozdawczego rozpoczeto fabrykacje nowych
silnikow Walter 60 MK, Walter 220 MK i Perun

240 MK.

Co sie tyczy silnikébw o wiekszej sile, to pro-
wadzone sag starania o licencje zagraniczne, jedno-
czesSnie jednak dokonywane sg proby motorow kon-
strukcji krajowej o mocy 500 i 680 MK.

Samoloty, wykonane w wytworniach czechosto-
wackich, odpowiadajg wszelkim najscislejszym wy-
maganiom technicznym i stojg na wysokim stopniu
doskonatosci. Udowodnity to zreszta wymownie za-
wody o nagrody prezydenta republiki w czasie ktorych
m. i. pilot J. Novak na samolocie ,,A—18 —b* o0sig-
gnat 263.427 km. godz.

Posiadaczem narodowego rekordu wysokosci jest
rowniez J. Nowak, na aparacie ,,A—18—16”, z no-
wym motorem krajowym Walter 220 MK. Aparat
A —18—16" jest zwyktym aparatem mysSliwskim i nie
posiada skrzydet pochylonych specjalnie do brania
wysokosci. Wzlot na rekordowg wysokosSC 9140 m.
trwat ogotem 1 godz. 22 m.

W dn. 15-ym wrze$nia odbyta sie proba nowego
typu fabryki Aero, nazwanego , A—11%, dwupta-
towca wywiadowczego. Samolot ten, przy przepiso-
wem obcigzeniu, wznidst sie na wysokos¢ 5000 m
w ciggu 20 minut 20 sekund, a na wysokos¢ 6000
m. w 27 minut trzydziesci pie¢ sekund, zachowujac
statg szybkoS$C postepowg 200 km/godz.

Dwumiejscowy dwuptatowiec ,S. 6" z silnikiem
Maybach 260 MK., konstrukcji zaktadow wojsko-
wych, wznidst sie w maju z obcigzeniem 500 kg na
wysokosC 6140 m.. bijac nie tylko poprzedni rekord
krajowy, lecz i owczesny rekord Swiatowy.

Samolot fabryki Avia ,.B. H.— 9" 1z silni-
kiem Walter 60 MK, zdobyt krajowy rekord odle-
gtosci i1 diugosci lotu: pilot Lhota dokonat na nim
lotu dtugosci 1200 kilometrow w ciggu 9 godzin 45
minut 1 47 sekund. Jest to rekordowy wynik dla
samolotu z silnikiem o matej mocy i dlatego zo-
stat zameldowany Federacji Miedzynarodowej.

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

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

Dwa 1z tych ostatnich skonstruowata juz fa-
bryka ,,Avia”, trzeci jest bliski wykonczenia.
W ubiegtym wrze$niu dokonano w Pradze pierw-
szych  préb z tymi ptatowcami, zaopatrzonemi
w motory Vaslin 16 MK, na dystansie 3-ch km, przy-
czem osiegnieto najwyzszg szybkos¢ 116,5 km/godz.

Aeroklub  czeski, praghac poprze¢ rozwdgj
lotnictwa szybowego, wyznaczyt szereg nagréd,
0go6lnej wartosci 100.000 koron czeskich. Oprocz

tego Aeroklub przystgpit do wznoszenia w okolicy
Pragi warsztatow, ktore majg umozliwi¢ mitodocia-
nym konstruktorom budowe i naprawe aparatow.
Przewidziana jest rowniez znaczna ilosC stypendjow
na studja zagraniczne w roku szkolnym 1925-ym.

Letec Nr. 707.
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Szkolnictwo lotnicze w Niemczech

W jak staranny i scisty sposob ksztatcg niem~
cy swych pilotow, Swiadczy ponizsze streszczenie
szkolnych przepisow w lotniczej szkole ,Stettiner
Sportflug** w Krechonie okoto Szczecina.

Zaktady szkolne posiadajg wtasne domy miesz-
kalne dla instruktorow i elewdéw, witasne warsztaty,
biura, stotownie i hangary dla aparatow rozmai-
tych typoéw.

Po uptywie pewnego czasu wszyscy kandydaci,
uznani za niezdolnych, usuwani sga bezwzglednie,
gdyz szkota pragnie wypuszcza¢ tylko pierwszo-
rzednych pilotéw.

Program nauk obejmuje studja teoretyczne, jak
znajomosc¢ silnikdw 1 instrumentow, radjotelegra-
fja8 wiadomosci topo — i kartograficzne, wreszcie
przedewszystkiem i na pierwszem miejscu praktyke
pilotowania.

Po dokonaniu pewnej ilosci lotow na aparatach
szkolnych, kandydat otrzymuje od ministerstwa
lotnictwa ,dyplom tymczasowy** upowazniajacy Qo
do lotow poza lotniskiem i do lgdowania na tere-
nach nieznanych.

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

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

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

3) Wreszcie trzeci dyplom, najwyzszy 1 ostat-
ni, daje pilotowi prawo dokonywania prob wszel-
kich nowych systemdw — prototypow.

Wszyscy piloci sg zobowigzani do wykonywa-
nia drobniejszych napraw silnika 1 samolotu, obez-
nanie z ktéremi tak potrzebne jest lotnikowi
w zyciu praktycznem.

Ten niemiecki system uczenia mtodych pilotéw
jest godny uwagi i nasladowania.

Niezaleznie od powyzszej szkoty, istniejg jeszcze w Niem-
czech:

Deutscher Aero Lloyd — (Berlin-Staaken),

Deutscher Lloyd Flugzeugwerke — (Berlin Johannistal),

Baumer Aero — (Hamburg),

Dietrich Gobiet — (Cassel),

Fabeck "Gaa — (Hannover),

Stahlwerk Merk — (Wroctaw),

Junkers — (Krélewiec i Dessau).

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

Jedne z nich, jak widac¢, sg uruchomione przy fabrykach, in-
ne przy towarzystwach komunikacji — niektore przy warszta-
tach samochodowych, jak np. Fabeck-Gaa i Westfalen-Werke.
W tym wypadku najczeSciej opiera sie to na przedstawi-
cielstwie firmy samolotowej Np. Fabeck Gaa jest agentem fir-
my Stahlwerk - Merk i jego zasadg jest wyszkolenie na samolo-
tach R Il i R IV (nabytych w Polsce przez firme Aviata)
i sprzedaz tych samolotow uczniom. Wyszkolenie petne w szko-
le Fabeck-Gaa na dyplom sportowy kosztuje zaledwie 1000
ztot. marek, t. j. 1250 ztot. polskich. Nadto niektérzy konstru-
ktorzy samolotéw matej mocy, jak p. Udet, szkolg klijentow
nabywajgcych ich ptatowce bezptatnie.

POLSKI
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,Polskie zbrojenia**.

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

Program ten bedzie wypetniony w ciggu lat
kilku 1 zawiera nastepujgce punkty: dla eskadr
bombardujgcych — 36 aparatow, dla eskadr bojo-

W)ﬁch—BG aparatéw, dla eskadr wywiadowczych 54
eskadry rezerwowe 252 aparaty.

Personel lotnictwa wojskowego liczyC bedzie
/.600 pilotow, oficerow i szeregowcowZ¥ (sic!)

*

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

nie poziomej. Grube linje, pisane sg gestym dy-
mem, ktéry lotnik wypuszcza z odpowiedniego
przyrzagdu. Trzymajac rysunek pod S$wiattlo mo-
zna odczytacC stowa ,Hello U. S. A. , ktdére jeden
z lotnikow stowarzyszenia napisat na niebie w dzien
otwarcia tego oryginalnego przedsiebiorstwa. Spo-
sOb ten nie jest zresztag pomystem amerykanskim —
Londyn wyprzedzit w tej dziedzinie Stany o cate
dwa lata i jako Srodek reklamy cieszy sie on tam

wielkiem powodzeniem.

w Stanach
nych.

,,.A.erocbirvirgja” Zjednoczo-

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

Samolot wznio6st sie na 1500 m i splanowat pod
ostrym katem do 500 m. Pilot spostrzegt, iz panna
Caswell zatyka sobie rekoma uszy i rusza ustami,
jakby co$ mowigc. Powtorzyt wiec jeszcze kilka-
krotnie manewr wznoszenia Ssie na znaczng WYysoO-
koS¢ i gwattownego planowania w dot.

Gdy wyladowano, panna Caswell rzekta: ,,Alez
ten silnik huczy!“ Byto to pierwsze zdanie, wypo-
wiedziane przez nig, od lat dziewietnastu. Obecnie
gtuchoniema styszy i moéowi, aczkolwiek powoli i z

pewng trudnoscia.
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Silnik lotniczy ,,Lorraine

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

charakterystyczne dane silnika tego sg nastepu-
jace:

Srednica cylindrow .. . 120 mm

Skok tto ka oo, 180 mm

Stopien sprezenia........., 53 5516

Objetos¢ catkowita cylindrow . 24 litr. 42

Moc nominalna.....oocooeeeeeveeeennnnn.. 450 KM
Liczba obrotéw nominalna . . 1850 obr./min.
Zuzycie paliwa........cevveennnen,

ZUZYCie SM arU .cevvieevineeennn IOgr ,, . .,
Waga silnika bez wody i smaru 390 kg

Szczegoty budowy silnika

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

Dietrich“ 450 MK

Ttoki (2) aluminjowe posiadaja denka ptaskie
| zaopatrzone w zeberka w celu lepszego odpro-
wadzania ciepta. Kazdy z ttokéw posiada 5 pier-
scieni gornych 2 mm szerokosci, i 2 pierScienie
dolne ze specjalnego zeliwa, Kktore przy wysokiej
nawet temperaturze nie traci swej elastycznosci.
Czop ttoka odpowiadajacego korbowodowi gtowne-
mu, czyli wodzagcemu jest zamocowany nieruchomo
Srubg w tltoku, natomiast czopy odpowiadajace kor~
bowodom bocznym, t j. wodzonym, sg zaci$niete
na state w stopie korbowodu przy pomocy Sruby
zaciskowej, pokrecajg sie natomiast luzno w swych
gniazdach w ttoku. Czopy te lezg bezposSrednio (bez
zadnych tulejek) w gniazdach odlanych jako jedna
catos¢ wraz z ttokiem z aluminium.

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

Korbowody. Korbowod gtowny (4), czyli wodza-
cy posiada przekroj dwuteowy. teb tego korbowo-
du obchwytuje czop watu, bedac zaopatrzony w pa-
newke wylang biatym metalem;*na tbie tym z oby-
dwoch jego stron umieszczone sg w odpowiednich
okularach czopy korbowoddéw bocznych (5) czyli
wodzonych; korbowody te posiadajg przekroj pier-
scieniowy |1 zaopatrzone sg w panewki z bronzu
fosforowego.

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

Zasadniczo rozrzad silnika 450 MK niczem nie
rozni sie wiec od rozrzagdu znanego powszechnie
silnika 400 MK
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Zawory (7>. Kazdy cylinder posiada jeden za
wor wlotowy i jeden wylotowy, napedzane za po-
mocg dzwigienek. Zawory jak w silniku 400 MK
mieszczg sie w dnach cylindrow. Kazdy zawor

SILNIK SERYJNY ,LORRAINE - DIETRICH" 450 MK.

przyciskany jest do swego gniazda przez dwie
niezalezne od siebie sprezyny, umieszczone wspot-
srodkowo na trzpieniu zaworu.
Karier silnika 450
MK (8) jest alumi-
niowy, posiada on
tylko trzy tozyska
dla watu korbowego,
tem samem Kksztatt
mniej skomplikowa-
ny niz karter silnika
400 MK.
Smarowanie odby-
wa sie pod cisnie-
niem przy pomocy
pompki o 3 ttoczkach
(9), umieszczonej po-
srodku i w najniz-
szem miejscu kar-
teru dolnego. Naped
pompkiodbywasie za
posrednictwem wat-
ka, otrzymujgcego
ruch od gtownego
trybu watu korbo-
wego.
Ubieg wody za-
pewnia pompka od-
srodkowa, posiada- ..
jaca jeden wlot i dwa
wyloty, umieszczona
od strony przeciwle-
gtej Smigta. Pompka
napedzana jest pized _
pionowy watek posSredniczacy, potaczony z pomp-
ka za posSrednictwem sprzegta, co daje mozno$¢

PRZEKROJ PIONOWY SILNIKA

szybkiego i tatwego odejmowania i zaktadania
Ki. :

pornl[I)Dolmpki do benzyny. Benzyna do gazownikow

dostaje sie przy pomocy 2 pomp A M, przy-
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mocowanych do silnika (ze strony przeciwlegtej
smigta) i napedzanych od watu korbowego za

poSrednictwem sprzegta. Pompki te umieszczone
sg pod magnetami.

WAL KORBOWY SILNIKA ,LORRAINE-DIETRICH" 450 V

Gazowniki (10). Silnik otrzymuje
dostarczang przez dwa gazowniki Zenith lub
Claudel z poprawka altymetryczng. Jeden z ga-

zownikow podwojny,
drugi pojedynczy:
gazownik podwoj-
ny zasila dwa sze-
regi, pojedynczy —
jeden szereg cylin-
drow.

mieszanke

Zapalanie zape-
wnione przez 2 ma-
gneta o Wysokiem
napieciu z rozdzie-
laczami pradu wtor-
nego. umieszczony-
mi bezposSrednio na
koncach watkéw roz-
rzadczych. Magneta
ustawione sg poprze-
cznie do osi silnika
1 od strony przeciw-
legtej Smigta. Ma-
gneta otrzymuja na-
ped od watu kor-
bowego za posSre-
dnictwem  przekta-
dni Slimakowej. Kaz-

?/ cylinder posiada
- 9 Swiece, jedna od

strony  zasysajacej,
druga od strony wy-
dechowej.

Rozruch silnika. Jedng catos¢ z silnikiem stano-
wi rozrusznik Viet et Schneebeli. Rozrusznik ten
przy zapuszczaniu silnika dostarcza

O cym ra
znajdujgcego sie w trakcie sprezania, mieszanke
silnie wybuchowa, bedgacg mieszaning acetylenu
| powietrza.
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PILOT W. MAZURKIEWICZ

Strzelanie w walce powietrznej

adzwyczajny rozwoj lotnictwa w minionej
Nwojnie, szybkie postepy, czynione w kon-

strukcji i w doskonaleniu wcigz nowych ty-

pow, przeznaczonych do spetniania wcigz
nowych zadan, z roku na rok rozszerzaly zakres
dziatania ,piatej broni“. Po wywiadach, dokony-
wanych poczatkowo przez przygodne samoloty
wszelkiego rodzaju, przyszedt czas na potezne
kragzowniki powietrzne, bombardujace nieprzyjaciela
catemi tonnami wybuchowych materjatéw, wresz-
cie zjawiajg sie mate, zwrotne, o wielkiej szybko-
Sci ptatowce poscigowe do walki powietrznej (Bebe
Nieuport, Spad, Sopwith-Snipe, Halberstadt, Alba-
tros, Fokker i t. d.). Nastepuje okres bezposSred-
niej walki pod chmurami.

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

Gdy francuskiemu pilotowi Franckowi, udato
sie celnym (a moze zresztg przypadkowym) strza-
tem odnie$¢ pierwsze powietrzne zwyciestwo i strg-
ci¢ przeciwnika na ziemie,—wszyscy strzelcy fran-
cuscy, odznaczani na konkursach za celnosc¢, a stu-
zacy Ww iozmaitych rodzajach broni, poczeli sie
staraC o przydzielanie ich do lotnictwa w charak-
terze pasazerow-strzelcow, w usprawiedliwionej na-
dziei, ze ich sokole oko i pewna reka przyczyni
sie poteznie do zdobycia powietrznej przewagi.
Gtowne dowddztwo przychylato sie chetnie do zy-
czenia, spodziewajac sie rowniez wiele po
wspoétpracy. Oczekiwania jednak zawiodty.

Na poz6or mogtoby sie wydawacé, iz doskonaty iny, 83 m poza

waé szematycznie w nastepujacy sposob: strzelec,
lecacy z szybkoScig x. pragnie trafi¢c w cel, lecacy
z szybkoscig y; odlegtosSci, w ktorej sie znajduja,
zarowno jak 1 plaszczyzny pionowe sg zmienne,
wskutek czego, zadanie to sie", komplikuje.

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

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

Przyktad pierwszy. Obserwator z balonu na
uwiezi (a wiec z punktu statego), otwiera ogien na
przelatujgcy obok w odlegtosci 800 m. samo-
lot nieprzyjacielski. Szybko$é samolotu wynosi
300 km na godzine (83 m na sekunde). Celo-
waé nalezy w punkt urojony, potozo-
ny o 113m przed samolotem, w osi jego
lotu. W ten sam samolot z odlegtosci 100 m
nalezy celowa¢ 11 m przed celem.

Odlegtos¢ bojowa z jednej strony i szybko$é
ruchu celu—z drugiej—zmienia korekture w szero-
kich granicach. Do samolotu, lecacego z szybko-
Scig 100 kim (27.8 m. na sekunde) w odlegtosci
100 m nalezy celowa¢ 3,5 m przed niego; w od-
legtosci 800 m.—38 m.

Przyktad drugi. Strzelec, lecacy na ptatowcu
z szybkoscig 300 km znajduje sie nad terenem nie-

tej hprzyjaciela, gdzie gotuje sie do wzlotu aparat. Od-

egtos¢—800 m. Celowac¢',w punkt urojo-
celem w jego osi. W tym

strzelec ladowy, panujacy dzigki swemu uzbroje- samym wypadku z odlegtosci 100 m korektura

niu nad szerokim horyzontem we wszystkich kie- ' wynosi 10,5 m.

runkach, powinien by¢ niebezpieczniejszy od sa- (* Przy powietrznem strzelaniu nalezy,wiec brac

motnego ,asa“, walgcego— jak dzik - tylko przed :korektury dwojakiego rodzaju: jedna, zalezy od

siebie. jruchu celu (nazwiemy jg dalej korekturg celu),
Rzeczywistos¢ wykazata wprost przeciwne re- Cdruga jest zalezna od ruchu Strzelca. W obu ra-

zultaty.

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

; granicach.
. hie Sciste na wysokosci 3000 m.

\ zach uwzglednia¢ nalezy odlegto$¢ bojowg, wraz

z ktorg obie korektury zmieniajg sie w szerokich

Przytoczone przyktady sg matematycz-

Przyktad trzeci. Dwa ptatowce lecg rownolegle
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w tym samym Kkierunku w odlegtosci 800 m.
rzelec ma 300 km godz. szybkos$ci, zas cel 160 km

s.[godz. Celowac¢ nalezy 23 m poza cel.

Korektury sie odejmuje: 83 m — 60 m = 23 m.

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

Celowa¢ w punkt o 196 m przed
przeciwnikiem w o0si jJjego ruchu.
Korektury dodajg sie: 113 m (kor. celu) -\- 83 m
(kor. Strzelca) = 193 m.

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

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

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

Zadanie ,asa" rozwigzywato sie w nieco od-
miennych warunkach. Przedewszystkiem korektu-
ra Strzelca odpada zupetnie wobec faktu, iz kara-
bin maszynowy jest umocowany stale, nieruchomo,
w osi ptatowca Ilub rdéwnolegle do niej. Korektu-
ra celu rowniez rownata sie 0, o ile atak nastepo-

wat w linji lotu, badz to z przodu, badz z tytu
przeciwnika.
A NGLJA.

Ilo§¢ katastrof w lotnictwie angielsKim. W dwu-

nastomiesiecznym okresie od 30 wrzesnia 1923 r do 30 wrzes-
nia 1924 r., jak to stwierdzit sekretarz stanu do spraw zegl. pow.
sir S. Hoare na zapytanie jednego z postow, w angielskiej woj-
skowej stuzbie lotniczej zdarzyto sie 47 nieszczeSliwych wypadkow.

Odszkodowania za przymusowe lgdowania. We-
dtug danych angielskiego Ministerstwa zegl. pow. za straty, przy-
czynione zasiewom, ptotom, zwierzetom i t. p., przy przymuso-
wych lgdowaniach przez samoloty wojskowe wyptacono naste-
pujgce sumy: w okresie od 1 stycznia do 30 czerwca 1923 r. --
156 funtoéw szterlingow 14 szylingow, przy 17 wypadkach przy-
musowego ladowania, od 1 lipca do 31 grudnia 1923 r., 33 wy-
padki, 203 funty szt. 8 sz., od | stycznia do 30 czerwca 1924.
10 wypadkow, 35 f. szt., od 1 lipca do 31 grudnia 1924 r.. 47
wypadkoéw, 178 f. szt. 18 sz. Ogotem w ciggu ostatnich 2-ch
lat wyptacono odszkodowan na sume 574 f. szt. 14 sz.

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

molotach dwuosobowych zacinaty sie czesto z po-
wodu ztego gatunku amunicji.

Takie sg dosSwiadczenia podniebnych walk
w minionej wojnie. Juz ku jej koncowi zastosowa-
no przyrzady celownicze, wprowadzajgce automa-

tycznie korektury. W praktyce pozostawiaty one
jednak wiele do zyczenia.

Wielka popularnosé miaty przez czas jakis kule
Swietlne, ktorych bieg widzialny pozwalat strzel
cowi orjentowacC sie w popetnionej omytce. Jed-
nakze podwdjny ruch w powietrzu (strzelca i celu)
wywotuje iluzje optyczne, skutkiem czego trajekto-
rja Swietlnej kuli raczej wprowadza Strzelca w bitad,
niz daje mu Scistg wskazdéwke.

Jak dotychczas wiec strzelanie z samolotow
pozostaje jeszcze w stadium wymagajacem dalszych
udoskonalen. Tego dziatu lotnictwa nie zdotano
jeszcze opracowal dostatecznie w ciggu czterech
lat Swiatowej wojny. Zrecznos$¢ i dzielnoS¢ pilota
zastepuje dzi$S jeszcze precyzje i skutecznoS¢ przy-
rzadow.

ROSJA.

»,P0okOj, pokoj ! precz z wojng” — oto hasto sowietow
Hasto to nie przeszkadza panstwu sowietow zaopatrywac
swe wojenne samoloty w nowe Smierciono$Sne urzadzenia do
walki powietrznej. Nowy sposob, ktorego proby niedawno zo-
staty ukonczone polega na wypuszczaniu na nieprzyjaciela ge-
stych chmur dymu i gazdéw trujgcych. Jak donosi sprawozdawca,
2 litry pewnego zwigzku chemicznego wystarcza w zupetnosci
do oSlepienia przeciwnika. Taka-z ilo$¢ ,cjanu“ lub fosgenu”
przyprawi go o $mier¢ przez zaduszenie. Na szczeScie, gazy te
sg bardzo kosztowne, tak, iz szerokie ich zastosowanie jest na

razie wytgczone.

Prowadzac te proby nowych sposobdéw walki powietrznej,
pacyfizm sowietéw nie zapomina takze o samolotach mysliwskich
i do bombardowania. Wedtug ostatnich wiadomos$ci rzad so-
wiecki zamowit u firmy ,Kolczugin” 130 aparatow nowego ty-
pu, catkowicie wykonanych w kraju wraz z silnikami. Préby
tych aparatow, dokonane w przesztym miesigcu, daty rezultaty
bardzo pomysSine! wznoszg sie one na wysokos$¢ 3.000 metrow,
w ciggu 6 minut, przyczem osiagajg szybkos¢ 280 km godz.,
co stanowi szybkos$¢ niemal rekordowg

Zaznaczy¢ nalezy, iz wzmiankowane zaktady Kolczuginskie
budujg aparat bojowy zupeinie nowego typu, ktéorego wszystkie
wtasciwosci techniczne trzymane sg w jaknajgtebszej tajemnicy

A wiec: ,,Pokéj, pokoj 1 precz z wojng”.
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Pozar w Hangarach lotniczych w Hrakowie.
W dniu 11 marca na lotnisku w Rakowicach pod Krakowem
wybucht w hangarze 2-go p. lotniczego pozar, w czasie ktdérego
sptoneto 5 samolotéw typu wioskiego Ansaldo, sprowadzonych
W ubllgg%rrn zrdpolﬁ%'no zlokalizowac i ocali¢ sgsiednie hangary oraz
znajdujgce sie w poblizu magazyny broni 8 p. utandéw. Rdéwniez
zdotano wyprowadzi¢ samoloty, znajdujgce sie w sgsiednich

hangarach.

Probny alarm strazy ogniowej na lotnisku w Mo-
kotowie. W zwigzku z pozarem hangaru na lotnisku w Rako-
wicach, straz ogniowa m. Warszawy wurzadzita 13 marca prébny
alarm na lotnisku wojskowem w Mokotowie. Prdébnego alarmu
i ¢wiczen z wylotami od hydrantéw dokonano na hangarze Nr. 7.
Na miejscu byli komendant miasta gen. suszynski wraz z adju”
tantem oraz dowddca | putku lotniczego. Alarm wypadt nad’

zwyczaj udatnie.

Interpelacja sejmowa. Na posiedzeniu sejmowej komi-
sji wojskowej w dniu 26 marca przed porzadkiem dziennym pre-
zes podkomisji lotniczej, zwrocit sie do przedstawicieli rzadu

z nastepujgcemi pytaniami:

1) * Czy M. [S. Wojsk, jest dostateczniej poinformowane
0 rozwoju”lotnictwa cywilnego, wedtug jakiego planu i pod jaka
kontrolg rozwoj ten sie odbywa.

Czy przechodzac do stosunkéw” faktycznych M. S.
Wojsk. nie uwaza, ze w lotnictwie cywilnem zbyt powazne miej-
sce przypada aparatom typu ,Junkersa”. Jedyna stata linja lot-
nicza w Polsce Gdansk — Lwow (Aerolloyd) ma uzyska¢ przed-
tuzenie na potnoc do Kopenhagi i na potudnie do Bukaresztu,
a nawet Poznah — Warszawa ma by¢ potgczony aparatami ,Jun-
kersa”.jfcW ten;sposdéb w lotnictwie cywilnem, ktdére jest rezer-
wg lotnictwa wojskowego, dominowatby typ aparatow, wyrabia-
nych przez firme Kkraju, z ktérym Polska nie [znajduje sie
W przymierzu.

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

Pos. St. Dagbrowski (Ch. N.) dodatkowo zapytat przedsta-
wicieli M. S. Wojsk, czy wiadomem jest ministrowi, ze? firma
niemiecka ,Junkers” zatozyta w Rosji fabryke aparatow bojo-
wych i poscigowych, przeznaczonych do ewentualnej napasci na
Polske. W dalszym ciggu, czy wogOle jest rzeczg bezpieczng
oddawac¢ w lotnictwie cywilnem przewage aparatom budowanym
z takiego materjatu, ktory dotgd w Polsce nie jest wyrabiany,
co przeszkodzi ich naprawie w razie wojny.

Na interpelacje tag odpowiedziat nazajutrz na posiedzeniu
komisji przedstawiciel Min. S. Wojsk., wyjasniajac, ze na jedynej
linji lotniczej, jakg Polska dotychczas posiada t. j. Lwow*War*
szawa-Gdansk S3 uzywane aparaty typu Junkersa, niemieckie.
Odnosna urnowa zawarta zostata przez ministerjum kolei w roku
1921 bez wiedzy i zgody M. S. Wojsk, i obowigzuje niestety do
r. 1928.. Aparaty te chociaz technicznie dobre, majg swe odpo-
wiedniki w innych nawet lepszych systemach, sg jednak niewat-
pliwie rozreklamowane. Min. spraw wojsk, juz od dtuzszego
czasu czynito starania, by niekorzysSci wyptywajgce z zawarcia
tej umowy ograniczy¢ do minimum i sktoni¢ Min. kolei do tego,
aby na przyszto$§¢ zaden nowy aparat tego typu do Polski nie
wszedt. W ostatnim dopiero tygodniu udato sie zyska¢ obowigzu-
jace oswiadczenie ministra kolei, ze nie da pozwolenia na zadng

nowg linje lotniczg, ktora postugiwac by sie
systemu Junkersa.

Wymienione dementi wywotato konsternacje w sferach lotnictwa
transportowego, gdzie naogo6t znanym jest fakt istnienia uktadu miedzy
Min. k°lei 1 Sztabem General., w ktérym znaleziona zostata formuta
umozliwiajgca rozwdj samolotom Junkersa w Polsce, na co uzyskana
zostata zgoda Szefa Depart. Zeglugi PoW.

Wicemarszatek Osiecki odpowiadat jako przewodniczacy Ligi
Obrony Powietrznej Panstwa.na trzecie zapytanie posta Zatuski, ja-
koby L.O P.P. propagowata aparaty typu Junkersa, oSwiadczajgc, ze
L. O. P. P. nie utrzymuje ani nie zamierza utrzymywac¢ zadnej
linji lotniczej, nie zajmuje sie narazie badaniem poszczegolnych
systemoéw aparatow, a w porozumieniu z wtadzami wojskowemi
skierowata swg uwage na najblizszg przyszto$¢ wytgcznie na
sprawy nastepujgce: tworzenie i utrzymywanie lotnisk, szkolenie
pilotow cywilnych, budowe instytutu aerodynamicznego przy po-
litechnice warszawskiej.

chciata aparatami

Romunihacja powietrzna W arszawa—Bukareszt.
Dnia 15 ub. m. dwa samoloty Polskiej Linji Lotniczej zawitaty
z przedstawicielami naszymi do Rumunji, celem odbycia pertrak-
tacji o podjecie statej komunikacji lotniczej dla przewozu pasa-
zerow, poczty i towarow miedzy Polskg a Rumunja. W locie
brali udziat przedstawiciele Ministerstwa Spraw Zagranicznych,
Ministerstwa Kolei oraz Polskiej linji Lotniczej. Komisji prze-
wodniczyt Szef Departamentu Eksploatacyjnego p. W. Czapski.

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

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

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

Wynik rokowan jest bardzo pomysSiny i sprawa podjecia
statej komunikacji ma byC ostatecznie zdecydowana przez Rade
Ministrow rzadu Krolestwa Rumunji. TrudnoS$Sci organizacyjne,
t j zbudowanie potrzebnych stacyj meteorologicznych, lotnisk
1t d., przypuszczalnie pochtong jeszcze jednak kilka miesiecy,
tak, ze oczekiwa¢ mozna uruchomienia nowej, a tak waznej ko-
munikacji nie wcze$niej, jak dopiero w czerwcu b. r.

W 3'cim dniu pobytu delegacji. Inspektor Lotniczy wydat
$Sniadanie na cze$¢ gosci, w ktorym wziagt udziat francuski atta-
che lotniczy oraz kilkunastu wyzszych wojskowych rumunskich.

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

FR ANTZ CIJA

Zawody w Owernji. Zawody te, ktore zorganizowane
beda w czasie Zielonych Swiatek, opierajg sie o nowg a ciekawa
formute, W dniu 31 maja o godz. 10 rano z szeregu lotnisk
francuskich, ktorych lista ustalong bedzie pdzniej, wylecg wspot-
zawodnicy, [ktorzy winni przyby¢ do lotniska Aulnat w Cler*
mont-Ferrand 1siedziba Klubu) miedzy 15 godz. 45 m i 16 g.
I5 min.

Klasyfikacja nastapi' podtug ~formuty w ktdrej L jest

liczbg przelecianych kilometrow, zaSs W moc
wiezionego pasazera.

silnika na prze-
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Jak widzimy, zadaniem konkursu jest zmusi¢ wspoétzawodni-
kow do przebycia w okreSlonym z gory czasie mozliwie duzej
iloSci ikilometrow, i

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

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

wysokosci

NITEMZCY.

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

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

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

WL O CHY.

"ot AVtocHy—v\ustralja. Major de Pinedo, szef Szta-
bu Generalnego Lotnictwa, jak oficjalnie komunikujg, przedsie-
bierze na wiosne lot Rzym—Sidney na wodnoptatowcu Savoia

16 ter 400 MK, podiug nastepujacej marszruty Rzym—Brindisi—
Ateny — Korfu — Aleksandrja —Morze Czerwone — brzegi Azji —

Tokio S
oko’fo 55.000 Km

POLSKI

— Wyspy Archlpelagu — Sidney.t,,Dtugos¢ szlaku wynosi

Nowy samolot metalowy. Wysoki Komisarjat Lotni-
ctwa zamowit w zaktadach , Savoia“ samolot S. 55 caty metalowy.

Nowe witosKAe steréwce. We Wiloszech wykonczono
budowe 2'ch sterowcow”systemu ,Nobili“, oojemnos$ci 7000 me-
trow szeSciennych; jeden z nich jest “przeznaczony do wzlotéw
wysokich, drugi do szybkich wywiadow.

Pierwszy sterowiec zaopatrzony jest w 2 silniki systemu
Colombo po 110 MK, drugi w dwa silniki Spa po 200 MK.
Oba steréwce przedstawiajg—w gtownych zarysach—zwykty typ
»Mobili”, roznica polega tylko na tem, iz konstrukcja drugiego
jest lzejszg, a dopuszczalny tadunek*moze by¢ znacznie wiekszy.
Dtugos¢ sterowca wynosi 82,22 metra, Srednica — 12,8 metra,
maksymalna wysoko$¢ 17,1 m. Statek pozosta¢,moze w powie-
trzu 14 godzin. Promien ' dziatania ‘siega 1100" kilometrow, na
wysokosci 5000 metrow

Pozatem w budowie znajduje SI% statek powietrzny N. 3,
pojemnosci 53.000'metréw szesciennyc

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

todzi, mieszczgcych silniki o ogdlnej mocy 1500 MK. Promien
dziatania wynosi¢ bedzie od 4000 do 5000 kilometrow, zaleznie
od wzietego tadunku i wysokosSci lotu. Szybko§¢ 120 kilome-

trow na godzine.

Sterowiec ma by¢ gotowy jeszcze w roku biezgcym, proby
lotu dokonane bedg w lotnisku Clampino pod Rzymem.

yly =

na dzien 31 marca 1925 r.

A) Ptatowce:

| Rekordy bez zaopatrywania w locie:

B) Wodnoptatowce:

1) Najdtuzszy .czas lotu (Stany Zjednoczone): por.
1 ) Najwieksza odlegto$é bez ladowania (Stany Zje E}OW Wead i J. D. Price, wodnoptat. Navy C. S 2, silnik
czone)'. por. Oakley J Kelly i Mc Ready, ptatowiec U. S Army right 585 MK _
T. 2, silnik Liberty 375 MK N—12.VII 1924 r 14 godz., 53 min., 44¥s a
16— 17.1V 1923 r. 4050 km 2) Najwieksza odlegtos¢ (Stany Zjednoczone): por.
2) Najdtuzszy czas lotu bez lgdowania (Francja)'. Cou- F. W. Wead i J. D. Price, wodnoptat. Navy C. S -2, silnik
pet i Drouhin ptatowiec Farman, silnik Farman 450 MK Wright 585 MK
18—17. VIl 1924 r. 37 godz,, 59 min., 10 s 31—12.3\)/1| V\%?/Zstkr(.)éé (Francja): Sadi LecoiAnte Wodnop’rlGOI\(l)iel.\(lrJn
3) Wysokos¢ (Francja): Callizo, ptat. Gourdou-Lesseure. LR . g ’ . )
silnik Hispano Suiza 300 MK, turbokompresor Rateau port-Delage, silnik Hispano-Suiza 300 MK
10.X1 1924 . A 12006 m 1110 19;23 ek ok s Ziedn) nggohm
‘A C Sy . 4 ajwieksza sz 0S¢ tan jedn.): por. uddihy,
silnik Ii)ispiﬁg?skl?iszca p5r528/ l\z/llliml (Francja): Bonnet, ptat. Ferbois, ptat. Curtiss JNa\?y C R, ysilnik CurtissyD 12, 450 FI)\/IK Y
LLXI 1924 . 448,170 km  25% 13)24 élzybkoéé na przestrzeni 1500 km (Stany Zje:é?lzo’gggnken)]'
5) Szybkos$¢ na 500 km (Francja): Sadi Lecointe, ptato- . . o
wiec Ni)eupor){-Delage, silnik Hiséano-SJu)iza 500 MK P por. F. W. Wead i J. D. Price, wodnoptat. Navy C. S-2, silnik
23 VI 1924 t 306,696 km  /right 585 MK
L ’ Nn—12 VIl 1924 r. 119,36 km
6) Rekordy z obciazeniem 2000 kg: _ 6) Rekordy z obcigzeniem 2000 Kkg:

a) Czas lotu (Stany Zjednoczone)' por. H. R. Harris a) Najdtuzszy czas lotu (Stany Zjednoczone): por.
ptat. Barling Bomber, 6 siln. Liberty po 400 MK. O. B. Hardison, wodnopt. P.N. 7 1, 2 silniki Wright T. 2535 MK
3.X 1924 1. y _ / godz., 47 min., 0% s 55 x 1924 r. / godz., 49 min., //9,0s.

_ .b) Wysokos$¢ (Francja): Bossoutrot, ptat. Goliath Far- b) Wysoko$¢ (Stany Zjednoczone): por. H. T. Holland
man, silnik Farman 600 MK wodnopt. F. 5 L. dwa silniki Liberty po 400 MK
8.V 1924 r. 4475 m VI 1923 1. 1489 m
7) Rekordy z obcigzeniem 4000 kg.
a) Czas lotu (Stany Zjedn ) por. H. R. Harris, ptat. C) Szybowce:
Barling Bomber, 6 siln. Liberty po 400 MK )
3.X 1924 r. | godz , 47 min., /05io s. 1) Czas lotu (Francja): Maneyrol, szyb. Peyret,

b) Wysokoé¢ (Stany Zjedn.) por. H. R. Harris, ptat. 291 1923 r. N _ 8 godz, 4 min., 50-/5s.

Barling Bomber, 6 siln. Liberty po 400 MK 2) WysokoS$¢ (Francja): Descamps, szyb Dewoitine,
3'X 1924 r. 1363 m 711 1923 r. 545 m
3) Odlegtos¢ (Francja): por. Thoret, szyb. Bardin,
Il. Rekordy z zaopatrywaniem w locie: 26 VIII 1923 r. 8100 m
1) Najwieksza odleg’ro_éé pez quowgnia (Stany Zjedno- D) Smig’fowce:
czone)! por. Lowell H. Smith i J. P. Richter, ptat. D.H.4B.,
silnik Liberty 400 MK 1) Odlegto$¢ w linji prostej (Francja): Pescara, $migt.
27—28.VIIl 1923 r. 5300 km Pescara. 2 $migta, silnik Hispano Suiza 180 MK
2) Najdtuzszy czas lotu (Stany Zjednoczone): por. Lo- 18.1V 1924 r 736 ™
well H. Smith i J P. Richter, ptat. D.H.4B. silnik Liber- 2) Wysokos¢ z obcigzeniem 100 kg. (FranCJa) Oehmichen
ty 400 MK sSmigt. Oehmichen, silnik Rhdone 100 MK
27—28.VIII 1923 r. 37 godz., 15 min., 14\'s s, 14.X 1924 r. 1 metr



Ze wspomnien instruktora

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

Stusznie tez pilot por. Kierski czut sie przygne-
bionym, otrzymawszy rozkaz pozostania w szkole w
charakterze instruktora na przecigg trzech miesiecy.
Adjutant, ktory udzielit Kierskiemu tej niemite] wia-
domosci, starat sie wpoi¢ w niego przekonanie, ze
instruktor w szkole pilotéw zastuguje sie Ojczyznie
tak samo, jak kazdy z jego kolegdéw, latajacy codzien-
nie na froncie,

Trudno, rozkaz to rozkaz. _ _
Przeglagdajac Swiadectwa swych szeSciu uczni,

Kierski przyszedt do przekonania, ze o ukonczeniu
z nimi kursu przed uptywem wyznaczonego terminu
niema co marzy¢. Pieciu z nich posiadato opinje dob-
re lub dostateczne — szdésty za$ tak nieprzychylna,
ze Kierski zachodzit w gtowe w jaki sposéb osobnik
taki moégt ukonczy¢ kurs teoretyczny. Pocieszat sie
jedynie mysla, ze w praktyce moze on wykazacC nie-
przewidziane zalety.

Po paru lotach wstepnych, ktore dla nowego
ucznia sg zawsze lotami atrakcyjnymi, Kierski pole-
cit swym pilotom ujacC drgzek sterowy i starac sie po-
woli wczuwa¢ w zachowanie samolotu I poruszenia
instruktora, a nastepnie samym utrzymywac samo-
lot w rOwnowadze, opanowujac zwyktg na poczatku
treme. W miare postepOw zaczeta sie nauka prowa-
dzenia samolotu w linji prostej przy pomocy steru
kierunkowego, a gdy uczniowie jako tako byli w sta-
nie utrzymac¢ samolot jednocze$nie w linji lotu 1 w
potozeniu rownowagi — nauka skretow.

Aby trening taki przeprowadzi¢ jak nalezy, sa-
moloty szkolne zaopatrzone sg w dwa komplety or-
ganow sterowania, potgczonych tak ze soba, ze po-
ruszaja sie zawsze jednocze$nie. Pilot, dzieki temu.
ma zawsze mozno$¢ skorygowania poruszen wyko-
nanych przez ucznia, a ten ostatni, trzymajac lekko
swoje stery, <moze doskonale wczuwac sie w ruchy
instruktora.

Warkot silnika i Swist powietrza uniemozliwiajg
porozumiewanie sie gtosem w powietrzu, wobec
czego istnieje caty system znakow dawanych reka,

ktére zastepuja odpowiednie rozkazy.
Po kilku wzlotach Kierski przekonat sie ze

wszyscy uczniowie z wyjatkiem Sapalskiego, tego
ktory posiadat najgorsze Swiadectwo, bedg w stanie
ukonczyC szkote w terminie przewidzianym. Byt to
poczatek lata i nie nalezato spodziewaC sie przesz-
kod i1 opdznienia terminu wskutek zlej pogody.

Jednak Sapalski, pomimo wysitkow Kierskiego,
zdawat sie by¢ z kazdym dniem coraz tepszym. W za-
den sposob nie mdégt wczuC sie w aparat, pomimo ze
starat sie robi¢ wszystko jaknajlepiej i wogdle zda-
wat sie by¢ bardzo pilnym.

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

Szczesniak, ktory okazat sie najlepszym, miat
iISC na pierwszy ogien. Kierski zrobit z nim przedtem
zwykty lot, wyszedt z aparatu i kazat startowac sa-
memul.

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

Kierski, po udzieleniu SzczeSniakowi ostatnich
wskazowek, patrzat z niepokojem jak silnik przy-
spieszyt obroty i samolot potoczyt sie po ziemi. Na-
bierajgc wcigz szybkosci, ptatowiec odrywat sie
witasnie od ziemi, gdy catkiem niespodziewanie lewe
koto spadto z osi.

SzczesSniak, nie wiedzgc nic o tem co sie stato,
pczeglowat w powietrze, z btoga ignorancjg tego, co
moze sie sta¢ przy ladowaniu.

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

Nie pozostawato nic innego, jak czekaC lgdowa-
nia, z nadziejg tego co moze sie staC najpomysSlniej-
szego i z obawg najgorszego.

SzczesSniak zatoczyt jeszcze jeden krag, poczem
zaczat przybiera¢ pozycje najdogodniejsza do lado-
wania.

Kierski styszat jak silnik zwolnit, gdy dtawica
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karburatora zostata przymKnietg, widziat jak samo-
lot po ostrym dotowaniu wyrownat sie 3 stopy nad
ziemia...

Bedzie katastrofa czy nie ? | z jakim skutkiem ?

Samolot zdawat sie ptynaé przez krotki czas nad
ziemig, poczem zaczat sie staniaC w dot.

Kierski obawiat sie patrze¢, lecz jeszcze bar-
dziej obawiat sie zamkngC oczy. Zobaczyt jak samo-
lot dotkngt swym jedynym kotem lotniska, potoczyt
sie na nim”j catkiem rowno-.przez pewng przestrzen
poczem, gdy szybkoSC¢ zmalata, przechylit sie na le-
wo. Przez krotkag chwile toczyt sie w tej pozycji, po-
chylit sie jeszcze wiecej, az lewe skrzydio dotkneto
ziemi, poczem zawroOcit ostro na miejscu i stanat.

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

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

W miedzyczasie przyszedt na zwykta lekcje Sa-
palski.

Zatozono nowe koto,
siedzenie, Sapalski za nim.

Po starcie instruktor, jak zwykle, puscit stery
I w pewnym momencie dat znak reka, ktory ozna-
czal, ze uczen winien wykonacC ostry skret w prawo.
Sapalski wykonat go, zadzierajagc jednoczeSnie .aparat
w gore i pomimo sygnatow instruktora nie poprawit
tej pozycji.

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

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

Sapalski, przerazony do
chciat pusci¢ drazka sterowego.

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

Kierski siadt na przednie

ostatnich granic, nie

ostatni puscit ster, lecz byto juz zapo6zno. Samolot
zwalit sie wiasnie w dot w korkociggu.
Ze wzgledu na niewielkg wysokos$¢, na jakiej

sie znajdowali, trudno byto przewidzieC czy bedzie
jeszcze czas na wyrdéwnanie samolotu, zanim rozbije
sie na lotnisku. Krgzac wcigz zblizat sie do ziemi.

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

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

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

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

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

Znajdowali sie teraz w punkcie, gdzie zwykle
wykonywano ostatni skret przed lagdowaniem. Po-
mimo sygnatéw Sapalski nie reagowat, zdawajac sie
by¢ albo gieboko uSpionym, albo tez nie majac za-
miaru lgdowac.

Rys. St. Chrzanowski.

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

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

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

Wyskoczyt z aparatu z przekonaniem, ze zoba-
czy ktérego z oficerow lub mechanikéw, lecgcego
na teb na szyje, by mu opowiedzie¢ jak tamten wy-
latywatl z samolotu.

Pierwsza osobag ktdorag zobaczyt, byt sam Sapalski
we wiasnej osobie, zdréw i caty.

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

,,Czy Pan robit lot probny? W pierwszej chwili,
gdy pan zapuscit silnik myslatem, ze pan chce lecie¢
ze mng, ale gdym poszedt napi¢ sie wody, a pan bez
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stowa wsiadt do aparatu, sadzitem,

I ze pan chce wyprébowaC maszyne .
Kierskiemu zrobito sie nieprzyjemnie, ze oskar-

zat w “mysli cztowieka za jego bezczynnos¢ w sa-

zem sie omylit

Rjs. St. Chrzanowski,

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

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

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

Nastepnego dnia, skonczywszy ze Szczesniakiem
nauke akrobacji, polecit mu wykonaé szereg loopin-
gow 1 innych sztuk karkotomnych.

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

Kierski sadzit, ze Szczesniak, ufajac zbytnio
swym zdolnoSciom, probuje wykonaé¢ jedng z naj-
trudniejszych akrobacji, lot na plecach, czego ofiarg
padali najwytrawniejsi piloci.

Rys. St. Chrzanowski.

Przygladajgc sie uwaznie przekonat sie, ze jest
w btedzie. Najprawdopodobniej pas bezpieczenstwa
odpiagt sie gdy samolot leciat na plecach i Szczesniak
wyleciat. Bytoby to istotnie tragiczne.

Po chwili, Kierski z przerazeniem zauwazyt, ze
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Szczesniak rzeczywiscie wyleciat z aparatu, ale wisi
w powietrzu, trzymajac sie oburacz drgzka stero-
Wego, z nogami zwieszonemi w przestrzen.

Samolot tymczasem planowat na plecach za-

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

Zaczeto sie to na wysokosci 500 metrow i trwa-
to juz do jakich 70-ciu, poczem samolot skryt sie za
hangary.

Kierski przerazony, pobiegt czempredzej w tam-
tg strone, by zbliska przekonaé sie co sie stato
I obawiajgc sie najgorszego. Przybyt jednak zbyt
pézno, by widzie¢ moment rozbicia: natomiast na
pare metrow przed rozbitym samolotem zobaczyt
swego pupila, jak ten podnosit sie z ziemi, by po-
dejs¢ do swej ,kraksyll

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

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

Z dalszych informacji Kierski dowiedziat sie, ze
przyczynag Kkatastrofy bylo odpiecie sie pasa bezpie-

Rys. St, Chrzanowski.

czenstwa w chwili, gdy aparat znajdowat sie w naj-
wyzszym punkcie loopingu na plecach. SzczeSniak
starat sie go zapigC i wtedy witasnie wypadt, chwy-
tajac sie w ostatniej chwili za drazek sterowy.

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

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

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

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

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

Dotujgc poczut, ze z samolotem dzieje sie co$
dziwnego. Odwrociwszy sie, zdazyt zobaczyC jak Sa-
palski z oboma kulomiotami w rekach, wylatywat
ze swego ,,apartamentu“ w powietrze. Kierski
zorjentowat sie natychmiast, ze umocowanie kulo-
miotow musiato sie otworzy¢é, a Sapalski, stojacy
wiasnie przy nich bez trzymania, zostat wskutek
raptownego znizenia samolotu, wyrzucony w po-
wietrze.

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

Moment byt tragiczny, Dbowiem najmniejsza

Z NASZEJ BIBLJOTEKI.

Commandanl Marcel Jauneand: ,,L’aoiation militaire et
aerienne". Autor, dowddca jednej z druzyn bojowych podczas
ostatniej wojny Swiatowej, daje w swej ksigzce, niedawno wy*
danej, wyczerpujacy obraz dziatalnosci i stopniowego rozwoju
srodkow powietrznych w ciggu krytycznych lat czterech:
1914 —1918.

Z punktu widzenia zaro6wno przeznaczenia, jak ikonstrukcji
samolotow, autor rozpatruje szczegdétowo samoloty wywiadow-
cze, mySliwskie i do bombardowania. Wiele uwagi poSwieca
samolotom przysztosSci, dziatajagcym na wielkg odlegtos¢. Za-
znaczyC przytem nalezy, iz malujagc wojne przysztoSci, autor nie
tylko nie rozpuszcza wodzow swej fantazji, — co tak tatwo mo-
znaby uczyni¢, — lecz przeciwnie, w swej skromnoS$ci pilota,
trzyma sie SciSle suchych, juz dowiedzionych, faktow izdobyczy
technicznych, juz osiagnietych. Dzieki temu, horyzonty przy-
sztego dziatania samolotéw zostaty nadmiernie zwezone.

Za to w czeSci historycznej
I pouczajgcego materjatu organizacja lotow nocnych, wypadki,
katastrofy i ich przyczyny, loty druzynowe i indywidualne,
przewaga aparatow metalowych nad drzewem i ptdétnem, zakta-
danie lotniska w czasie wojennym, — wszystkie te zagadnienia
tak wielkiej praktycznej wagi sg rozpatrywane z gtebokg znajo-
moscig rzeczy, a czynig ksigzke interesujaca dla kazdego lotnika,
a zwtaszcza wojskowego.

la guerre

znajdujemy wiele ciekawego

Wspotzawodnictwo w budowie wcigz nowych typdéw samo-
lotow do celéw wojennych, we Francji, w Niemczech i w Wiel-

TRESC ZESZYTU: * ** — |ni
Zygmunt Jastrzebski. —
TO | OWO.
WE: Inz.

— TECHNIKA: Inz.
Pilot W. Mazurkiewicz:

Kpt-Pilot W. Swiatecki: Spadochrony
Potrzeba Ministerstwa Lotnictwa.
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zmiana wysokosci lub kierunku spowodowataby
upadek obserwatora, ktory zostatby poprostu zmie-
ciony z kadtuba.

Kierski skierowat teraz catg swa uwage na to,
by mozliwie najostrozniej dostaC sie na ziemie.

W miedzyczasie Platnicki, spostrzegtszy co sie
stato, pospieszyt czempredzej na lotnisko, by donies¢
wszystkim o tem co zobaczyt.

Kierski po paru minutach nie wytrzymat i od-

wrocit sie, przyczem z przerazeniem stwierdzit fakt
znikniecia Sapalskiego, wobec czego, nie tracac cza-
su, wylagdowat.

Gdy aparat stanagt, Kierski zobaczyt Ptatnickie-
go, jak ten z podnieceniem opowiadat gtownemu in-
struktorowi przebieg mrozacego krew zdarzenia.

Kierski poSpieszyt do nich, ale nim zdazyt otwo-

rzy¢ usta, jaki$ ruch w jego samolocie zwrécit uwa-
ge zebranych.

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

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

W. D.

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

Bardzo cenne uwagi spotykamy rowniez o
dziennem i nocnem.

WsSrod tego technicznego materjatu zdarzajg sie karty,” po-
swiecone psychologji lotnika. Karty te, nie mniej ciekawe, s3
pisane z duzym talentem, czuje sie w nich bezposrednio$é, kto-
ra przykuwa czytelnikami zbliza go do autora. W. M.

bombardowaniu

PRZEGLAD CZASOPISM.

,Gtos Oficera rezerwy". Nr. 10/18 zawiera tres¢
nastepujaca: ,Zjednoczenie*] Prezesa Zarzadu Centralnego
, Zwigzku Oficerow Rezerwy*', D ra znanego adwokata pptk rez.
Stanistawa Szurleja. Korespondencja z Fidac’iem w sprawie
Komisarza Mac-Donella Prasa o Komitecie Ofiarowania Domu
Zwigzkowi Oficerow Rezerwy. Skandaliczna sprawa. Piekny
wiersz: ,Snita§ mi sie® Tadeusza JaSka, oraz state rubryki p. t:
.Z zycia Zwigzku Oficerow Rezerwy**, ,Z zycia pokrewnych
organizacji**, ,Wydawnictwa wojskowe**. Pisma nadestane do
redakcji. Numer zdobi 7 ilustracji. Adres redakcji: Warszawa,
Senatorska Nr. 22. tel. 168 74 Prenumerata miesieczna 2 ztote.

.Przeglad WojsKowy’* Zeszyt 3 zawiera miedzy in-
nymi nastepujace artykuty: ,Wspodtdziatanie lotnictwa z wiel”
kiemi jednostkami kawalerji*'— pptk. Porro Felice, ,Przebieg
przysztej wojny** — Anonim (Niemcy), ,Znaczenie lotnictwa cy-

wilnego, jako rezerwy sit lotniczych podczas wojny“— Comman-
dore R. H. Clark.

lotnicze. — W. D.: Looping. — List angielski. — S. p.
— List czechostowacki. — Szkolnictwo lotnicze w Niemczech.—

Eugenjusz Kalster: Silnik lotniczy ,Lauraine Dietrich" 450 MK. — LOTNICTWO WOJSKO-
Strzelanie w walce powietrznej.

— KRONIKA MIEDZYNARODOWA. — Rekordy swiato-

we. — ZYCIE W BLEKITACH: W. D. Ze wspomnien instruktora.
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