


2-u miejscowy samolot turystyczny R.W .D .-16

L.O.P.P. REALIZUJE HASLO ,LATAIMY WSZYSCY"

L. O. P. P. poszczyci¢ sie moze sukcesem nielada. Dzieki jej ini-
cjatywie wyprodukowaty D. W. L. najtanszy w Polsce dwumiejsco-
wy samolot sportowy RWD - 16, ktéry sprzedawany jest przez L. O.
P. P. na niebywale dogodnych warunkach (P/2 roczne raty). Wy-
pozyczenie silnika, bezptatna nauka pilotazu — oto noworoczny po-
darunek L. O. P. P., umozliwiajagcy znacznie wiekszym, niz dotych-
czas kotom mito$nikéw lotnictwa, posiadanie wilasnego samolotu.
Koszt eksploatacji tej rewelacyjnej maszyny, nie przewyzsza Kko-
sztow eksploatacji najekonomiczniejszego samochodu: samolot
zuzywa 10 1 benzyny na 100 km przy dwoch osobach, czyli prze-
lot 1 osoby na odlegto$¢ 100 km kosztuje zaledwie 3 zk
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W Gdyni, Poznaniu i todzi w obecnosci Inspektora Obrony Po-
wietrznej odbyty sie ostatnio ¢wiczenia obrony przeciwlotniczoga-
zowej. Wycie syren alarmowych, zwiastujgcych nalot nieprzyjaciel-
skich samolotéw, warkot silnikéw lotniczych, odgtosy wybuchow
bomb-torped, niesamowite sylwetki druzyn odkazajagcych, w nocy
ulice pogragzone w ciemnosciach — byta groznym memento — wojny
przysztosci— L. O.P. P. czuwa i wzywa wszystkich do swoich szeregéw.

NOWA LINIA P. L L ,LOT" WARSZAWA-RZYM

W dniu 19 b. m. podpisana zostata w Rzymie konwencja w spra-
wie komunikacji lotniczej miedzy Polskg a Wtochami. Prawdopo-
dobnie juz na wiosne odleci pierwszy samolot z Warszawy do Rzy-
mu. Delegacja Polski pod przewodnictwem wicemin. Bobkowskiego
ustala obecnie szczegély zwigzane z uruchomieniem tej tak waznej
nowej linii lotniczej.

POLAK ZDOBYWCA
MEDALU im. LILIENTHALA

Polski pilot szybowcowy Tadeusz
Gora zdobyt najwyzsze odznacze-
nie F. A. I. — medal im. Lilien-
thala za najpiekniejszy przelot do-
celowy w roku 1938. Lot wykona-
ny zostat w dniu 18.V. ub. r. z Bez-
miechowej do Solecznikéw Ma-
tych pod Wilnem (580 km) na szy-
bowcu P. W. S.-101, konstrukcji inz.
W. Czerwinskiego.

As szybownictwa Tadeusz Gobra

SILNIK DLA MODELARZY

Ostatnio skonstruowany zostat
pierwszy polski silnik spalinowy
dla celéow modelarstwa lotniczego.

Pierwszy polski silnik ,,J. Z. 5”7

Opis silniczka oraz modelu lataja-
cego, do ktérego bedzie zastosowa-
ny, zamie$cimy w n-rze 2-im mies.
»Przeglad Modelarstwa Lotniczego*.
Produkcja, ktérg rozpoczeta juz L.
O. P. P., uniezalezni naszych mo-
delarzy od zagranicy. Podkresli¢
warto, ze w tym motorku wszystko
bez wyjatku jest krajowe.
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NOC W HANGARACH

JAK LISC - OSTATNIA SPADA KARTKA KALENDARZA.
PRZESZLOSC WCHLANIA DWUNASTE UDERZENIE GONGU.
- CZY COS ZMIENILO SIE? COS SIE NOWEGO STWARZA?

W LONDYNIE... W MADRYCIE? W WARSZAWIE? W HONG-KONGU?!

NOC W HANGARACH JEST CZARNA-Z WIECZNOSCIA SIE BRATA -
NIEPRZENIKNIONA - GLUCHA NA ZEGAROW BICIE.
CIALA Z DURALUMINIUM PREZA SKRZYDEL PLATY

...W BERLINIE... | W SZANGHAJU. W PARYZU.-W MADRYCIE...

PRZYCZAJONE DO SKOKU WZWYZ - ZDRETWIALE PTAKI.
. .KTOREZ BEZPIECZNE? KTOREZ SIE PLOMIENIEM SKRWAWIA?!
JAKIEZ POSZUMY IDA NA POWIETRZNYCH SZLAKACH

NAD PEKINEM - | RZYMEM? MADRYTEM? - WARSZAWA?

GDY SWIT WSTANIE - OTWORZCIE NAOSCIEZ HANGARY!
NA START! NA START, PLATOWCE WSZYSTKICH CZESCI SWIATA!
SMIALO - DOKOLA GLOBU, OT TAK - NA WAGARY!

...StONCEM ROZKOLYSANE SREBRNE W NIEBIE KWIATY.

STANISLAW MICHAt GRABOWSK



WPOSTAWIE

NA BACZNOSC

Jnowu rok nowy do nas zawitat.
StwierdziliSmy ostatnio na tym

miejscu, iz rok zeszty nie byt

najgorszy. Przeciwnie, rok dwu-
dziestolecia odzyskanej niepodlegtosci, nawigzania po-
prawnych stosunkéw =z sasiadem litewskim i przyita-
czenia do Polski starej ziemicy zaolzianskiej, a dla
nas szczegblnie — rok pietnastolecia naszej organizacji,
byt z pewnoscig jednym z najszczedliwszych... Ale

wiemy réwniez, iz sukcesy te nie spadly nam 2z nie-
ba. Przeciwnie, byly owocem wupartej, rzetelnej pra-
cy, a przede wszystkim rezultatem przyjetej przez
nas zgodnej, jednolitej, godnej naprawde wielkie-
go narodu postawy. Jakiez wnioski z takich doswiad-
czen wyciggnaé mozemy zawsze, szczegOlniej zas na pro-
gu roku nowego. Bedzie on znéw symboliczny. Jest on
bowiem rokiem c¢wieréwiecza dzielgcego nas od wybu-
chu wielkiej wojny S$wiatowej, jednego z najwiekszych
przewrotéw w dziejach naszej cywilizacji. Tak, latem
r. 1939 minie lat 25 od poczatku wielkiej wojny ludow,
o ktéra, jak o wyzwolenie Polski modlit sie poeta!
Ot6z wnioski z doswiadczen dotychczasowych sg na-
stepujgce. Wszyscy ludzie uwaznie obserwujgcy zycie
zgodnie stwierdzajg, iz rok dopiero co rozpoczety be-
dzie, jak wielki jego z przed laty 25, poprzednik ro-
kiem wielkich dziejowych préb. Z prob tych wyjdg za$
zwyciesko tylko te narody, ktére nadchodzacym wypad-
kom stawig czoto zjednoczone wewnetrznie i gotowe do
walki tak, jak zjednoczeni i gotowi na wszystko byliSmy
my, Polacy, w roku ubiegtym. Nie wiemy, oczywiscie,
czy dzieki tej postawie, osiggniemy w czasie najbliz-
szych miesiecy jakie$ wielkie sukcesy, ale mozemy by¢
pewni jednego: postawa przyjeta przez nas zapewnic
nam moze zwycieskie wyjscie z najgorszych, najciez-
szych préb. A to jest rzecz niematego znaczenia.
Niech nas nie przerazajg, nie ,,pesza“ jak sie to mowi
potocznie, olbrzymie cyfry wydawane przez zamozne,
zdawna zagospodarowane narody, rzucane na zbrojenia
o ktérych wecigz styszymy. W nieustannym wyscigu zbro-
jen Niemcy sa pierwszg lotniczg potega Swiata, Anglia —
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pierwszg potegg morska. Za wszelkg cene stara sie na-
dazy¢ za nimi Francja i Rosja, Italia i Ameryka. Kto$
matoduszny maégtby powiedzieé¢, zatamujgc rece: my ni-
gdy im wszystkim nie dotrzymamy kroku, nie warto wiec
sktada¢ zadnych ofiar, przy pierwszym konflikcie zosta-
niemy potknieci. Nie. Tak rozumowa¢ moga istotnie tyl-
ko matoduszni. Historia uczy nas, ze nie tylko ilos¢
gtow ludnosci, przestrzen zajmowanych kilometréow kwa-
dratowych i bogactwo zasobéw materialnych decyduja
0 bycie narodow. Decyduje przede wszystkim wola zwy-
ciestwa. | dlatego z wielkiej wojny S$wiatowe] wyszty
zwyciesko mata bohaterska Belgia, czy Serbia, ktdre nie
ulekty sie miazdzacej przewagi przeciwnika, przyjety
nieréowny béj i wyszty z niego w zwiekszonych teryto-
riach. | dlatego upadty olbrzymie, stare monarchie, jak
Rosja, czy Austria, a narodzity sie do wolnego bytu
obok nas mate, ale bohaterskie narody, jak totysze, czy
Estoni, Finnowie czy Litwini, ktérzy wywalczyli jak my
1 obronili swa niepodlegtos$¢ i na ktorych nikt reki pod-
nies¢ nie $mie. Tak. O tym S$wiat wie i pamieta: naj-
powazniejszym przeciwnikiem moze by¢ najmniejszy
nawet naréd, ktéry chce sie bi¢, ktéry w wypadku pré-
by nie bedzie liczyt swych dziat czy karabinéw, ale z no-
zem chocby w reku stanie w progu swego domostwa, za-
staniajac je jak tarczg — piersig witasng.

Tak. Swiat wie o tym. | dlatego z szacunkiem patrzy
na nas. Wie moze lepiej od nas samych, iz budzi sie
w narodzie naszym pierwiastek najcenniejszy: duch wa-
lecznoéci, ktérego trzeba mieé w sercu, a kupi¢ za zad-
ne miliardy nie mozna. Nardéd nasz zatesknit wreszcie
za sitg wtasng, ujrzat ja w momentach przetomowych,
wiosng r. z. w konflikcie z Litwg i jesienig tegoz roku
w chwili powrotu do starych swycli siedzib $lgskich za
Olza, zrozumiat wartos¢ tej sity, jako jedynej prawdzi-
wej rekojmi wolnosci i bezpieczenstwa i teraz site te
uskrzydla i zbroi. Bo jakze inaczej ttumaczy¢ mamy ten
masowy, zywiotowy ped najzdrowszej czesci naszego spo-
teczenstwa — mitodziezy naszej — do lotu? Jak wyttu-
maczy¢ inaczej, jesSli nie instynktem, zdrowym normal-
nym ruchem zdrowego organizmu fakt, iz ofiarno$¢ na-



szego spoteczenstwa przepojona jest duchem jedynie
naprawde skutecznej obrony — duchem walecznej ofen-
sywy. Ofiarodawcy nasi nie mys$lg o nabywaniu masek,
o budowaniu schronéw, gdzieby mogli w czasie ataku
schowaé sie bezpiecznie. Nasi ofiarodawcy nan daja swe
szczodre dary na zakup samolotéw i broni. Oni chca
po mesku, z otwartg przytbica uprzedzi¢ atak nieprzy-
jacielski, zniszczy¢ jego sity, nie dopusci¢ do walki na
naszym terytorium. Jak. Budzi sie najcenniejsza w na-
rodzie naszym cnota: powszechna waleczno$¢ zoknierska,
budzi sie nie tylko instynkt obrony, ale i instynkt walki.

Oto dlaczego na potrzeby L. O. P. P. ptyng wcigz tak
liczne, coraz liczniejsze i tak chetnym sercem dawane
ofiary. | oto dlaczego wojsko i marynarka wojenna, sto-
wem sita zbrojna Rzeczypospolitej sa dzis w Polsce naj-
bardziej kochang instytucja w panstwie. Nardéd polski
kocha swe wojsko. Nie tylko: czuje sie sam wojskiem,
gotowym w kazdej chwili pomaszerowaé za szeregiem
swych regularnych oddziatéw i gdy z reki rannego zot-
nierza polskiego wysunie sie karabin — bron ta nie
upadnie na ziemie — pochwycg jag w tej chwili tysigce
mtodych, silnych i umiejetnych ditoni.

Tak. Spoteczenstwo nasze splotto sie ze swa sita zbroj-
na w jednym, braterskim, nierozerwalnym uscisku, a or-
ganizacja nasza jest tylko jednym z najbardziej bezpo-
srednich tgcznikbw wiezi miedzy narodem i armia.
Niedarmo w Zarzadzie Gtéwnym L. 0. P. P. odbyta sie
skromna, rle jakze podniosta i wymowna uroczystosc.

Prezes Zarzadu Gitéwnego L. O. P. P. gen. inz.

Leon Berbeeki wrecza kpt.

Oto p. general Berbecki, prezes Zarzadu naszej organi-
zacji, stary zoinierz Komendanta wreczyt kapitanowi
Misinskiemu jako dar organizacji lornete bojowg. Ofi-
cer ten byt ranny w czasie odzyskiwania Zaolzia. Prze-
lat krew swa za nas wszystkich, za Polske. Oficer ten
spetnit swoj zoinierski obowigzek. Tak. Ale organizacja
nasza, nasza L. O. P. P. szczegOlniej z tego faktu jest
dumna. Oto ten dzielny zoinierz jest jednym z czton-
kéw zatozycieli naszej organizacji, jest organizatorem
i tworcg wielkiego odtamu naszej pracy — wydziatu
obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej. | dlatego tez
na uroczystosci tej byli obecni obok przedstawicieli
L. O. P. P. przetozeni wojskowi kapitana Misinskiego —
oficerowie zajmujacy wysokie i odpowiedzialne stano-
wiska w naszej hierarchii wojskowej.

Tak. To byt jeszcze jeden moment kiedy wojsko
i L. O. P. P. wystgpity, jak zawsze razem, w jednym
szeregu. Nie moze by¢ inaczej. Zorganizowane w szere-
gach L. O. P. P. spoteczenistwo jest armiag, sita zbrojnag

Polski. Jest jednym z wymownych dowodéw Zzotnier-
skosci, gotowosci wojennej catego naszego wielk:ego
Narodu.

Nie wiemy jakie rok nadchodzacy ze$Sle nam proby.
Wiemy jedno i Swiat catly dobrze to rozumie: Polska
w swej gotowosci wojennej, swej postawie na bacz-
no$¢ zadnej z tycli prob sie nie uleknie!

Karol Kozminski

Misinskiemu lornete potowg



Polskie samoloty bomb. ,Lo0$*“ na starcie

Lotnictwo polskie, liczagce tyle lat co i zmartwych-
wstata z niewoli Ojczyzna, odznacza sie mitodziencza
zdobywczoscig i preznosciag w stosunku do swych star-
szych konkurentéw z tej i z tamtej strony oceanu Atlan-
tyckiego. Trudno ukrywaé, ze pod wzgledem material-
nym nie doréwnujemy bogatym i zasobnym potegom
lotniczym, ale to nie dowodzi wecale, iz przez to pozo-
stajemy w tyle. Wprost przeciwnie, nasze braki mate-
rialne, albo raczej S$cisle — ilosciowe, uzupetniamy ja-
koscig. Niejednokrotnie styszy sie zdania, ptynace z ust
fanatykow lotnictwa, ze gdybysSmy mieli chocby przez
rok, taki budzet lotniczy, jakim rozporzadza Anglia
i Francja, dokonalibyémy cudéw. Stusznie — bo to, co
osigga lotnictwo polskie, przy niewspétmiernie mniej-
szych sérodkach od innych, przechodzi najSmielsze ocze-
kiwania. Dla potwierdzenia tych stéw warto choéby prze-
studiowaé¢ odgtosy nawet wrogiej nam prasy o ostatnich
sukcesach polskiego lotnictwa na Miedzynarodowej Wy-
stawie Lotniczej w Paryzu.

Ze mamy doskonale zorganizowany i catkowicie nie-
zalezny przemyst lotniczy —eto wiemy o tym bardzo
dobrze. Ze nasi konstruktorzy i lotnicy nie powstydzg sie
najsilniejszej konkurencji zagranicznej, to tez wiado-
mo. Ale, ze modernizacja naszego lotnictwa wojskowe-
go wysuneta sie na jedno z czotowych miejsc w Europie,
to budzi juz u wielu sceptykdéw usmiech powatpiewania.
Trudno, zawiedziemy ich pesymistyczne nadzieje — ale
tak jest. Sa panstwa, ktére bijg nas iloscig samolotéow —
zawrotnymi sumami budzetéw lotniczych, ogromem
rozbudowanego przemystu lotniczego, — ale mimo to nie
bija nas jakoscig. Jest prawda niezbitg i wielokrotnie
praktycznie udowodniong, ze jako$¢ sprzetu i perso-
nelu w lotnictwie jest daleko wazniejszg od ilosci. Ze
tak jest, trudnoby byto udowadnia¢ od poczatku, nad-
mienie tylko mimochodem, ze podczas wojny Swiato-
wej, hiszpanskiej i japonsko-chinskiej niejednokrotnie
stabszy ilosciowo goérowat zdecydowanie nad przeciwni-
kiem, dzieki doskonatosci swego sprzetu i zatldég nim sie
postugujacych. Lotnictwo jest tym cudownym i gietkim
instrumentem walki, ktoéry zezwala, azeby pomimo nie-
korzystnego o0go6lnego stosunku ilosciowego, méc wy-
walczy¢ sobie przewage w powietrzu na tych kierun-
kach dziatan wojennych, ktére sg wtedy najwazniejsze
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i najkorzystniejsze. tatwos$¢ koncentracji sit i manewru
w odpowiednio dobranym czasie i przestrzeni, tacznie
z doskonato$cig sprzetu i zatég oraz zdolnoscia przewi-
dywan wodza, ktéory nimi kieruje, daje zdecydowane
sukcesy wojenne nawet w stosunku do bezwzglednie ilo-
sciowo silniejszego przeciwnika. Lotnictwo polskie, tak
zreszta, jak i cata armia, ksztatci sie w sztuce wojen-
nej z zatozeniem, ze zawsze bedzie miato do czynienia
z przeciwnikiem ilosciowo silniejszym. Ta zasada na-
kazuje stosowanie takich sposobéw i srodkéw walki, kto6-
re muszg doprowadzi¢ do zwyciestwa. Nigdzie moze
tak silnie te zasady nie sg wpajane w dusze zotnierzy,
jak w lotnictwie. MowiliSmy, ze lotnictwo stabsze ilo-
sciowo moze gorowac¢ nad przeciwnikiem, jesli bedzie
dysponowac lepszym sprzetem, dzielniejszymi i lepiej
wyszkolonymi zatogami oraz zastosuje odpowiednig tak-
tyke dziatania.

Taktyka i technika w lotnictwie, to para siéstr, ktd-
re muszg by¢ idealnie zgrane ze sobg, aby mdc poszczy-
ci¢ sie sukcesem. Taktyk moéwi: musze mie¢ taki i ta-
ki sprzet, aby osiggna¢ sukces w swych zamierzeniach
wojennych. Technik stara si¢ dostosowa¢ do wymagan
taktyka, ale czasem daje nawet wiecej, niz od niego wy-
magano i wtedy spotykamy sie ze sprzetem, ktéry wpty-

,£08“ bez trudu winduje si¢ do goéry



wa na zmiane taktyki uzycia, zaskakuje mniej zdolne-
go technicznie przeciwnika, powodujagc w ostatecznej
konsekwencji porazke nawet silniejszego iloSciowo nie-
przyjaciela.

Technika lotnicza, osiggajagca juz nie z kazdym ro-
kiem, ale z miesigcem nawet, coraz to inne zdobycze
i udoskonalenia, stawia przed lotnictwem, jako $Srodkiem
walki, coraz to nowe mozliwosci. Dajg one gietkos¢ tak-
tyce, a tym samym te wszystkie czynniki, ktére zezwolg
na zaskoczenie przeciwnika narzucenie mu swej woli
i takich sposobéw walki, do jakich paralizowania nie
byt przygotowany. To wszystko zalezy w pierwszym rze-
dzie od doskonatosci technicznej.

Pewne ogélnie przyjete i wyprobowane juz doktry-
ny uzycia lotnictwa w czasie wojny, dzielg lotnictwo
na dwa dzialy. Jest to tak zwane lotnictwo samodziel-
ne i lotnictwo wspoOtpracy. Pierwsze przeznaczone jest
do dziatah zapewniajacych lotnictwu mozliwos$¢ zaata-
kowania z powietrza czutych punktéw i osrodkéw kraju
nieprzyjacielskiego, ktérych zniszczenie musi wptynac
ujemnie na przebieg operacji nieprzyjacielskich wojsk
ladowych i morskich. Ten cel nie zwalnia od obo-
wigzku zapewnienia czutym punktom we wilasnym kra-
ju nalezytej obrony przed atakami lotnictwa nieprzyja-
cielskiego. Dziatanie lotnictwa samodzielnego moze staé
w tgcznosci z akcja armlii ladowej, jak réwniez moze
by¢ niezalezne od tej akcji. Do zadan tych jest prze-
znaczone lotnictwo bombowe i poscigowe.

Tak zwane lotnictwo wspdipracy jest przeznaczone,
jak sama nazwa méwi, do Scistej wspOipracy z akcjg ar-
mii lagdowej na polu bitwy i jego bezposrednich ty-
tach. Celowi temu stuzg samoloty przystosowane gtoéw-
nie do pracy obserwacyjnej i wywiadowczej. Aby mo-
gty one dziataé muszg mie¢ zorganizowang ochrone przed
lotnictwem nieprzyjacielskim. Do tego, jak wiemy, prze-
znaczone sg samoloty mysliwskie.

Tak mniej wiecej w ogélnych zarysach przedstawia
sie nowoczesny podziat lotnictwa wojskowego. Jakze
w stosunku do tych wymagan przedstawia sie obecnie
sprzet naszego lotnictwa wojskowego. Musimy znowu
przypomnie¢ sobie zasade, ze powodzenie bedzie zalez-
ne gtéwnie od doskonatosci sprzetu lotniczego i jego
nowoczesnosci. Zobaczymy, jak sie przedstawia najnow-
szy polski sprzet lotniczy i w jakim stopniu odpowiada
on -wymaganiom.

Gtownym instrumentem walki w lotnictwie o cha-
rakterze ofensywnym jest lotnictwo bombowe. Dzieli
Polski samolot poscigowy i bombowy nurkowy ,Wilk*

Rysunek poskiego samolotu liniowego ,Sum*

sie ono zaleznie od ciezaru bombowego, jaki samoloty
zabierajg, na: lekkie, $rednie i ciezkie.

Role lekkiego samolotu bombowego spetnia¢ mo-
ze z powodzeniem ostatnio skonstruowany i zbudowa-
ny w Panstwowych Zakitadach Lotniczych samolot
»Sum®. Jest to dolnoptat metalowy, jednosilnikowy
i trzyosobowy (pilot, obserwator i strzelec). Najwiek-
sza szybko$¢ tego samolotu z silnikiem Bristol ,,Pega-
sus XX*“ o mocy 918 KM wynosi 425 kilometrow na go-
dzine. Je$li go zaopatrzymy w troche mocniejszy silnik
Gnome-Rhone 14 NO20, o mocy 1050 KM, to szybkos$¢
samolotu wzrasta az do 470 km/godz. Zasieg samolotu
wynosi 1.100 — 1.300 km, a putap praktyczny 7.700—
8.600 m. Uzbrojenie tego samolotu sktada sie z 6-ciu
karabinow maszynowych i 600 kg bomb. Widzimy wiec,
iz jest to bardzo szybki samolot, poteznie uzbrojony,
nie mdwiac juz o jego nowoczesnym wyekwipowaniu
w odpowiedni sprzet pokiadowy.

Nastepnym typ”™m jest samolot bombowy S$redni
»£08“, sSrednioptat catkowicie metalowy, zaopatrzony
w dwa silniki ,,Pegasus XX*“ lub Gnome-Rhone 14.

Z pierwszymi silnikami jego szybko$¢ najwieksza wy-
nosi 440 km/godz., z drugimi 460 km/godz. Putap przy
petnym obcigzeniu — 6000— 7000 m. Samolot uzbrojo-
ny jest w 3 ruchome karabiny maszynowe. Najwiekszv
tadunek bomb wynosi 2.570 kg, ktére moze przewiez¢
na odlegto$¢ 1300 km. Najwiekszy jego zasieg z tadun-
kiem 1760 kg bomb wynosi 2200 km. Zaloge samolotu
stanowi 4-ch ludzi.

Samolot ten jest jednym z najlepszych samolotéw
bombowych Swiata. Szybko$¢, zasieg i wielki tadunek
bomb, jaki zabiera, czyni z niego grozng i niebezpiecz-
ng bron, zdolng do wykonania bardzo powaznych zni-
szczen. Nie trzeba zapominaé, ze dwie tony bomb, to
potezny tadunek miaterialtu wybuchowego o potwornej
sile niszczycielskiej.

Do zwalczania samolotéw bombowych nieprzyjacie-
la, ktoreby chciaty dokonaé zniszczen w naszym kraju
na wypadek wojny, stuzy samolot poscigowy ,Wilk*.
Jest to jednoptat dwusilnikowy i dwumigjscowy, kon-
strukcji metalowej, zaopatrzony w dwa silniki polskiej
konstrukcji typu , Foka“. Samolot ten osigga szybko$¢
465 km/godz., ma zasieg 1250 km i putap praktyczny
10.000 m. Uzbrojenie pilota sktada sie z dziatka i dwéch



Polski samolot obserwacyjny ,Mewa“ na wirazu

karabinéw maszynowych. Uzbrojenie Strzelca — dwa ka-
rabiny maszynowe. Précz tego ,,Wilk* moze zabra¢ 1
bombe 300 kg. ktoérg sie wyrzuca z lotu nurkowego.
LWilk“ maty wymiarami, procz szybkosci moze sie
pochwali¢ duzg zwrotnoscig, niezbedng w walce po-
wietrznej. Szybki, ziwrotny i ziejgcy ogniem karabinéw
maszynowych i dziatka ,,Wilk*“ da sie dobrze we znaki
napastnikowi, ktdry w czasie wojny bedzie miat nieszcze-
Scie spotka¢ si¢ z nim.

Do obstugi pola walki, a wiec wspo6tpracy z armia
naziemng, skonstruowano samolot obserwacyjny JYle-
wa*“. Jest to gornoptat o doskonatej widocznosci, jedno-
silnikowy, dwumiejscowy, zaopatrzony w silnik Gnome-
Rhone 14N01 o mocy 725 KM. Uzbrojenie pilota sta-
nowig 2 nieruchome karabiny maszynowe, a obserwa-
tora — 1 ruchomy. Samolot ten osigga szybko$¢ 360
km/godz. i putap 8.500 m].

O naszych samolotach liniowych, typu ,,Karas“ i my-

Sliwskich stynnych ,,P-11* i ,P-24“ nie bede pisat, albo-
wiem znamy je juz i umieszczaliSmy w ,Locie* ich
opisy.

Procz samolotow tu wymienionych trzeba jeszcze

zapoznaé sie z samolotem zaprawowym i szkolnym ,Wy-
zet*. Samolot ten przeznaczony jest gtéwnie do wy-
szkolenia, dlatego mniej zwraca sie uwagi na jego war-
tosci bojowe, jak na wyszkoleniowe. Jest to dwusilniko-
wy i dwumiejscowy S$rednioptat, o konstrukcji drewnia-
nej, zaopatrzony w dwa silniki P. Z. Inz.-Major, o tgcznej
mocy 260 KM. Pomimo stabej mocy silnikéw, samolot
ten osigga szybkos$¢ 315 km/godz., putap 4.500 m.
i zasieg 1.160 km. Uzbrojenie sktada sie z karabinu ma-
szynowego pilota z 1 karabinu maszynowego foto i dwéch

Polski samolot komunikacyjny

Polski samolot zaprawowy i szkolny ,Wyzet”

bomb po 12,5 kg. Samolot jest tak wyposazony, aby moz-
na na nim uczy¢ sie bombardowania, strzelania i walki
powietrznej. Odda on niewatpliwie bardzo duze ustugi
przy szkoleniu pilotéw i obserwatoréw.

Ostatnia wreszcie kreacja Panstwowych Zaktadéw
Lotniczych — powietrzny olbrzym komunikacyjny ,,Wi-
cher®“, zbudowany dla Polskich Linii Lotniczych , Lot“.
Jest to metalowy dolnoptat, zaopatrzony w dwa silniki
Wright Cyclone, o mocy 750 KM kazdy. Jego szybkos$é
najwieksza wynosi 374 km/godz., putap praktyczny 6.300
ml. (przy jednym silniku nieczynnym — putap 2000 m),
zasieg z peinym obcigzeniem 1800 km. W luksusowo
urzagdzonym kadtubie znajduje pomieszczenie 4-ch ludzi
zatogi, 14-tu pasazeréw i 1000 kg tadunku.

Jak wiemy, nasze linie lotnicze postugiwatly sie do-
tychczas amerykanskimi samolotami komunikacyjnymi.
Wysitki zatem naszego przemystu, dazacego do wyrugo-
wania obcych samolotow i zastapienia ich wiasnymi kon-
strukcjami, znaj-da zapewne nalezyte uznanie.

Tak, ogélnie biorac, przedstawiajag sie najnowsze
zdobycze lotnictwa polskiego pod wzgledem konstruk-
cyjnym. Trzeba bezstronnie przyznaé, iz przemyst nasz
zrobit ogromny krok naprzéd. Z jednej strony daje do-
skonate najnowsze typy samolotéw, a z drugiej rowno-
cze$nie rozbudowuje sie i powieksza na terenie C. O. P.,
przygotowujgc sie do wzmozonej produkcji, ktéra za-
spokoi wszelkie potrzeby naszego lotnictwa. Jest to nie-
watpliwa zastuga dowdédcy lotnictwa i zorganizowanego
przezen przemystu, ktéry nalezy zaliczy¢ do jeszcze
jednych pluséw polskich. Lotnictwo nasze poteznieje,
pnowoczesnia sie przy petnej niezaleznosci i samowy-
starczalnosci. W.

~Wiclier®



s. p. Min. inz. JULIAN EBERHARDT

BYLY PREZES LIGI OBRONY POWIETRZNEJ | PRZECIWGAZOWEJ

Dnia 4 stycznia b. r.
zmart w Warszawie b. pre-
zes Zarzadu Giéwnego L.
O. P. P., b. wiceminister
Komunikacji, §. p. inz. Ju-
lian Eberhardt, Kawaler
Orderu Polonia Restituta
Il kI, Krzyza Niepodle-
gtosci, odznaczony réwniez
licznymi odznaczeniami za-
granicznymi.
Urodzony w 1866 roku
w Warszawie, ukonhczyt tu
w roku 1883 gimnazjum
klasyczne, nastepnie w ro-
ku 1887 wydzial matema-
tyczny uniwersytetu War-
szawskiego. Specjalne stu-
dia w Instytucie Inzynie-
row Komunikacji w Peters-
burgu ukohczyt w 1890 r.
Prace w zawodzie in-
zynierskim rozpoczat w kra-
ju w kolejnictwie b. Kro-
lestwa Kongresowego.
Dla pogtebienia swej
wiedzy technicznej, a prze-
de wszystkim dla zdobycia
doswiadczenia udaje sig
w7 1893 roku w giab Rosji
i zajmuje kierownicze sta-
nowisko przy budowie ko-
lei Zabajkalskiej, nastepnie
Ussuryjskiej. W r. 1899 widzimy Go znéw w kraju; powo-
tany On zostaje przez Zarzad Kolei Nadwis$lanskich do
studidow?7 nad przebudowg wezta kolejowego warszawskie-
go. Doprowadza ostatecznie do zatwierdzenia swego pro-
jektu przez rzad rosyjski, jak zaré6wno do wykonania no-
wego mostu przez Wiste. W owym czasie obejmuje sta-
nowisko dyrektora technicznego jednej z najpowazniej-
szych firm, budujacych w kraju i catej Rosji mosty —
Tow. Akc. K. Rudzki i Ska, na ktdrym to stanowisku
pozostaje do roku 1913.

Niebawem zostaje naczelnikiem wydziatu kolei war-
szawsko-wiedenskiej. Ewakuowany z kraju po wybu-
chu Wielkiej Wojny pozostaje w Rosji, skad przedzie-
ra sie do Polski w lipcu 1918 r. W sierpniu tegoz roku
zastaje szefem Sekcji Kolejowej przy ministerstwie Prze-
mystu i Handlu i na tym stanowisku kiadzie pierwsze
podwaliny organizacji kolejnictwa w Niepodlegtej Polsce.

W dniu 4 listopada 1918 roku zostaje On powotany
na kierownika Ministerstwa Komunikacji, za$ po mia-
nowaniu w dniu 18 listopada A. Moraczewskiego Mini-
strem Komunikacji i Prezesem Rady Ministréw, skiada
Kierownictwo i zostaje mianowany Podsekretarzem Sta-
nu i staltym zastepcg Ministra. Nastepne lata, to okres
wytezonej pracy Zmartego nad organizacja i ciagtym
usprawnieniem kolejnictwa polskiego, w ktorej to dzie-
dzinie zastugi Jego sa niespozyte. Przy tym wszystkim
kieruje i bierze czynny udziat w catej dziatalnosci tech-

nicznej Ministerstwa, do-
tyczacej stosunkow z za-
granicg, oraz przewodni-
czy Panstwowej Radzie
Kolejowej. W 1927 roku,
po przejSciu na emery-
turg, zostaje mianowany
Przewodniczacym Rady
Technicznej przy Ministrze
Komunikacji i, na tym sta-
nowisku Kkieruje rozpatry-
waniem i opiniowaniem
projektéw najwazniejszych
budowli, wnoszac w te
sprawy wielkie zasoby swej
wiedzy i doswiadczenia. Od
tegoz to roku datuje! sie
bliski kontakt §. p. Inz. J.
Eberhardta z L. O. P. P.
Staje on mianowicie na cze-
le Komisji Polityki Lotni-
czej, powotanej do zycia
przez polgczone Zarzady
Towarzystwa Obrony Prze-
ciwgazowej (T. O. P.) i Li-
gi Obrony Powietrznej Pan-
stwa. W nastepnym, tj.
1928 roku Walne Zebranie
cztonkéw obu organizacyj
na historycznym posiedze-
niu, zatwierdzajgcym osta-
tecznie potaczenie tycli
dwu stowarzyszen w jedno,
pod nazwg ,,Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej4,
wybrato §. p. inz. Juliana Eberhardta na Prezesa Zarzadu
Gtownego L. O. P. P. Stanowisko to piastuje On bez prze-
rwy przez 3 lata, wktadajgc catlg swa wiedze i talent
organizacyjny w prace dla dobra i potegi Ojczyzny.

Pod Jego to kierownictwem potozone zostaty funda-
menty przysztego poteznego rozwoju organizacji L. O.
P. P.;naczas Jego prezesury przypada — trwajacy po
dzisdzien — okres wielkiego wzrostu liczby cztonkow,
okresprawdziwego zblizenia sie catego spoteczenstwa
dospraw lotnictwa. W pamieci tego spoteczenstwa, sku-
pionego pod sztandarem L. O. P. P., zapisat sie Zmarty,
jako jeden z najgorliwszych, niestrudzonych dziataczy
spotecznych.

Jakze wiele mowig stowa, zawarte w adresie, otrzy-
manym przez $. p. inz. J. Eberhardta z rgk swych wie-
loletnich wspoétpracownikéw z Ministerstwa Komuni-
kacji: ,...8wiecite§ nam przyktadem wysokiej kultury
duchowej, wszechstronnego umystu i pracy nieustajg-
cej. ...2€$ nas potrafit natchngé wiarg w jej pozy-
tek dla umitowanej Ojczyzny...*

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, po $Smier-
ci & p. min. inz. J. Eberhardta, dla uczczenia Jego za-
stug, ustanowita stypendium Jego Imienia dla jednego
ze studentéw Sekcji Lotniczej Wydzialu Mechanicznego
Politechniki Warszawskiej.

Cze$¢ Jego Pamieci!



ROLA SPADOCHRONUN
NA POLU WALKI

Z DOSWIADCZEN WOJENNYCH HISZPANII

Rola spadochronu w ostatnich latach wzrosta nie-
pomiernie. Ze sprzetu ratunkowego stat sie spadochron
sprzetem napadu. Z jego to bowiem pomocg bedg wy-
rzuca¢ wieksze oddziaty desantowe w petnym rynsztun-
ku, wraz z dziatami i amunicja (a kto wie czy nie
z czotgami), sprzetem saperskim i chemicznym. W oj-
na abisynska data nam juz liczne przyktady zastoso-
wania spadochronu na polu walki. Bardzo znaczng role
odegrat on w zakresie przerzucania wojsk droga po-
wietrzng, jeszcze wiekszg w dziedzinie zaopatrywania
oddziatow, gdy dowo6z wobec przeciecia komunikacji Ig-
dowych byt niemozliwy. Doniosta rola spadochronu,
uzasadnia szerokg jego popularyzacje we wszystkich
krajach $wiata w zakresie przeszkolenia spadochrono-
wego jak najwiekszej ilosci miodziezy, a przede wszyst-
kim pragnacej poswieci¢ sie stuzbie lotniczej.

Wojna w Hiszpanii i Chinach wykazata jak pozy-
tecznym sprzetem wojskowym jest spadochron.

W wojnie hiszpanskiej spadochron uzywany byt dla
dwocli celow: dla ratowania zycia obstugi samolotow
oraiz do wyrzucania na tytach przeciwnika ludzi i ma-
teriatlu potrzebnego dla zadan dywersyjnych i wywia-
dowczych. Podczas skokéw ze spadochronem zachodzi-
ty liczne wypadki uszkodzenh cielesnych a mianowicie:
tamania konczyn dolnych itp. Przyczyng tych wypad-
kéw byt brak wyszkolenia.

Whniosek z tego jasny, ze wszyscy ci, ktorzy chca
lata¢é na samolotach lub szybowcach, muszg zawczasu
nauczy¢ sie skakaé¢ ze spadochronem, i to w czasie po-
koju, gdyz z chwilg rozpoczecia wojny — nauka be-
dzie niezmiernie utrudniona. Skoki ze spadochronem nie

sg bowiem rzeczg tatwa i wymagaja opanowania catego
szeregu czynnosci.

Doswiadczenie wojenne wskazuje na to, ze tylko
wyjatkowe wypadki sg spowodowane wadg spadochro-
nu. Wiekszos¢ wypadkéw powstaje na skutek niedosta-
tecznego wyszkolenia skoczka. W oddziatach lotniczych
republikanskich zanotowano tylko jeden wypadek, kté-
ry powstal z winy spadochronu. Zestrzelony samolot
wpadt na duzej wysokosci w korkocigg. Pilot, widzgc ze
nie zdota z niego wyprowadzi¢ maszyny, wyskoczyt ze
spadochronem. W czasie skoku linki spadochronu ze-
rwaty sie i lotnik zgingt. Spadt jednak za linig wiasna,
a wiec mozna byto zbada¢ komisyjnie przyczyne wy-
padku. Okazato sig, ze jednak spadochron ulegt uszko-
dzeniu na skutek wadliwego ztozenia spadochronu. Prze-
pisowe skladanie spadochronu posiada pierwszorzedne
znaczenie i wymaga dobrze wyszkolonej kadry specja-
listbw, tzw. ukladaczy.

Zadania tego lekcewazy¢ nie wolno, gdyz wchodzi
tu w gre zycie ludzkie.

Spadochron wbrew powszechnemu mniemaniu moze
uratowac¢ zycie lotnika nie tylko przy skoku z duzej
wysokosci, lecz réwniez i z matej. Pouczajace sg w tym
wzgledzie dziatania bojowe mys$liwcow. Najczesciej po-
stugujag sie spadochronem lotnicy z eskadr mysliwskich.
Zazwyczaj walki mysliwcow, jak wykazaty doswiadcze-
nia walk w Hiszpanii, rozpoczynaly si¢ na duzych wy-
sokosciach, konczyty sie zas na 500—300 m od ziemi,
a w poszczegolnych wypadkach i nizej.

Bardzo wazng rzecza jest umiejetno$¢ wykonywania
skokéw w skomplikowanych warunkach, tj. w réznych
pozycjach samolotu, a wiec przy pikowaniu, wirazach
itd., co osiggniete moze da¢ tylko dtuzsze i nalezyte wy-
szkolenie w wykonywaniu takich skokéw.

W listopadzie 1936 r. podczas walk powietrznych
nad Madrytem lotnik armii republikanskiej, wskutek
uszkodzenia jego samolotu przez przeciwnika wykonat
skok ze spadochronem w bardzo trudnych warunkach,
gdy uszkodzony samolot opadat juz na jedna z ulic
Madrytu.

Ciekawy byt rowniez wypadek jaki sie zdarzyt w lip-
cu 1937 r. w Hiszpanii. W czasie wielkiej bitwy po-
wietrznej nad Madrytem, zestrzelono miedzy innymi
dwa samoloty republikanskie. Lotnicy ratowali sig, ska-
czac ze spadochronami. Jeden z nich wykonatl swoj
skok w warunkach naprawde wyjatkowo trudnych. Sa-
molot jego zapalit sig, otrzymawszy kilka pociskow za-
palajacych, a sam lotnik zostat ranny w lewg reke i pra-
wa noge. Samolot ogarniety ptomieniami btyskawicznie
opadat na dot Lotnik tracagc z bo6lu przytomnosé,

w chwile po skoku...



resztkami sit wydostat sie z samolotu i wyskoczyt z wi-
rujgcego samolotu, otwierajac spadochron. Nieprzy-
tomny ranny lotnik opadt na ziemie, jednak dzigki
spadochronowi pozostat przy zyciu i po pewnym czasie
wrocit do swej eskadry.

Wypadki skokéw ze spadochronem na morze zda-
rzaty sie dos$¢ czesto w rejonie Barcelony w 1937 r.
Ladowanie ze spadochronem na powierzchnie morza mu-
si wiec by¢ przedmiotem specjalnego wyszkolenia.

W poczatkowym okresie wojny w Hiszpanii lotni-
cy, skaczacy ze spadochronami, otwierali je natychmiast
po wyskoczeniu z samolotu na znacznych nieraz wyso-
kosciach 3000—4000 m. Poniewaz walki powietrzne to-
czyty sie czesto nad linig frontu, luh bardzo blisko tej
linii — zdarzaty sie liczne wypadki, ze wiatr znosit
opadajacego na spadochronie lotnika na teren nieprzy-
jacielski. Opadajagcemu przez dluzszy czas na spado-
chronie grozito i drugie niebezpieczenstwo a mianowi-
cie ostrzeliwanie przez nieprzyjaciela, gdyz stanowit on
bardzo dobry cel.

Te dwa rodzaje niebezpieczenstwa zmuszaty lotni-
kéw do wykonywania skokéw z opéznieniem, tj. otwie-
rania spadochronu dopiero na niewielkiej stosunkowo
odlegtosci od ziemi. Najczesciej wykonywano skoki z wy-
sokosci 1500 — 6000 m, za$ spadochrony otwierano,
w zaleznosci od okolicznosci i wyszkolenia lotnika, do-

Maty spadochron, tzw. ,pilocik”, wyciagga spadochron wiasciwy

piero na 300—200 m od ziemi. Rzadkie byty tez wypadki
otwierania spadochronu na wysokosci 150— 100 m.

Jesli chodzi o wyrzucanie na tytach nieprzyjaciel-
skich sprzetu wojskowego, wzglednie ludzi — to z te-
renu hiszpanskiego przytoczy¢ mozna akcje lotnictwa
narodowego w czasie oblegania klasztoru de la Cobesa
przez wojska republikanskie. Dla zaopatrzenia oblezo-
nych w $rodki zywnosci, amunicje itd., zorganizowano
przerzucanie tych materiatdw droga powietrzng. Zasto-
sowano w tym celu ciezkie samoloty bombowe typu
»Junkers-52“ i ,Caproni“. Loty dokonywane byty re-
gularnie dwa razy dziennie. Na dziedzincu klasztornym
wytozono z kamieni pomalowanych na biato znak, kt6-
ry utatwiat celowanie przy zrzucaniu materiatbw na
spadochronach. Wyrzucanie dokonywano z wysokosci
500—600 m z zupetnie dobrymi wynikami.

Réwniez czesto stosowano te metode dla wyrzucania
za pomocg spadochronéw pojedynczych ludzi, wzgled-
nie grup w celach dywersyjnych na tytach nieprzyja-
cielskich. Wyrzucania dokonywano w miejscach odda-
lonych, gtuchych zakamarkach lesnych Ilub gérskich,
zdata od miejsc zaludnionych.

Spadochrony w wojnie w Hiszpanii znalazty réw-
niez zastosowanie przy nocnych bombardowaniach lot-

Spadochron rozwija sie

nisk republikanskich. Samoloty bombardowe, wykonu-
jace nalot nocny na lotnisko, postugiwaty sie bombami
oSwietlajagcymi. Bomba taka zapalata si¢ na wysokosci
300—500 m i na specjalnym spadochronie powoli opa-
data, dajac jasne Swiatto w ciggu 1—3 minut i osSwietla-
jac obszar 1000X1000 m. W tym momencie na osSwiet-
lone lotnisko spadat grad bomb zrzuconych przez bom-
bowce na zabudowania lotniska, hangary, warsztaty,
sktady paliwa, biura itd.

Doswiadczenia z dziedziny zastosowania dla réznych
cel6w spadochronu w wojnie hiszpanskiej wyraznie
wskazuje na wielkie znaczenie spadochronu nie tylko
dla broni lotnictwa, ale i dla innych rodzajéw broni.
Nie tylko wiec lotnik, ale i kazdy zotnierz, ktéry bedzie
transportowany droga powietrzng na pole walki musi
umie¢ skaka¢ ze spadochronem, musi przejs¢ specjalne
przeszkolenie.

Niezbedng przeto jest rzecza rozpowszechnienie
i rozwijanie wsréd miodziezy zamitowania do spado-
chroniarstwa. Z niej to powstang w przysztosci liczne
i silne kadry piechoty powietrznej. T. J.

.bezpiecznie skoczek opada ku ziemi



SERCE SAMOLOTU
SILNIK LOTNICZY

Na diugo jeszcze przed Switem rozpoczyna sie rucli
w hangarach. Lotnisko jeszcze puste, wrota hangaréw
zamkniete, ale wewnatrz wre praca. Praca, od sumien-
nosci wykonania ktorej zalezg zycia ludzkie.

Do kazdego samolotu dosuniete sg przenosne schod-
ki; na kazdych z nich stoi mechanik; uwijajg sie do-
okota mitodsi mechanicy, wykonywujac tatwiejsze czyn-
nosci i pomagajac bardziej doswiadczonym kolegom.

Szczego6t po szczegdble, zgodnie z drobiazgowymi in-
strukcjami, sprawdzajg: sterowanie, amortyzacje, insta-
lacje paliwa, smaru, elektryczng, bezpieczenstwa itd.
itd.; badaja... poprawiajg...

Najstaranniejszym ogledzinom poddajg mechanizm
najwazniejszy, najbardziej wrazliwy na najdrobniejsze
niedopatrzenie, mechanizm jakze delikatny i skompliko-
wany, a réwnoczesnie potezny w swejmocy—silnik lotniczy.

Diuga jest lista przyczyn nieraz groznych w swych
skutkach wypadkéw lotniczych.

Brak izolacji cieplnej na przewodach moze spowo-
dowa¢ obnizenie temperatury oleju i w wyniku zatar-
cie sie ttokéw. Dolne cylindry w silniku gwiazdzistym
moga by¢ podczas postoju samolotu zalane olejem i ben-
zyng. W razie nieusuniecia — grozi podczas rozruchu
wyrwanie tych cylindrow.

Co tyle i tyle godzin lotu nalezy wyregulowac¢ spre-
zyny zaworowe, co tyle i tyle wyregulowac¢ luzy zderza-
kowe, oczysci¢ filtry, Swiece, nasmarowacé czesci mecha-
nizméw sterujagcych gaz i zapton, wyregulowaé luzy mie-
dzy Srubkami przerywaczy w iskrownikach, usunaé¢ na-
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gar z zeber cylindrow i glowic itd. itd.
pamietaé¢, niczego nie przeoczyc!

Silnik to delikatne, a szczegdllniej w zimie jakze nie-
raz uparte stworzenie! Jak trudno go nieraz ,,zapusci¢“
pomimo pieczotowitego obchodzenia sie z nim, goracej
wody w chtodnicy, ogrzanego oleju, pomimo ogrzania
catosci specjalnym piecykiem.

Na rano maszyny muszg by¢ gotowe do lotu, silniki
pracowaé bez zarzutu. Pomimo olbrzymiego postepu,
uczynionego ostatnio w konstrukcji silnikéw lotniczych,
jest on kaprysnym i niedoskonatym jeszcze tworem.
Wobec coraz kapitalniejszych pomystéw konstruktorow,
zgadng¢ nawet trudno, jaki bedzie ten ,ideahiy“ lotni-
czy silnik przysztosci. Tymczasem prasa codzienna co-
raz przynosi suchy, nic nie méwigcy komunikat: ,,Na
skutek defektu silnika samolot ulegt Kkatastrofie...”
»Z niewiadomej przyczyny zapalit sie silnik samolotu..
Skutek: $mier¢ lub kalectwo zatogi; ilez znamy zastra-
szajagcych w swych rozmiarach katastrof samolotéw ko-
munikacyjnych z nieznanych przyczyn.

Od wielu juz lat w biurach technicznych licznych
wytworni gtowig sie inzynierowie nad udoskonaleniem
konstrukcji silnikow, uczynieniem ich niezawodnymi.

Silniki cztero i dwutaktowe, silniki zaworowe, suwa-
kowe. W ostatnich czasach wytwdrnia Mawden Motor
Corp. w Nowym Jorku zbudowata bezzaworowy silnik
rotacyjny, w ktorym cylindry i wat korbowy obracajg sie
w przeciwnych kierunkach, przy czym stosunek szybko-
Sci obrotéw ma sie jak 1 :9. Przy projektowaniu jego
konstruktorom chodzito o uproszczenie sterowania za-
sysania mieszanki i wydechu spalin oraz o prostg i ta-
nig konstrukcje catego silnika. Silnik Alfaro posiada po-
dwojne cylindry, podobnie jak w uktadzie Junkersa,
rownolegte do osi watu korbowego. Jest on dwutaktowy,
chtodzony cieczg.

Pewna wytwérnia angielska zbudowata o$miocylin-
drowy silnik bez watu i korbowodu!

Kazdy dzien nieomal przynosi nowe dane laborato-
ryjne, nowe odkrycia nowe konstrukcyjne rozwiagzania.

Gdy siegniemy wstecz pamieciag, jak niedoskonatymi,
jak naiwnymi nieraz wydadzg sie nam silniki, ktérymi
postugiwali sie pionierzy lotnictwa: bracia Wright, Ble-
riot, Farman. Jakze niepodobnymi do tych pierwowzo-
row sg te nowoczesne, o0 mocy liczonej na setki, a nawet
tysigce koni mechanicznych. Gdy w zaczatkach lotnic-
twa sktadowymi elementami mechanizmu, poruszajgcego
samolot, byt jedynie witasciwy silnik, instalacja zapala-
nia to jest iskrownik i Swiece, gaznik oraz ewentualnie
chtodnica, a jedynym jego =zadaniem — obracanie
$migta —eobecny silnik lotniczy o dwéch iskrownikach,

O wszystkim

kilku gaznikacli i o calym szeregu instalacyj dodatko-
wych, jak sprezarki, pompy itd. itd. musi poza pra-
cg gtbwna — napedzaniem $migta, -wykonywaé caly sze-

reg prac dodatkowych: uruchamiac¢ elektrownie pokta-
dowa, dzwignie chowanego podwozia, karabiny maszy-
nowe na samolotach wojskowych i wiele wiele innych
prac.

W koncu ubiegtego stulecia, gdy zdano sobie sprawe,
ze mozliwym jest latanie na maszynach ciezszych od po-
wietrza, o ile skonstruuje sie¢ i zastosuje odpowiedni sil-
nik, uznano za najbardziej nadajacy sie do tego celu sil-
nik spalinowy.

Twodrcami pierwszego spalinowego silnika lotniczego
byli bracia Wright w Ameryce. Zbudowali oni we wta-

snych warsztatach, wzorowany na silniku samochodo-
wym, czterocylindrowy silnik chtodzony woda, ktéry
cho¢ bardzo niedoskonaty, umozliwit im dokonanie

pierwszych wzlotow.



Gdy wies¢ o dokonanych czynach braci Wright do-
tarta do Europy, pierwsza Francja, zorientowawszy sie
w roli, jakg lotnictwo odegra¢ moze w przysztosci, przy-
stgpita do budowy silnikéw lotniczych. Gnome, Antoi-
nette, Anzani, Renault, le Rhéne, oto nazwiska pierw-
szych konstruktoréow i nazwy wytworni silnikow, z zapa-
tem wyruszajagcych na podbdéj przestworzy.

W innych panstwach do prac nad budowa silnikéw
przywigzywano poczatkowo mniejszg wage i dopiero
wojna $wiatowa przyczynita sie do gwattownego rozwoju
przemystu, produkujgcego silniki lotnicze i odtagd datuje
sie stalty i wielki postep w dziedzinie ich konstrukcji.

Po catym szeregu eksperymentéow, rozwoj silnikow
lotniczych obrat dwa zasadnicze kierunki: silniki gwiaz-
dziste o cylindrach utozonych w ksztatcie gwiazdy i chto-
dzonych powietrzem, oraz silniki rzedowe, a doktadniej
mowiac silniki o uktadzie cylindrow w dwoch pochylo-
nych w stosunku jeden do drugiego rzedach majgcych
ksztatt litery V (lub odwrdéconej), chtodzone woda. Ro-
zwoj tych dwodch typéw dobiega juz granic swych moz-
liwosci; konstruktorzy szukajg nowych rozwigzan i ukta-
dow. Jednym z ciekawszych jest uktad rewolwerowy,
w ktorym cylindry lezg tak, jak tadunki w bebenku re-
wolweru. W ostatnich czasach zostat np. zaprojektowany
w wytworni Hispano-Suizy silnik rewolwerowy 12-cylin-
drowy, chtodzony wodg, o mocy 900 KM, uruchamiajacy
dwa przeciwbiezne Smigta. Zastosowanie dragzonego watu
umozliwia strzelanie z armatki wzdtuz osi tego silnika.

Dziedzing, w ktdrej od samego poczatku budowania
silnikbw lotniczych, zdania konstruktoréw byty podzie-
lone, jest sposéb ich chiodzenia. Czy chtodzi¢ powie-
trzem czy tez woda; kazdy z tych sposobéw ma swe ce-
chy dodatnie, kazdy z nich posiada i strony ujemne,
W ciggu diugich lat rozwoju silnika zaden z tych syste-
mow nie uzyskat przewagi: w Stanach Zjednoczonych
A. P. i Anglii chtodzenie powietrzem znalazto wiegcej
zwolennikéw, w Niemczech, Francji i Wloszech wiecej
zalet przypisujg chtodzeniu woda. Przez wiele jeszcze
lat stosowane beda oba te systemy chyba, ze konstrukto-
rzy wynajda jaki$ nowy sihiik, nie wymagajacy chtodze-
nia w ogole.

Ewolucji ulegta przeciez nie tylko sama konstruk-
cja, ale i stosowany materiat pedny — benzyna; mozli-
we, ze lotnicze silniki przysztosci zasilane bedg ze Zzré-
det, o ktérych obecnie tylko marzy¢ mozna.

Nie tak dawne to czasy, kiedy o benzynie wiedziano
nie wiele ponadto, ze jest produktem, otrzymywanym
z ropy naftowej, posiadajagcym wiasciwosci wybuchowe,
potrzebne dla uruchomienia silnika. Obecnie, dzigki
Silniki na dziedzincu fabrycznym w 1911 r.

wytwoérni Gnome

Silnik lotniczy w ruchu na hamowni

prowadzonym bardzo starannie badaniom laboratoryj-
nym, rozporzagdzamy wieloma ,,mieszankami“ o sktadach
jak najbardziej przystosowanych do najrozmaitszych
typow silnikéw, dzieki czemu mozna byto o kilkadziesiat
procent podwyzszy¢ ich wydajnos$¢. Jednakze — i w tej
dziedzinie zdaje sie, ze nadchodzi nowa era. Od paru juz
lat mysl konstruktoréw skierowata sie na silnik, poru-
szany ptynnym paliwem ciezkim — na silnik Diesla.
Wynalazcag ich pierwowzoru, inzynier Diesel, zgingt w ta-
jemniczy sposéb w r. 1913, ptynac przez kanat La Manche
do Anglii celem zrealizowania swych patentéw i dopie-
ro jego nastepcy, widzac ogromne zalety tego rodzaju
silnikow, zbudowali wolnobiezny silnik przemystowy, po-
ruszany ropa naftowa, przeznaczony do ciezkiej pracy.

Wyzszo$¢ silnikéw Diesla nad silnikami benzynowy-
mi, a mianowicie uzycie do napedu tanszego paliwa,
ekonomiczniejsze jego zuzycie, zmniejszenie niebezpie-
czenstwa pozaru oraz usuniecie zapalania elektrycznego,
sktonito konstruktoréw do przekonstruowania ciezkiego
silnika wolnoobrotowego na silnik lotniczy szybkoobro-
towy.

Przez wiele lat wydawato sie to niemozliwoscia i do-
piero zakiady lotnicze R. A. E. obality to mniemanie
i wykazaty, ze jest zupetnie wykonalnym zbudowanie
szybkoobrotowego silnika Diesla, sprawnoscia przewyz-
szajgcego nawet silniki wolnoobrotowe.

Od chwili $miatego wystgpienia zaktadow R. A. E.,
caly szereg konstruktorow i wytwaorni, izainteresowat sie
mozliwoscig zastosowania silnikéw Diesla na samolotach
i wydaje sie, ze w niedalekiej juz przyszto$ci, obok samolo-
tow z silnikami benzynowymi lata¢ bedg, szczegdélnie na
wielkich dystansach, samoloty, zaopatrzone w silniki

U
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Angielski silnik o uktadzie podwdjnej gwiazdy Bristol ,Hercules",
mocy 1150 KM.

Diesla. Juz obecnie Deutsche Lufthansa stosuje silniki
Diesel-Jumo, zapewniajace wieksze bezpieczenstwo i eko-
nomie lotu. Silniki Ju 205 zostaty uzyte do przelotéw
nad Atlantykiem, a w r. 1937 wbudowano na 22 samolo-
tach Lufthansy dieslowskie silniki lotnicze.

W r. 1929 na samolocie z silnikiem Packard-Diesel
dokonano przelotu z Detroit do Langley Field.

Junkers, Mercedes-Benz, Coatalen, Clerget, Salmson,
Whitney i Forster, Ricardo-Bristol, oto nazwy kilku juz
zrealizowanych i dajgcych coraz lepsze wyniki dieslow-
skich silnikéw lotniczych.

Sikorsky, znany konstruktor wodnoptatowcow-olbrzy-
mow, przypuszcza, ze silniki przysztosci poruszane beda
ptynnym wodorem.

Nim w zakonczeniu podam wazniejsze wytwornie
oraz najbardziej znane nazwy typow silnikéw lotniczych,
przez nie produkowanych, wspomne o projekcie zastoso-
wania na samolotach-olbrzymach przyszto$ci— turbin pa-
rowych o mocy powyzej 3.000 KM.

I tak w Anglii przoduja wytwor-

nie: ,,Armstrong-Siddeley* (Silnik
,,Cheetah*), ,,Bristol“ (znane na ca-
tym Swiecie silniki gwiazdziste: ,,Pe-
gasus“, ,,Mercury*, ,,Aquila“, ,Per-
seus*“, ,Hercules*', ,Tiger VIII*
wszystkie chtodzone powietrzem),
»,De Havilland“ (silniki rzedowe:
»Gipsy Major“, ,,Gipsy Six*“, chtodzo-
ne powietrzem), Rolls-Royce (silniki
o uktadzie Y : ,Kestrel“, ,Merlin |“,
»Merlin 11*, chtodzone cieczg), Na-
pier (Dagger o uktadzie H, o mocy
1000 KM i wielkiej ilosci, bo 4.000
obrotobw na minute).

W Stanach Zjednoczonych Am.
pin.—,,Pratt & Whitnemy" (silniki
gwiazdziste: ,, Twin Wasp*“ oraz
.Homet“, chtodzone powietrzem),

»Wright" (silniki gwiazdziste ,,W hirl-
wind“ oraz ,Cyclone“, chtodzone
powietrzem).

We Francji — najstarsza na S$Swiecie wytwornia sil-
nikéw ,,Gnome-Rlione“ (silniki gwiazdziste ,14 N*,
»14 M*“ chtodzone powietrzem i wiele innych typdéw),
Hispano-Suiza — (silniki o uktadzie V ,12 Y*, gwiaz-
dziste ,,14 AA*“ oraz ,14 AB*“, chtodzone powietrzem,
wreszcie ostatnio wyprodukowany potezny 24-H o mocy
2000 KM, chtodzony wodg), Lorraine (silniki ukiadu V
»Sterna 12 R*“, chtodzone woda, dwurzedowe ,12 D*,
chtodzone powietrzem oraz gwiazdzisty ,,Sirius 18 F",
chtodzony powietrzem.

W Niemczech najbardziej znane fabryki silnikéw, to
»Junkers“ (Dieslowski ,Jurno 204, o uktadzie rzedo-
wym, chtodzony ciecza), ,,Bramo*“ (gwiazdziste ,,Fafnir®
323 oraz ,,Sh 14 AU“, chtodzone powietrzem), wytwor-
nia ,,B. M. W.* (gwiazdziste ,,132 A i E“, chtodzone po-
wietrzem), ,,Daimler” (dieslowski o uktadzie V, chtodzo-
ny wodg, ,,D. B. 602“) oraz ,,Mercedes-Benz" (réwniez

systemu Diesla uktadu V, chtodzony wodg). Ostatnie
dwa podane typy stosowane sg na sterowcach.
We Witoszech przoduja wytwornie: ,,AHa-Romeo*”

(silniki gwiazdziste ,,125 RC* oraz ,, 126 RC*“, chtodzo-
ne powietrzem), ,,Fiat" (silniki gwiazdziste ,,A 74 RC*“
oraz ,,A 8 ORC*, chtodzone powietrzem).

Szczupte ramy artykutu nie pozwalajg na wyszcze-
go6lnienie wszystkich nazw istniejgcych silnikow lotni-
czych — wymienitem jedynie najwazniejsze i najwiek-
sze, stosowane bagdz w lotnictwie wojskowym, bgdZz w cy-
wilnym — komunikacyjnym; pominatem caly szereg
produkowanych przez wytwornie innych panstw, réw-
niez nie przytoczytem prawie zupetnie Izejszych silnikéw
o matych mocach, stosowanych w lotnictwie popular-
nym — sportowym i turystycznym, cho¢ i ws$réd nich
jest wiele ciekawych rozwigzan konstrukcyjnych, jak
chociazby stosowane na kilku typach polskich samolo-
tow RWD czeskie silniki Waltera.

Przytoczytem piec¢ panstw, bedacych dzis najwiekszy-
mi potegami lotniczymi, gdzie réwnolegle z kolosalnym
postepem konstrukcji platowcéw postepuje rozwéj sil-
nikéw lotniczych. Panhstwa te sg przykiadem, ze jedynie
catkowita samowystarczalnos¢ i moznos$é nieogladania sie
na to, czym je zagranica ,uszczesliwi", zagwarantowac
moze znalezienie si¢ w rodzinie latajgcych narodéw

H. Z.
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Rekordy, osiggane w lotnictwie, sg miarg postepu
i rozwoju sprzetu, nie moéwiagc juz o indywidualnych
wiasciwosciach tych, ktérzy je zdobywajg. Irzeba pod-
kresli¢, ze sprzet, a wiec samolot, szybowiec, wirowiec,
balon itd. ma decydujgce znaczenie, cztowiek, ktory sie
nim postuguje odgrywa mniejsza role. Jes$li rzucimy
okiem wstecz, to zobaczymy, ze lotnictwo od poczatku
swego istnienia robi state i olbrzymie postepy. Z szyb-
koSci, wynoszacej kilkadziesiat kilometréw na godzing,
wysokosci, liczonej w setkach metrow i odlegtosci, mie-
rzonej w matej ilosci kilometrow pierwszych samolo-
tow — rekordy lotnicze doby obecnej dajg nam wiele
setek kilometréw szybkos$ci na godzing lotu, tysigce Ki-
lometrow odlegtosci lotu i tysigce metrow wysokosci.
A wszak dopiero 35 lat dzieli nas od pierwszego na
Swiecie udanego lotu braci Wright.

Rekordy lotnicze sa nie tylko miarg rozwoju, ale
i kierunkéw rozwoju lotnictwa. Wyprzedzajg one w nie-
duzym stosunkowo czasie praktyczne zastosowanie wszyst-
kich pozytecznych zdobyczy technicznych w samolocie
i silniku. Stad widzimy to state udoskonalanie samolo-
tu, jako $rodka wojny, komunikacji i sportu. Z roku
na rok padajgce rekordy lotnicze pozwalajg przypu-
szcza¢, ze rozwoj lotnictwa, otwiera przed ludzkoscig
coraz to wieksze mozliwosci wykorzystania tego wspa-
niatego $rodka komunikacji. Trudno dzi$ przewidzie¢
jak dalej i w jakim kierunku pojdzie rozwéj lotnictwa,
to jest tylko pewne, ze rozwdj ten zaleznym jest od
osiggéw techniczno-konstrnkcyjnych. Miarg tych udo-
skonalen sa wyczyny rejestrowane przez F. A. |I. w ta-
belach rekordow. Dlatego tez studiujgc rekordy lotnicze
mozemy w pewnym przyblizeniu wyrobi¢ sobie pojecie
o mozliwosciach rozwojowych lotnictwa na najblizsza
przysziosc.

Tabela rekordow obejmuje wszystkie przyrzady la-
tajace z podziatem na rekordy Swiatowe i rekordy mie-
dzynarodowe w poszczeg6lnych klasach. Kolejno omoé-
wimy sobie wszystkie wazniejsze rekordy osiggniete do-
tychczas.

Rekordy S$wiatowe, niezalezne od klas i sprzetu (sa-
molot, czy balon) odnoszg sie do najwiekszej odlegtosci,
wysokosci i szybkosci lotu.

Rekordy miedzynarodowe dzielg sie na poszczeg6lne
klasy, w zaleznosci od sprzetu. Kazda klasa dzieli si¢ na
kategorie, w zaleznos$ci od ustalonych warunkéw tech-
nicznych.

Klasa A (balony) — 8 kategorii wg pojemnosci balonu,

. B (steréwce),

» C (samoloty) podklasy uzaleznione od odlegtosci

lotu i ciezaru uzytecznego, wysokosci i szybko-
sci; podklasa: samoloty lekkie (kateg. wg li-
trazu silnikéw),

. C bis (wodnosamoloty) — podziat jak w samo-

lotach,

., C ter (amfibie) — podziat jak w samolotach,

,» D (szybowce) kateg.: jedno i wieloosobowe. Pod-
klasa — motoszybowce,

» G (helikoptery).

Précz tego mamy rekordy modeli latajacych o nape-
dzie gumowym i silnikowym, modeli wodnych i szy-
bowcow.

Szybowiec ,Komar“, na ktérym p. Moillibowska zdobyta
miedzynarodowy kobiecy rekord szybowcowy

W kategorii samolotéw, szybowcéw i wodnosamolo-
tow oddzielng grupe stanowig rekordy kobiece.

Omawiajac rekordy nie bedziemy sie stosowali do
podziatu przyjetego przez F. A. |. tylko tak je zesta-
wimy aby daty nam odpowiedni poréwnawczy poglad na
osiggniete wyniki.

Rekordy szybkosci lotu

Najwieksza dotychczas szybkos$¢ 709 km/godz. (re-
kord Swiatowy) pozostaje od czterech lat bez zmiany.
Zdobyt ja Wtoch Francesco Agello na wodnosamolocie
»Macchi Castoldi 72 zaopatrzonym w silnik ,Fiat
A. S. 6“ o mocy 3.100 koni. Wyczyn ten, ktory stawag
okryt lotnictwo wtoskie mial miejsce 23 pazdziernika
1934 r. nad jeziorem Garda.

Jest rzeczg bardzo ciekawa, dlaczego rekord ten od
tak dtugiego czasu nie zostat dotychczas pobity. Przy-
czyny tego zjawiska nalezatoby prawdopodobnie szukaé

w ogromnych oporach powietrza, jakie rosng wraz
z szybkoscig samolotu.
Rekord szybkosci na samolocie ladowym (rekord

miedzynarodowy) zdobyt Niemiec inz. H. Wurster, osia-
gajac 11 listopada 1937 r. w Augsburgu szybko$¢ 610 km
950 m na godzine, na samolocie B. F.-113 R. z silnikiem
Daiinler-Benz o mocy 950 KM.

Najwiekszg szybko$¢ w przelocie 100 km (rekord
miedzynarodowy) zdobyt Niemiec gen. mjr Udet na sa-
molocie Heinkel He 112 U, z silnikiem DB. 601, osig-
gajac dn. 5.V1.38 r. szybko$¢ 634,320 km na godz.

Rekord szybkosci na 1000 km nalezy do Wtocha inz.
Furio Niclot, ktéry dn. 9.XI1.37 r. osigghgt na samo-
locie Breda 88 z 2 silnikami Piaggio po 1000 KM kazdy,
szybkos$¢ 524,185 km/godz.

Najwiekszg szybko$¢ w rekordach kobiecych zdoby-
ta Amerykanka panna Jacqueline Cocliran, osiggajac
dn. 21.1X.37 r. na samolocie ,Seversky“ z silnikiem
Pratt Whitney o mocy 850 KM — 470,365 km/godz.

Najwiekszg szybkos$¢ sposréod 4-ch kategoryj samolo-
tow lekkich, osiagnat dn. 19.1X.37 r. Amerykanin S. J.
Wittman na samolocie ,,Wittman Special“ z silnikiem
Menasco 150 KM — 383,386 km/godz.

Rekord kobiecy w tej grupie nalezy do Francuzki
panny Charnaux, ktéra na samolocie Caudron , Rafalell
z silnikiem Renault ,Bengalill dn. 8.V.37 r. osiagneta
285,161 km/godz.

Kobiecy rekord szybkosci na wodnosamolocie nalezy
do Amerykanek C. Mowry i E. M. Cann, ktére 9.XII.

36 r. na samolocie ,Kitty Hawk* osiggnety 127,368
km/godz.
Rekord szybkosci na Amfibii zdobyt Amerykanin

mjr Seversky, osiggajac szybko$¢ 370,814 km/godz.
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Polscy zdobywcy rekordéw miedzynarodowych — u géry kpt. Bu-
rzynski i por. Wysocki, u dotu p. W. Modlibowska i p. Offierski

Najwiekszej szybko$¢ na helikopterze ,,F. W.-61-VI“
zdobyt Niemiec F, Rohlfs, osiggajac dn. 26.V1.37 r.
szybkosé 122,533 km/godz.

Rekordy odlegtosci lotu

Rekordy odlegtosci lotu klasyfikowane sg wg sposo-
bu wykonania danego lotu, a wiec po linii prostej,
w obwodzie zamknietym, wzglednie po linii tamanej.

Swiatowy rekord najwiekszej odlegtosci lotu po li-
nii prostej zdobyli Anglicy Kellett, Gething, Gaine,
przebywajac w dn. 6 i 7.X1.38 r. odlegto$¢ 11.530 km
na samolocie Vickers ,Wellesley*“ z silnikiem Bristol
Pegasus o mocy 900 KM.

Swiatowy rekord najwiekszego dystansu w obwodzie
zamknietym nalezy do Japonczykéw: Fujita, Takahashi,
Sekirne, ktérzy dn. 13— 15.V.38 r. przelecieli 11.651 km
na samolocie ,,Koken Long Range*“.

Miedzynarodowy rekord najwiekszego przelotu w li-
nii tamanej zdobyli Rosjanie: Gromow, Jumaszew i inz.
Danilin, przebywajac w dn. 12, 13, 14.VII1.37 r., na sa-
molocie ,,Ant-25“ z silnikiem AN-34 o mocy 800 KM
trase 10.148 km z Moskwy do San Jacinto w Ameryce.
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Kobiecy miedzynarodowy rekord najwiekszej odle-
gtosci przelotu nalezy do Rosjanek: Grizadumowa, Ossi-
penko i Raskowa, ktore dn. 24, 25.VI1I11.38 r. dokonaty
przelotu na samolocie ,,Rodina“ z 2 silnikami ,,M-85*
po 1.000 KM, osiggajac dystans — 5.947 km z Oranu
do Tel-el-Laliam w Iraku.

Rekord odlegtosci na wodnosamolocie nalezy do An-
glikbw: Bennet, Harwey, ktorzy 6 i 7.X.38 r., na samo-
locie ,,Mercury*“ z 4-ma silnikami Napier-,,Rapier VI*
po 400 KM kazdy, przelecieli — 9.652 km.

Rekord odlegtosci na Amfibii zdobyt w dn. 26.VI.
36 r. Amerykanin gen. F. M. Andrews na ,Douglas
Y. O. A. 5 z 2 silnikami Wright ,,Cyclone*, osiggajac
2.300 km 860 m na trasie San Juan (Porto Rico) Langley
Field (Virginia).

Rekord odlegtosci w grupie samolotow lekkich (bez
wzgledu na kategorie) zdobyt Francuz A. Japy, osiaga-
jac dn. 30.X1.37 r. na samolocie Caudron 600 , Aiglon“
z silnikiem ,,Bengali Junior“ — 5.099 km z Istres (Fran-
cja) do Dzibuti (Somali francuskie).

Rekord kobiecy na samolocie tego samego typu na-
lezy do Francuzki Dupeyron, ktéra w dn. 15, 16.V.38 r.,
osiagneta — 4.360 km (Oran—Tel-el-Laham w Iraku).

Rekord kobiecy odlegtosci lotu na wodnosamolocie
nalezy do Rosjanki Pauliny Ossipenko, ktéra z towa-
rzyszkami na wodnosamolocie MP-1 z silnikiem AM-34
0 mocy 750 KM, osiggneta w dn. 24.V.38 r., rekord lotu
w obwodzie zamknietym — 1.749 km, dn. 2.VI11.38 .
w linii prostej — 2.241 km i linii tamanej — 2.371 km.

Rekord odlegtosci lotu w helikopterach nalezy do
Niemcow. W linii prostej inz. K. Bode przeleciat dn.
20.VI11.38 r. — 230 km 248 m. W obwodzie zamknigetym
pilot E. Rohlfs osiggnagt dn. 26.VI1.37 r. — 80 km 604 m.

Na tym helikopterze zdobyta rekord kobiecy znana
pilotka H. Reitsch, przelatujac w dn. 25.X1.37 r. —
108 km 974 m.

Rekordy odlegtosci lotu w szybownictwie przedsta-
wiaja sie nastepujgco: w linii prostej Rosjanin Rastor-
guiew na ,,G. N.-7“, przeleciat dn. 27.V.37 r. — 652 km
256 m; w linii prostej Rosjanin Kartaszew 2z pasa-
zerem, przeleciat na szyb. ,Stakhanowec* dn. 17.VII.
38 r.—617 km 748 m; w linii prostej Niemka H. Reitscli—
na szyb. ,,Reihr®, przeleciata dn. 4.VI11.37 r. — 349 km.

Najwiekszy dystans, z powrotem do miejsca startu,
osiggnat Niemiec K. Schmidt dn. 7.VIl1.38 r. na szyb.
»D. 30“ — 305 km 624 m.

Przy okazji omawiania wyczynéw szybowcowych mu-
simy nadmienié, ze rekordy diugotrwatosci lotu na szy-

bowcu z lgdowaniem w miejscu startu osiggneli: Nie-
miec K. Schmidt na szyb. ,,.D-Loerzer” dn. 3, 4.VIII.
33 r. — 36 g. 35 min.; Rosjanin Makaréw z pasaz, na
szyb. ,,C. H.-11* dn. 9.1V.38 r. — 19 g. 08 min. Rekord

kobiecy w tej kategorii osiggneta Polka Wanda Modli-
bowska dn. 13 i 14.V.38 r. na szyb. ,,Komar*“ w Bezmie-
chowej w czasie 24 g. 14 min.

Na motoszybowcu ,,Bagk* rekord dtugotrwatosci lotu
z ladowaniem w miejscu startu (lotnisko Mokotow),
Michat Offierski, osiggajac czas 5 g. 24 min. 19 sek.

W balonach rekord odlegtosci lotu nalezy do Niem-
ca Berlinera, ktéry dn. 8, 10.11.1914 r., osiagnat 3.052 km
700 m.

W balonach Polacy majg trzy rekordy miedzynaro-
dowe, zdobyte przez kpt. Burzynskiego i por. Wysockie-
go, w dn. 15—18.X.35 r. na ,Polonia 11“ za czas lotu
wynoszacy 57 g. 54 min.

Rekord odlegtosci w sterowcach nalezy do Niemca
dr Eckenera, ktory na ,L. Z 127* z 5 silnikami May-



bach 451—550 ICM, przeleciat w dn. 29, 30, 31.X i [.XI.
1928 r. — 6.384 km 500 in.

W rekordach modeli latajgcych rekord odlegtosci lo-
tu zdobyt Witoch Morandi dn. 6.111.38 r., ktorego pla-
ner ,,E-M-24* przeleciat 2125 m. Ten sam model zdo-
byt rekord diugotrwatosci lotu — 1 g. 06 min. 131/ sek.

Rekord modelu z silnikiem nalezy do Rosjanina Zu-
rina, ktérego samolocik ,,MZ*, przeleciat dn. 8.V.38 r.—
21 km 857 m.

Najwiekszg dtugotrwatos¢ lotu modelu z silnikiem
zdobyt Rosjanin Szarow dn. 6.VI1.38 r.—38 min. 30 sek.

Rekordy diugotrwatosci lotow modeli latajacych z na-
pedem gumowym, nalezag do Francuz6éw: dn. 13.X.36 r.,
model G. Robert przy starcie z reki osiggnat — 7 min.
36 sek.; dn. 13.VII.37 r., model M. Desnoes przy star-
cie z ziemi osiggnat 14 min. 30 sek.

Rekordy wysokosci lotu

W dziedzinie tej, najlepszymi dotychczas rezultata-
mi moga sie poszczyci¢ balony dzieki mozliwosci lotow
w stratosferze do ktorej nie jest dostatecznie jeszcze
przygotowany ani samolot, ani silnik, nie méwiac juz
0 niebezpieczenstwie, na ktére jest narazona zatoga.

Swiatowy rekord wysokoéci lotu nalezy do Amery-
kanow: kpt. Orvil A. Anderson i mjr A. W. Stevens
(ten ostatni znany z pobytu w Polsce, doradca polskie-

go lotu stratosferycznego), ktérzy na balonie ,,Explo-
rer 11*, osiagneli w dn. 11.X1.35 r. — 22.066 m wyso-
kosci.

Przy okazji rekordéw balonowych warto zaznaczyé,
ze miedzynarodowy rekord wysokosci w 7-ej kategorii
halonéw (3.001 do 4.000 m3 pojemnosci) nalezy do kpt.
Burzynskiego, ktéory dn. 29.111.36 r. na balonie ,War-
szawa |1“, osiggngt 10.853 m. wysokosci.

Miedzynarodowy rekord wysokosci zdobyt Wioch
M. Pezzi w dn. 22.X.38 r. na samolocie Caproni z sil-
nikiem Piaggio, osiagajagc — 17.116 m.

Kobiecy rekord wysokosci nalezy do Francuzki Ma-
ryse Hilsz, ktéra dn. 23.V1.36 r., wystartowata na samo-
locie ,,Potez 506 z silnikiem ,,Gnome-Rhéne*“ 900 KM,
wznoszac sie na wysokosé¢ 14.310 m.

Najwiekszg wysoko$¢ na wodnosamolocie, osiggnat
dn. 4.VI1.29 r., Amerykanin A. Soucek, wznoszac sie na
samolocie ,Wright-Apache“ na wysoko$¢ 11.753 m.

Kobiecy rekord wysokosci nalezy do Rosjanki por.-
pil. P. Ossipenko, ktéra dn. 22.V.37 r., osiggneta w Se-
wastopolu wysoko$¢ 8.864 m na maszynie, zaopatrzonej
w silnik ,,A. M.-34“ 750 KM.

Rekord wysokosci na amfibii nalezy do Amerykani-
na B. Sergievsky, ktéory na amfibii ,Sikorsky S. 43¢
z dwoma silnikami ,,Pratt Whbitney“ po 750 KM, osia-
gnat 14.1V.36 r. — 7.605 m.

Na helikopterze ,,F. W. 61-VI*
osiagnat dn. 25.VI1.37 r.,
2.437 m.

Najwiekszg wysoko$¢ na samolocie lekkim (bez
wzgledu na kategorie) zdobyt Francuz M. Arnoux na
samolocie ,,Farman 357“ z silnikiem , Renault-Bengali*
140 KM, osiggajac dn. 27.VI11.37 r. — 7.483 m.

Kobiecy rekord w tej klasie zdobyta Francuzka C.
Roman na samolocie Caudron , Rafale“ z silnikiem
»Bengali“, wznoszac sie dn. 29.X11.37 r. na 6.782 m.

Rekord wysokosci na szybowcu nalezy do Niemca
kpt. W. Drechsel, ktéry dn. 5.1X.38 r., osiggnat na
»,GOppingen 3-Minimoa“ — 6.687 m.

Rekord wysokos$ci na motoszybowcu zdobyt Polak
Offierski, osiggajac dn. 16.11.38 r. na swym ,,Baku“ —
4.595 m.

Niemiec E. Rohlfs
rekord wysokos$ci, wynoszacy

ORVIL .ANDERSON | S|EVENS =

09,066 m
9
\
PEZZI
17,116 m
A
MARYSE HILSZ
14,3 10m
BURZYNSKI
10.853 m SOUCEK
11.753
OSSIPENKO
8,864 m
SERGIEVSKY ARNQUX
7,6 05.
MEVERST 8840 m m 7483 m.

C ROMAN. 6,782.

DRECHSEL. 6,687

ACONCAGUA 6956'
MCKINEY® 1 invanzaR0 6010

AV

POZIOM MO.RZA

Tak w og6lnym zarysie przedstawiajg sie rekordy
szybkosci, odlegtosci i wysokosci lotu. Obraz rekordéw
nie bytby jednak kompletny, gdybySmy go nie uzupet-
nili wyczynami odnoszacymi sie do ciezaru uzytecznego,
jaki zabieraja samoloty, i rekordow przelotow.

Rekordy lotow z ciezarem uzytecznym:

500 kg

Rekord wysokosci:

12.816 m (Rosja) samolot,
10.389 ni (Wtochy) wodnosamolot,
Rekord szybkosci:

na 1.000 km — 524,185 km/godz.
na 1.000 km — 403,424 km/godz.
na 2.000 km — 437,025 km/godz.
na 2.000 km — 396,464 km/godz.
na 5.000 km — 400,810 km/godz.
na 5.000 km — 308,244 km/godz.

(Wtochy) samolot,
(Wtochy) wodnosamolot,
(Francja) samolot,
(Wtochy) wodnosamolot,
(Francja) samolot,
(Wtochy) wodnosamolot,
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Panstwo Data Trasa
Anglia 4—7.V.36 r. Londyn — Kapsztad

i, 1—5.VvV.37 r. Kapsztad — Londyn
Stany Zjedn. 19.1.37 r. Los Angeles—N. Jork
Francja 19-23.X11.37 r. Paryz — Saigon

Stany Zjedn.

Anglia

Stany Zjedn, 30.1V.35r.

Francja

Japonia

Stany Zjedn. 9—10.V.37 r.

Witochy

Niemcy

15—18 1X.36 r.
17.X11.37 r.

Paryz — Hanoi
Hawana— W aszyngton

20—25.X.34 r. Londyn — Melbourne

15—19.111.37 r. — Sydney
21—16.111.37 r.
15—20.111.38 r.
20—26.111.38 r.
14— 16.X1.37 r.
18—20.X1.37 r.

Sydney — Londyn
Londyn—Wellington
W ellington—Londyn
Londyn — Kapsztad
Kapsztad — Londyn
Los Angeles—N. York

18—21 X1135r.
22—24.V .37 r.
6—9.1V.37 r.

Paryz — Tananariwa
— Hanoi
Tokio — Londyn

N .Jork — Londyn
24—25.1.38 r. Rzym—Illio de Janeiro

10— 11.1X.38 r. Berlin — N. Jork

13—14.1X.38 r. N. Jork — Berlin

Zatoga

Samolot

I-sza kategoria (pilot sarn)

Amv Molison
H. L. Brook
H. Hughes

Maryse Hilsz
A. Japy
Ptk A. Seyersky

11-ga kategoria (pilot z pasazerami)

A. Scott i Black

E. Clouston
i Riketts
» u
» it
n w
i Green
7 7
Tomlison, Snead
i Redpath

Genin i Robert
Doret i Micheletti
M. linuma

i K. Tsukakoshi
T. Merril i S. Lambe
A. Bisco

i 6 0sé6b zatogi
A. Henko

i 3 osoby zatogi
A. Hcnke

i 3 osoby zatogi

Perciyal Guli
Hughes ,,Special”
Caudron ,,Simoun”

>7 w
Sewersky P—35

Hawilland ,,Comel”

7 7

7
Douglas D. C. I

Caudron ,,Simoun”

w

Kamikase ,,Karigane”

Lockhed Electra
S.—79, I-Bise

Focke Wulf,,,Condor”

0 BERLIN
KAPSZTAD"-

Silnik Godz. lotu
Gipsy VI 78 godz. 28 min.
" 96 ,, 20
P.W. ,Wasp. 7 I 28

Junior” 700 KM
Renault 92 - 36
50 , 59

Prat—W hitney 4 7 50
850 KM

2 sitn. 71 godz. 00 min.
., Gipsy VI”
80 . 56
130 . 03
104 ,, 20
140 . 12
45 " 06
" 57 o 23
2 sitn. 11 " 05
,VV. Cyklone”
po 710 KM
Renault 180KM 57 » 35
220 KM 57 . 46
Nakajima 94 ,, 17
550 KM
Prat—W hitney 20 " 29

3 sitn. Alfa Ro> 41 7 32
meo po 750 KM

4siln.B.MW. 24 " 56
po 750 KM

4sitn. B.M.W. 19 . 55
po 750 Km

5"‘d)aio ojp¥\/:

«/TANANARIWA"

Szybkos$¢

122, 65 kim/godz.
100,454
526,500

109,316
180,208
376,512

255,947 klm/godz.

209,712

130,777
180,260
134,306
214,083
168,257
356,365

151,908
159,071
162,854

272,345
221,996

255,499

320,919

MELBO U

Bekordy $wiatowe
pyS«ns w lini; prostej .
» L zamknietej
Wysokasé
Szybo ® ...ocvin

Reb-<ly 'niedzynarodon
y ~ Balony .

j NS‘eroWe .
~amoloty
ftekgkdy kobiece
Samoloty lekkie.
Bekordy kobiece

C. Wodnosamoloty
akordy kobiece

q . ter Amfibie .
Bekordy kobiece
samoloty bez silnikow
Bekordy kobiece
Motoszybowce
Bekordy kobiece

G " \lel'koptery
Bekordy kobiece

RekofdV Przelotow
. kobiece

Rek°r(K modeli latajacych

J

O NowAiepWj

77Ss

1.000 kg

Rekord wysokosci:

12.246 m (Rosja) samolot,

10.389 m (Wtochy) wodnosamolot,

Rekord szybkosci:

na 1.000 km — 524,185 km/godz. (Wtochy) samolot,

na 1.000 km — 403,424 kra/godz. (Wtochy) wodnosamolot,
na 2.000 km — 437,025 km/godz. (Francja) samolot,

na 2.000 km — 396,464 km/godz. (Wtochy) wodnosamolot,
na 5.000 km — 400,810 km/godz. (Wtochy) samolot,

na 5.000 km — 308,244 km/godz. (Wtochy) wodnosamolot,

2.000 kg

Rekord wysokosci:
11.005 m (Rosja) samolot,
8.951 m (Wtochy) wodnosamolot,
Rekord szybkosci:
na 1.000 km — 448,095 km/godz. (Wtochy) samolot,
na 1.000 km — 403,424 km/godz. (Wtochy) wodnosamolot,
na 2.000 km — 437,025 km/godz. (Francja) samolot,
na 2.000 km — 396,464 km/godz. (Wtochy) wodnosamolot,

5.000 kg

Rekord wysokoSci:

9.312 m (Niemcy) samolot,

7.410 m (Wtochy) wodnosamolot,

Rekord szybkosci:

na 1.000 km — 405,359 km/godz. (Wtochy) samolot,

na 1.000 km — 251,889 km/godz. (Wtochy) wodnosamolot,
na 2.000 km — 403,908 km/godz. (Wtochy) samolot,

na 2.000 km — 248,412 km/godz. (Wtochy) wodnosamolot,

10.000 kg

Rekord wysokosci:

7.242 m (Niemcy) samolot,

4.863 m (Wtochy) wodnosamolot,

Rekord szybkosci:

na 1.000 km — 322,089 km/godz. (Wtochy) samolot,

na 1.000 km — 211,002 km/godz. (Francja) wodnosamolot,

15.000 kg

Rekord wysokosci:

3.508 m (Francja.) wodnosamolot,

Rekord szybkosci:

na 1.000 km — 189,741 km/godz. (Francja) wodnosamolot,

Najwiekszy ciezar uniesiony przez samolot na wy-
soko$¢ 2.000 m, wynosit 13.000 kg. Rekord ten nalezy
do lotnikdéw rosyjskich, ktérzy go zdobyli dn. 20.X1.36 r.
na samolocie transp., zaopatrzonym w 4 silniki AM-34
po 860 KM kazdy.

Najwiekszy ciezar uniesiony przez wodnosamolot na
wysoko$¢ 2.000 m, wynosit 18.040 kg. Rekord ten nale-
zy do lotnikéw francuskich, ktérzy go zdobyli dn. 30.XII.
37 r. na wodnosamolocie ,Latecoere 521, nazwanym
»Lieutenant — de Yaisseau — Paris“ i zaopatrzonym
w 6 silnikow Hispano-Suiza po 650 KM kazdy.

Jak widzimy z tabeli najwiecej rekordow zdobyta
Francja, nastepnie Wtochy, Niemcy, Stany Zjednoczone,
Rosja, Czecho-Stowacja, Anglia, Polska, Belgia, Japonia
i wreszcie Austria, ktora mozemy dzi$ zaliczy¢ na dobro
Niemcow. Ilo$¢ rekordow nie przedstawia istotnej war-
tosci i sit lotniczych, zainteresowanych krajow, ale
w kazdym razie daje pewne pojecie o wysitkach poszcze-
gélnych panstw nad rozwojem lotnictwa.

A W.
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ROK 1938 W LOTNICTWIE ZA GRANICA

Rok ubiegty, ktory
obfitowat w najostrzej-
sze bodaj od czasow
wojny Swiatowej kon-
flikty polityczne, za-
znaczyt sie dalszym
wielkim wzrostem wy-
datkbw na zbrojenia
lotnicze.

Wedtug rocznika Li-
gi Narodoéw ,,Annuai-
re Militaire”, ogo6lne
wydatki Swiata na zbro-
jenia w r. 1913 wyno-
sity 2,5 miliarda ztotych

koncentracja sit po-
wietrznych w dwdch
poteznych ugrupowa-
niach na tak zwanych
»0siach®. Z jednej stro-
ny ugrupowanie wybit-
nie zaczepne — Ber-
lin — Rzym, z drugiej
za§ — Londyn — Pa-
ryz, jako ugrupowanie
obronne. Na Dalekim
Wschodzie i w Amery-
ce do pierwszego do-
tacza sie, przynajmniej
ideowo, lotnictwo ja-

dolaréw, w r. 1932 — ponskie, do drug_iego—
roku rozpoczecla ko_n_ Lotnictwo angielskie — samoloty torpedujace Z', S. . R.R. i Sta-
ferencyj rozbrojenio- rI;OWS Z]ednocz.opych Ah
wych — wydatki te . Szereg niniejszyc

prawie sie podwoity, panstw tworzy lotnic-

osiggajac kwote 4,3 miliardéw; w 1937 r., gdy Liga Na-
rodow stracita juz wielu swych mniej lub bardziej po-
teznych cztonkéw, zbrojenia kosztowaty Swiat ponad
7 miliardéw. W roku ubieglym kwota ta na pewno
zblizyta sie do 10 miliardow ztotych dolaréw.

Z przytoczonych liczb trudno jest wyeliminowaé sa-
me wydatki lotnicze, gdyz w panstwach nie rpajacycli
odrebnych ministerstw sit powietrznych sg one ukryte
badz w budzetach wojsk lgdowych, badz tez marynarki
wojennej.

W kazdym razie w r. 1913 byly to minimalne kwo-
ty, albowiem mocarstwa europejskie dopiero zaczynaty
tworzy¢ pierwsze, nader prymitywne jednostki lotnictwa
wojskowego.

Obecnie w najwiekszych potegach militarnych bud-
zety sit powietrznych — szczegdélnie budzety nadzwy-
czajne, ktore od kilku lat staly sie fundamentem zbro-
jen — dordéwnuja, a niekiedy tez przekraczajg budzety
sit ladowych i morskich. A wiec mozna z catym prawdo-
podobienstwem przyja¢ wydatki na zbrojenia powietrz-
ne jako trzecig catosci wydatkow zbrojeniowych. Czyli,
ze dla r. 1938 da sie
je obliczy¢ na okoto
3 miliardéw ztotych do-
larbw — wiecej nawet,
niz wydawat Swiat na
przygotowanie sie do

nieuniknionej  wojny
r. 1914—18.

Takie sg — nega-
tywne z punktu widze-
nia pacyfistow — wy-
niki 35-letniego *) o-
kresu rozwoju lotnic-
twa.

Oprécz ogélnego

wzrostu wydatkow na
zbrojenia lotnicze, od
kilku lat wyraznie sie
zaznaczyta za granica

*) Dn. 17 grudnia ub.r.
uptyneto 35 lat od pierw-
szego wzlotu br. Wrightéw.
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Zbrojenia lotnictwa witoskiego

two raczej defensywne, nie wchodzgc wyraznie do wiel-
kich blokéw, o ktérych byta mowa uprzednio.

Najjaskrawszym wyrazem podziatu na ,bloki* i ,,osie#
mocarstw europejskich byty ostatnie dwie wystawy lot-
nicze, tzw. ,,Salony Aeronautyczne“: w r. 1937 w Medio-
lanie, gdzie figurowaly eksponaty prawie wytgcznie nie-
mieckie i witoskie, oraz w r. ub. w Paryzu, gdzie nie-
mieckich samolotéw byto bardzo niewiele, wtoskich zas-
nie byto wcale. O tych wystawach dawaliSmy w ,Locie
Polskim* obszerne sprawozdania.

Na mniejszych, bardziej ,neutralnych#4 wystawach,
jak w Finlandii i Jugostawii w r. ub. lub w Belgii,
Szwecji itd. w latach poprzednich, lotnictwa ,o0siowe}
rywalizowaty ze soba, walczagc o rynki zbytu i wplywy
polityczne.

Rok 1938 wykazat dobitnie, ze tzw. ,,potencjat4 sit
powietrznych odgrywa decydujacg role w rozgrywkach
politycznych w Europie. Rola ta okazata sie nieporow-
nanie wieksza niz rola marynarki wojennej, uznawana
do niedawna w tych wypadkach za rozstrzygajaca.

Niewatpliwie przytaczenie do Rzeszy Niemieckiej
Austrii i Sudetéw zo-
stato dokonane poko-
jowo tylko dzieki zde-
cydowanie zaczepnej
postawie sit powietrz-
nych Niemiec i Wtoch,
a brakowi gotowosci,
nawet do dziatan obron-
nych, lotnictwa prze-
de wszystkim Francji
i Sowietow.

Niewspdtmiernie w
stosunku do catosci sit
zbrojnych rozwiniete
lotnictwo czechosto-
wackie-—i jak gtosi fa-
ma — wybitnie wzmoc-
nione przez samoloty
sowieckie, ugieto sie
bez walki przed silniej-
szym liczbowo i du-
chowo lotnictwem nie-



mieckim. ,Lotniskowiec”
czecho-stowacki, jakby pty-
wajacy posrodku Europy,
zostat, zdaje sie, na zawsze

rozbrojony.

Wszystkie te wypadki
i dosSwiadczenia w nicli
zdobyte jeszcze bardziej

zdopingowaly $cigajace sie
lotnictwa. Zdobywanie pie-
niedzy na prowadzenie
kosztownego wyscigu, jak
robwniez poszukiwanie Zzré-
det zakupu sprzetu poza
granicami wtitasnych, prze-
cigzonych juz nadmiernag
produkcja krajéw, stato sie
w ub. r. zagadnieniem na-

czelnym we wszystkich mo-
carstwach militarnych. Olbrzymie pozyczki wewnetrzne

i zagraniczne w lwiej czeSci idg na sity powietrzne
Anglii, Francji, Wtoch, Niemiec i Stanéw Zjednoczo-
nych A. P. Europa (Anglia i Francja) bodaj po raz
pierwszy w dziejach lotnictwa wojskowego zakupuje
setki samolotow w Ameryce (w Kanadzie, Stanach
Zjednoczonych A. P.). Rozbudowuje sie wszedzie pod-
stawowy przemyst lotniczy, jak réwniez corazwiekszag
uwage zwraca sie na — pomocniczy, nazwany w Anglii
»przemystem w cieniu®.

Coraz wiegkszego znaczenia nabiera przysposobienie

wojskowe lotnicze. Anglia tworzy ,cywilng gwardie
lotnicza®“, do ktdérej odrazu zapisuja sie dziesigtki ty-
siecy ochotnikéw — mezczyzn i kobiet: inne panstwa,

reorganizujac istniejgce tam juz in-
stytucje p. w. lotniczego, przeksztal-
cajg je niekiedy (Wtochy) na stuz-
be obowigzkowa dla przedpoboro-
wych i asygnuja na nie milionowe
kredyty parnstwowe.

Jednocze$nie z rozbudowg mary-
narek wojennych, podjetych przez
panistwa imperialne szczeg6lnie w o-
statnicli paru latach, buduje sie sze-
reg nowych lotniskowcow i powstaje
nieznany do niedawna typ okretu
przeciwlotniczego. Zagrozenie z po-
wietrza staje sie tak powazne, ze sig
poswieca szereg istniejagcych juz kra-
zownikéw do zadan wytgcznie obro-
ny powietrznej eskadr na morzu.
Jednoczes$nie projektuje sie budowe
specjalnych  okretdw przeciwlotni-
czych o duzym tonazu.

Jezeli chodzi o rzeczywiste, bo-
jowe dziatania lotnictwa, byliSmy
nadal w roku 1938 Swiadkami suk-
cesbw taktycznych i operacyjnych
wojsk generata Franco w Hiszpanii
i Japonczykéw w Chinach. Jedni
i drudzy majg wyrazng przewage
nad swymi przeciwnikami w lotnic-
twie, jemu tez zawdzieczajg w wiegk-
szosci wypadkow swe powodzenia.
Na obu teatrach sity powietrzne
jednak dotychczas rozstrzygniecia
wojny nie przyniosty, ale nie raz
juz podkreslalismy w naszych arty-

Lotnictwo czecho-stowackie przed
wrze$niem 1938 r.

kutach, ze uzyte tam na
poczatku dziatah wojen-
nych i uzywane obecnie
lotnictwo nie stoi w zadnym
stosunku ilosciowym do te-
go, ktére moze wystapic
i niewatpliwie  wystapi
w przysztych konfliktach
zbrojnych w Europie Srod-
kowej i Zachodniej.

Minio wszystkie te ma-
to pocieszajgce objawy na-
rastania w catym cywili-
zowanym S$wiecie zagroze-
nia powietrznego, w roku
ubiegtym zarysowaly sie
rowniez pewne tendencje
uspakajajgce. Szereg do-
wodcow  sit  powietrznych

wizytowat oficjalnie lotnictwa ugrupowan ,wrogich4
Tak naprzyktad niemieckie sity powietrzne w dniach od
16 do 21 sierpnia goscity u siebie szefa sztabu general-
nego lotnictwa francuskiego gen. Yuillemina, ktory re-
wizytowat niemieckiego podsekretarza stanu lotnictwa
gen. Milcha (byt w Paryzu w jesieni 1937 r.). Zazna-
czy¢ trzeba, ze wizyte francuskg — pierwszg w Niem-
czech od chwili zawieszenia broni 11 listopada 1918 r.-

poprzedzit o kilka dni krotki pobyt w Berlinie wioskie-
go marszatka Balbo. Gen. Milch ztozyt wizyte angiel-
skiej Royal Air Force. Angielski za$ minister lotnictwa
sir Kingsley Wood odwiedzit z kolei farncuskg Arnice
de I’Air.

0 wszystkich tycli wizytach, jak réwniez o wzajem-
nych odwiedzinach mezéw stanu,
kierujagcych  polityka  zewnetrzng
panstw ,totalnych4 i ,,demokratycz-
nych4 mowi sie coraz bardziej, ze
sg one poczatkiem rozmoéw o zawar-
ciu ,,paktu powietrznego4 ograni-
czajacego same zbrojenia lotnicze
oraz zakres uzycia lotnictwa poza
polem bitwy.

Czy dazenia do tych ograniczenh
zostang kiedy$ urzeczywistnione?
Wydaje sie to mozliwe jedynie wte-
dy, gdy lotnictwa ,,defensywne4 t;.
Anglii i Francji osiggng wyzszy sto-
pien doskonatos$ci liczbowo,
w sprzecie i duchowej gotowosci do
podjecia walki — niz to majg nie-
ustannie rosngce sity powietrzne ,,za-
czepne#t panstw totalnych. Jezeli
Royal Air Force w roku ubiegtym
poczynita w tym kierunku olbrzy-
mie wprost postepy, to bynajmniej
nie mozna powiedzie¢ tego samego
o francuskiej Armee de I'Air. Sta-
te zamieszki i strajki w przemysle
lotniczym Francji niezmiernie osta-
bity jego produkcje. Nowych samo-
lotbw nie starczato juz nie tylko na
formowanie nowych jednostek, lecz
nawet na uzupetnianie normalnego
zuzywania sie samolotéw i strat
w wypadkach i katastrofach lotni-
czych. Wydaje sie, ze sytuacja we
Francji ku koncowi ubiegtego roku
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ulegta
wne.

Nie wspominamy w tym
artykule o lotnictwie Z. S.
R. R., gdyz poswiecimy
mu osobne, bardziej szcze-
goétowe sprawozdanie. Lot-
nictwo to z jednej strony
wykonato szereg wybitnych
wyczynow sportowych, cze-
stokro¢ o wielkim znacze-
niu wojskowym, jak réw-
niez wzieto wybitny udziat
w dziataniach bojowych na
Dalekim Wschodzie (jezio-
ro Chasan), z drugiej zas—
przezyto w ostatnich cza-
sach i zdaje sie przezywa
nadal bolesny kryzys we-
wnetrzny. Kryzys ten, kto-
ry pozbawit sowieckie lot-
nictwo wielu wybitnych
sit technicznych i mocno przerzedzit aparat dowddczy,
jest Scisle zwigzany, a raczej pochodzi z kryzysu we-
wnetrznego catej czerwonej dyktatury.

W dziedzinie sportu lotniczego rok 1938 obfitowat
w wielkie wyczyny, notowane lub nie notowane, lecz
niemniej wazne—jako rekordy lotnicze. Wyczyny te nie
tylko stuzg do zaspokajania ambicyj poszczego6lnych
lotnikow lub catych narodow—sg one przede wszystkim
najwazniejszym wskaznikiem ogdlnego rozwoju techniki
lotniczej, jak réwniez dajg nowe pojecia o mozliwosciach
bojowych samolotu.

Zanotujemy tu tylko najwazniejsze wydarzenia w tej
dziedzinie, gdyz inny artykut podaje szczegétowe ich
omoéwienie.

Na samym poczatku ub. r. trzy samoloty wioskie
Savoia—Marchetti S-79 dokonaty grupowego przelotu
do Rio de Janeiro z jednym tylko lgdowaniem w Da-
karze. Przecietna szybkos$¢ lotu wahata sie okoto 400 km
na godz.

W lipcu Amerykanin Howard Hughes z 4 towarzy-
szami dokonat na Locklieedzie ,,specjalnym#4 w ciggu
3 dni 19 godzin 14 minut i 10 sekund lotu naokoto
Swiata (okoto 24.000 km). Lot ten niewatpliwie ma
olbrzymie znaczenie zaréwno dla lotnictwa komunika-
cyjnego, jak i wojskowego. Wkrdtce potem inny Amery-
kanin—Douglas Corrigan wstawit sie szczytem ,roztarg-
nienia#y lecagc z Nowego Jorku przez omyitke, zamiast

pewnej popra-

Angielski Sliort

na zachdéd do Kalifornii — na wschéd do Europy, i la-

dujac w Dublinie (Ir-

landia). Zazmaozamy, o
Niemiecki

ze uzyt on do tego lotu,
badz co badz ,rekor-
dowego# starej, sprzed
10 prawie laty, maszy-
ny Curtiss Robin ze
175-konnym silnikiem.

W listopadzie Angli-
Cy przewyzszaja znacz-
nie wyczyn wtoski z po-
czatku ub. r., lecac
trzema samolotami z Iz-
mailii w Egipcie do
Port-Darwin w Austra-
lii. 11.526 km dwa
samoloty pokryty bez

Focke-Wulf FW-200

ladowania w ciagu 48 go-
dzin i kilku minut, trzeci
samolot ladowat o 900 km
wczesniej, aby uzupetnié
zapas benzyny. Lotem tym
Anglicy pobili Swiatowy
rekord odlegtosci w linii
prostej, ktéry od r. 1937
nalezat do Rosjanina Gro-
mowa i towarzyszy.
Wreszcie wspomnie¢ na-
lezy o ostatnim (28—30
listopada) przelocie nie-
mieckiego samolotu Eoe-
ke-Wulf Fw-200 ,,Condor#4
z Berlina do Tokio (oko-
to 13.700 km) w ciggu 46,5
godzin, razem z trzema lg-

dowaniami.
_Mayo Compositell Rekordowa wysokosé
na samolocie przekroczy-

ta 17.000 metréw.

Niewatpliwie osiggi 1938 roku zmuszajg strategikow
i mezow stanu, przygotowujacych obrone swych krajéow
do pewnej rewizji pogladéw na znaczenie wojenne sit
powietrznych, mimo, ze juz i przed tym szacowano
lotnictwo bardzo wysoko.

W lotnictwie komunikacyjnym rok 1938 miat by¢ prze-
tomowym w komunikacji powietrznej poprzez Atlantyk
Po6tnocny. Jednakze rezultaty osiggniete na tym polu oka-
zaly sie znacznie mniejsze od spodziewanych. Anglicy, kto-
rzy zapowiedzieli 15 lotbw do Ameryki i z powrotem,
wykonali w ub. r. 1 lot na Sliort ,Mayo Composite#
Stany Zjednoczone A. P., zamiast wykonaé¢ zadeklaro-
wane 15—20 lotéw, nie lataty wcale, oprécz, oczywiscie,
przytoczonych wyzej lotéw sportowych. Francja wyko-
nata 1 lot — o 5 mniej, niz zadeklarowata. Jedynie
Niemcy catkowicie wykonali swo6j program, tj. zapo-
wiadajgc 14 lotow tylez razy latali z duzym powo-
dzeniem. Focke-Wulf ,,Condor# ktéry jak mowilismy,
latat w rekordowym czasie z Berlina do Tokio, dat
juz uprzednio w przelocie do Ameryki i z powrotem
czas dotychczas w lotnictwie komunikacyjnym nie no-
towany.

Na podstawie doswiadczen zesztorocznych przewidy-
waé, niestety, mozna, ze i rok 1939 nie bedzie jeszcze
rokiem ustalenia regularnej komunikacji lotniczej przez
Atlantyk Pdéinocny. Nad Atlantykiem Potudniowym
w istniejacej juz od szeregu lat francuskiej i niemieckiej
komunikacji lotniczej w r. ub. powazniejsze zmiany nie
zaszty. Jedynie Niemcy
wypowiadajg sie za
wprowadzeniem w kroét-
kim czasie przewozu na
tych liniach nie tylko
poczty,lecz i pasazeréw.

Intensywniejszemu
rozwojowi linij dale-
kowschodnich, do kto-
rego daza zar6wno pan-
stwa europejskie, jak
i Stany Zjednoczone A.
P., znacznie przeszka-
dzaja stosunki politycz-
ne w Chinach.

»,Condorll
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DZIEJE NAWIGACIJI POWIETRZNE]J

Leonardo da Vinci, Oito Lilienthal, rozwoj balondw i sierowcow, histo-
ria spadochronu, zaczatki lotnictwa motorowego —oto tematy cyklu
artykutow, opisujgcych usitowania cztowieka wzbicia sie w powie-
trze, od czasOw najdawniejszych, poprzez sredniowiecze, az do XX
wieku, wieku cztowieka —ptaka. Catos$¢ ilustrowana niezmiernie
ciekawymi czesto nieznanymi zupeinie rycinami.

SWIATOWA KRONIKA LOTNICZA

Przeglad aktualnych wydarzen z catego Swiata z dziedziny lotnic-
twa: —najnowsze zdobycze techniki lotnictwa, ostatnie wyczyny lot-
nictwa wojskowego, komunikacyjnego, sportowego, ciekawostki
lotnicze itd.

OBRONA PRZECIWLOTNICZA | PRZECIWGAZOWA

Cykl artykutéw popularnie ujmujgcych catoksztatt zagadnienia,
a wiec napad lotniczy, oraz Srodki przezen uzywane —wszelkiego
rodzaju bomby ilp., chemiczne $rodki bojowe, organizacja opl. lud-
nosci cywilnej itp.

M ODELARSTWO L OTNICZE

Dla mito$nikow modelarstwa, jak zarowno celem spopularyzowania
tego pieknego sportu wsroéd jak najszerszych warstw miodziezy, do
kazdego numeru ,Lotu” dodawany bedzie jako dodatek bezptatny
.Przeglad Modelarstwa Lotniczego"”. Nowe to pismo, wydawane pod
fachowym Kkierownictwem (znany konstruktor K. Blaszczynski) za-
mieszcza¢ bedzie stale plany modeli latajgcych i redukcyjnych, ostat-
nie nowos$ci z dziedziny modelarstwa lotniczego z catego Swiata itd.

DZIAL KORESPONDENCIJI CZYTELNIKOW »LOTU«

W dziale tym zamieszczane bedg odpowiedzi redakcji na interesu-
jace naszych kochanych Czytelnikow zagadnienia z dziedziny lot-
nictwa itp. Zapraszamy jak najserdeczniej wszystkich do nawig-
zania bliskiego kontaktu z naszym pismem.

A G A : Termin nadsytania odpowiedzi na GWIAZDKOWY KONKURS »LOTU«
p.t »WIELCY LOTNICY SWTATA«, wobec dopuszczenia do niego réwniez
czytelnikbw »NOW IN L. O. P. P« przesuniety zostat DO DNIA 15 LUTEGO.
W zwiagzku z tym ilo$¢ nagréd podwyzszyliSmy do 50-ciu. Czytelnicy »L O T U,
pragnacy zdoby¢ jedng z naszych cennych nagréd, moga jeszcze nadestaé swe
rozwigzania w nowym wyzej wymienionym terminie.
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JEDWABNY
ZEGLARZ

OPOWIADANIE ZAWODOWEGO SKOCZKA
AMERYKANSKIEGO %

Rozpoczatem skoki w 1933 r. w armii amerykan-
skiej i od kiedy po raz pierwszy przekroczytem
drzwiczki trzymotorowego samolotu ,,Forda“, ogromnie
mi sie sport spadochronowy spodobat. Dzi$ jestem po-
dwojnie eksploatowany: jako ryzykant zycia i jako opo-
wiadacz historii mrozacych krew w zytach. Jestem Swie-
cie przekonany, ze ci co chodza oglada¢ skoki spado-

chronowe, chodzg po to, aby wreszcie ,co$“ (wypa-
dek) zobaczyc¢.
Dtugo i gruntownie zastanawiatem sie nad tym co

to wszystko jest warte, zanim powierzylem swe zycie
kawatkowi biatego jedwabiu. Od skokéw w wojsku mia-
tem juz tylko jeden krok do kariery skoczka zawodo-
wego.

Wyktady z dziedziny spadochroniarstwa, jakie wystu-
chatem w moim oddziale lotniczym, polegaty na tym, aby
nauczy¢ miodych pilotéw w jaki sposob nalezy bezpiecz-
nie opuszczaé¢ uszkodzony samolot. Podkres$laty one zna-
czenie opoéznienia otwarcia spadochronu w wypadku,
gdy trzeba szybko oddali¢ sie od samolotu.

*) Ze wspomnien amerykanskiego skoczka spadochronowego
George de Grande.

Zawodowe spadochroniarstwo nauczyto mie wielu
rzeczy nieocenionych w praktyce lotniczej. Pamigtam
zywo jeden przypadek. Byt to jeden z moich pierw-
szych skokéw nocnych. Miatem skakaé¢ jako S$w. Mi-
kotaj na zamoéwienia pewnej firmy. Zty bytem z powo-
du stroju $w. Mikotaja, ktory miatem na sobie.

Wysoko ponad lotniskiem zaczety sie juz moje kio-
poty. Byto bardzo zimno, a najgorzej gdy zaczatem wy-
petza¢ na skrzydto celem wyskoczenia z samolotu. Pierw-
sza trudno$¢ to wasy i broda sw. Mikotaja fruwajace
dokota twarzy i oczu. W nastepnych skokach nauczy-
tem sie przyklejaé¢ je podczas skoku.

Noc przynosi ze sobg bitedne wrazenie wysokosci.
Ma sie wrazenie, ze jest sie znacznie nizej, niz jest
w istocie. W cliwili, gdy doleciatem do odpowiedniego
miejsca pochylitem sige, aby wyskoczy¢. Nie wyskoczy-
tem jednak, poniewaz zaczepitem uprzeza spadochronu
0 jaka$ wystajacg cze$¢ samolotu; Trudno$¢ powieksza-
ta sie z kazda chwilg. Co$ schwycito mnie za szelki na
plecach i mimo usitowan nie mogtem sie uwolni¢. Oba-
wiatem sig, ze mine teren lotniska. Ostatecznie jednak
przy szybkosci 70 mil na godzine jako$ sie wyplagtatem
1 skoczytem w ciemng otchtan.

Taki przypadek miatby ogromne znaczenie w praw-
dziwej potrzebie, gdy wysokos$¢ i czas odgrywajg zasad-
nicza role. Zle by tez byto, gdyby podczas tych sza-
motan otworzyt sie spadochron, gdyz wowczas kto wie
czy sitg wiatru nie zostatbym rozerwany na potowe.

Kazdy skoczek zawodowy nabiera z czasem dos$wiad-
czenia jak nalezy prawidtowo opusci¢ samolot, a to jest
rowniez bardzo wazne w potrzebie. Nurkowanie na gto-
we jest konieczne. Z6ttodziéb bardzo predko przekonu-
je sie o tym. Jesli sie skacze przez otwarte drzwiczki sa-
molotu trudno sobie wprost wyobrazi¢ jak blisko jest
statecznik steréw giebokosci. Zawsze lepiej jest jezeli
pedzacy z szybkoscig 70 mil na godzing, statecznik ude-
rzy w piety, a nie w gltowe. Sam autor woli samolot opu-
szcza¢c wychodzac uprzednio na skrzydto. Nie jest to
co prawda zbyt fotogeniczne, ale kto przy tak duzej wy-
sokosci zobaczy w jaki sposéb tam pod niebem skoczek
wyskakuje.

Aby dostarczy¢ efektownych zdje¢ do prasy posta-
nowitem wykona¢ skok z otwarciem 3 spadochronow.
Dotychczas nie otwieratlem nigdy wiecej anizeli 2 spa-
dochrony. Zamierzatem wzig¢ ze sobg aparat fotogra-
ficzny, aby dokona¢ zdje¢ otwierajacych sie wszystkich
3 spadochronéw.

Whbrew og6lnemu mniemaniu wszyscy zawodowi spa-
dochroniarze szczegétowo przygotowujg sie do nowych
zadan. Zdaja sobie oni sprawe, ze w ich zawodzie pierw-
sza fatalna omytka bedzie zarazem omytkag ostatnia.

Zastanawiatem sie wiec diugo jakie potozenia w po-
wietrzu zajma otwarte 3 spadochrony. Obawiatem sig,
ze moze nie wystarczy¢ dostatecznego pedu powietrza
do otwarcia 3-go spadochronu i ten zaplacze sie mie-
dzy nogami.

Teraz gdy juz znajduje sie na ziemi po udanym do-
Swiadczeniu przekonatem sie, ze w tym nie byto nic
trudnego i na ogo6t przewidywania moje byty stuszne.
Powietrze optywajgce brzeg jednego spadochronu odpy-
chato spadochron drugi. Stale sie one kotysaty. To przy-
blizaty sie do siebie — to oddalaty. Byty za$ od siebie
tak oddalone, ze na zadnym ze zdje¢ nie udato mi sie
uchwyci¢ wszystkich trzech spadochronéw naraz obok
siebie. Szybko$¢ opadania byta jednak zredukowana wy-
raznie.

Inny rodzaj skoku, ktoéry czesto wykonuje, to skok
z duzej wysokosci, z opO6znieniem, gdy spadochron



otwieram woOwczas, gdy niemal stysze na ziemi krzyki
,Oh™“.

Pewnego dnia zabratem ze sobg 2 spadochrony: ple-
cowy 24-stopowy i piersiowy 22-stopowy, tak jak tego
wymaga nasz Departament Lotniczy Ministerstwa Prze-
mystu. Dzien byt mrozny i spodziewajgc sie wielkiego
zimna na goérze, wypozyczytem sobie od lotnikobw woj-
skowych futrzany kombinezon.

Ubranego jak nurka wepchnigeto mnie sitg do kabi-
ny samolotu. W jaki sposéb miatem sie stamtagd wydo-
staé, byto zagadka. Podczas lotu rzeczywiscie odczu-
watem silne zimno i zastanawialem sie w jaki sposéb
wykonaé¢ op6zniony skok, tego dnia bowiem wiat sil-
ny wiatr. Dolatujgc na odpowiedniej wysokosci do lot-
niska, wyszedtem z kabiny na skrzydio. Usiadtem na
krawedzi i bujajac nogami nad przepascig oceniatem
wysokos¢. W odlegtosci p6ét mili na brzegu lotniska
chwycitem za raczke spadochronu i rzucitem sie na dot
pod wiatr. Podczas skoku umyst moj byt jasny, wraze-
nia jednak nieco przytepione. Przede wszystkim pod-
czas powolnego ale stalego koziotkowania sie doznatem
duzo emocji, ogladajagc naprzemian raz ziemig, raz nie-
bo i samolot, ktéry przed chwilg opuscitem. Byt to wi-
dok nie dajacy si¢ opisa¢. Ziemia nie zblizata sie do
mnie, aby mnie przyjag¢ goscinnie, natomiast wiedzia-
tem i czutem, ze pedze do niej z szybkoscig 120 mil na
godzine.

O przerazliwym zimnie dawno juz zapomniatem
w gorgczce skoku. Przygladajac sie swemu wydetemu
ubraniu zanositem sie od $miechu. Nie zdaje sobie spra-
wy co jednak bylo w tym $miesznego. Oddychatem
z trudem. Gdy leciatem plecami w dét oddychanie by-
to normalne, a gdy twarzag w doét powietrze musiatem

wsysat. Gdy juz znalaztem sie na wysokosci 1.500 stop
od ziemi dion zaczeta piesci¢ raczke spadochronu i po-
woli wyswobadza¢ ja z kieszonki.

Teraz nastgpito dziwne moje rozdwojenie sie. Jed-
no moje ,ja“ pchato mie do przediuzenia opdznienia,
by wywotaé¢ wieksze wrazenie, drugie z krzykiem do-
magato sie otwarcia spadochronu. Czynnikiem decydu-
jacym byta jednak nie moja wola lecz pozycja ciata.
Teoria i doswiadczenie poucza, ze spadochron mozna
otworzy¢ tylko w dwodch pozycjach: gdy sie opada gto-
wag lub nogami na dét.

W pézniejszych skokach z op6znieniem czesto bedac
juz blisko ziemi wstrzymywatem sie utamek sekundy
z otwarciem, by przyjaé odpowiednig pozycje. Teraz
tez byt krotki moment oczekiwania na takg pozycje.
Moment ten przeciggnagt skok dtuzej, to byto przewi-
dywane. Ciekawy fakt, ze dotagd w swej karierze skocz-
ka nie czutem nigdy kiedy spadochron wypryska z po-
krowca. Czesto jednak przygladatem sie jak jedwab
spadochronu owiewa moje stopy, lub ramie i musiatem
czasami rekag sie oswobadza¢. Tym jednak razem pierw-
szym zwiastunem, ze spadochron jest rozwiniety byto
silne szarpniecie. Mimo to, ze styszatem od innych o sil-
nym szoku przy otwarciu spadochronu z op6znieniem
nie przypuszczatem, ze moze to by¢ az tak przykre.
Bytem catkiem nie przygotowany na te uderzenia, ja-
kie otrzymywatem.

Posiadam za sobg doswiadczenie 5 lat skakania i 212
szczesliwych skokéw bez zadnego powaznego wypadku.
Mam najwieksze zaufanie do dzisiejszego spadochro-
nu i sadze, ze nie ma przyczyny, dla ktérej kazdy pi-
lot nie moégtby z pelnym zaufaniem powierzyé swego
zycia spadochronowi.
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LOTNICTWDO
SZKOLA
CZLEOWIEKA

Lotnictwo zmienito oblicze S$wiata

i wycisneto swoje pietno na tych, kt6-
rzy mu sie poswiecili.

R. de Mar olles

Skonczytem ksigzke Roberta de Marolles. Czitowieka,
ktéry bezmata éwier¢ wieku tkwi w lotnictwie. Modela-
rzem byt od dziecinstwa; dyplom pilota uzyskat majac
lat osiemnascie; pilotem wojskowym stat sie w roku
1914-tym (poczatkowo latat na samolotach bombowych,
potem byt instruktorem pilotazu i mysliwcem); odzna-
czony Legig Honorowg i Medaille Militaire. Cztowieka,
ktory bezposrednio po wojnie wystapit z wojska i pra-
cuje w lotnictwie na przemian jako pilot oblatujacy
w fabryce, konstruktor i cztonek Zarzadu Aeroklubu
Francji.

P. M. Detroyat znany i w Polsce pilot pisze o nim:

..,p. de Marolles nalezy do tych, co potrafig odczué
rozkosz rozwigzania ciekawego zadania matematyczne-
go, zarowno jak dokonania wysitku miesniowego, pieknie
napisanej karty ksigzki jak i S$miatego wyczynu lotni-
czego“.

Ot6z tego to pana de Marolles, (n. b. syna putkowni-
ka, ktory polegt na samym poczatku wojny) ksigzke
czytatem w catosci i urywkami przez 5 godzin z rzedu.

Nie zauwazytem, jak w tym czasie zgast i wystygt
piec pozostawiony z niedomknietymi drzwiczkami, jak
wyrosta w popielniczce sterta niedopatkow, a zyczenia
noworoczne pozostalty niezaadresowane.

A przecie, prawde rzekiszy, nic w tej ksigzce nie ma
sensacyjnego. Ani akcji, trzymajagcej w napieciu wyo-
braznie, ani btyskotliwych dialogéw, ani nowych pojec.

Za to wydaje sie, ze kazdag z tych stronic juz sie kie-
dy$ przezyto, przedyskutowato, przeczytato, zastyszato lub
przemyslato. W powietrzu, na lotnisku, w fabryce, w han-
garze, klubie czy domu.

To, co napisze dalej, nie bedzie ani wytgcznie stre-
szczeniem zapatrywan p. de Marolles, ani jedynie wy-
tworem wilasnym. Beda to, powiedzmy, mysli wtdrne,
indukowane...

Stowem: gdybym nie brzydzit sie plagiatem, chetnie
podatbym to za artykut oryginalny. A z ksigzki p. de
Marolles moznaby zrobi¢ co najmniej 10 takich albo
i lepszych artykutow.

Cztowiek jest stworzeniem, atawistycznie przystoso-
wanym do poruszania sie w dwéch wymiarach z szyb-
kosciag nie przekraczajgca konskiego galopu. W nowe
srodowisko, ktorym jest powietrze wszedt od niedawna
i potrzebuje pewnego wysitku woli i czasu, by sie
z tym nalezycie oswoic.

Tesknota do oderwania sie od ziemi jest zjawiskiem
naturalnym, lecz tak zwany ,instynkt ptasi“ powstaje
dzieki intelektowi i woli.

Rodzi sie tez nie odrazu. Sktadaja sie nan diugie go-
dziny przebywania w powietrzu.

0 dziedziczeniu ,instynktu ptasiego”“ wiemy dzi$
jeszcze bardzo niewiele. Niektorzy sg zdania, ze z cza-
sem musza powsta¢ rodziny lotnicze tak, jak istniejg
w krajach morskich rodziny marynarskie, czy rybackie.
Cztonkowie tych rodzin beda juz mieli latanie we krwi.

Instynkt, o ktérym wspomniatem wyrobili sobie
dawniejsi piloci, latajacy ,,na czucie*. Dzi$ dzieki sta-
temu rozwojowi techniki, lataniu na przyrzady, zbyt
tatwym nieraz typom samolotow stabnie on, lub paczy
sie. Nie zdaje mi si¢ jednak, zeby maégt zanikngc.

1 napewno nie zaniknie, a to dzieki szybownictwu.
Jednak, gdyby nie loty bezsilnikowe, moze mieliby racje
ci, co zwiastujg nadejscie ery zmierzchu piekna lot-
nictwa. Lotnictwa romantycznego i bohaterskiego. Kie-
dy wystarczy nacisng¢, na jaki$ tam guzik, by wznies¢ sie
na okreslong ilos$¢ metréw, na inny, by sie zatrzymac
w powietrzu, a jeszcze na inny, by wylgdowac¢ bez ry-
zyka w Scisle okreslonym miejscu — czynno$¢ pilota nie
bedzie sie niczym réznita od dzisiejszego windziarza. Po-
zostanie tylko trudnos$¢ postugiwania sie nieskonhczenie
wielka iloscig zegaréw i przyrzadéw kontrolnych.

Ale — méwimy o lotnictwie takim, jakim jest jeszcze
w dobie obecnej.

Przy pilotowaniu sg pewne odruchy wybitnie natu-
ralne, jak np. wszelkie manipulowanie drazkiem stero-
wym, pochylenie sie w kierunku skretu, itd.

Sg natomiast nakazy inne, ktore przeczg temu, co
tysigclecia nauczyty cztowieka czyni¢ na ziemi. Typo-
wym przyktadem takich czynnosci bedzie np. dodanie
gazu w chwili, gdy samolot zaczyna wali¢ sie na teb.
W tych wypadkach atawizm nakazywatby witasnie zmniej-
szy¢ szybkos$¢. Zahamowaé. Stangt.

Poczatkujgcy pilot zanim stanie sie prawdziwym lot-
nikiem zazwyczaj przechodzi kilka faz.

Pierwsza — to rozczarowanie. Zwykle zjawia sie po
pierwszych szkolnych rundach odbytych nad lotniskiem,
kiedy sie zdaje, ze wymarzone w snach i tesknotach oder-
wanie sie od ziemi, byto znacznie piekniejsze. Potem,
zwykle po poczatkowych samodzielnych lotach w spo-
kojnym powietrzu, nastepuje mniemanie, ze wystarczy



umieé¢ odpowiednio manipulowaé¢ drazkiem i orczykiem,
a juz posiadto sie kunszt latania.

Znacznie, ale to znacznie pO6zniej przychodzi pew-
nos$¢, ze prawdziwe latanie to sztuka, w ktdrej stale cze-
go$ mozna i trzeba sie uczyc.

Lata¢, — jak twierdzi p. de Marolles, to znaczy nie
tylko wyzwoli¢ sie na chwile od banatu zycia, wyko-
rzystujac drogi niewidoczne, ktére natura zdawatoby sie
zarezerwowata wytgcznie dla stworzen skrzydlatych. La-
ta¢, to jeszcze i przede wszystkim, stworzy¢ w samym
sobie harmonie wiedzy, mysli i ruchu, potrzebng do pa-
nowania nad przyrzadem spoczywajgcym na podstawie
niewidocznej, nienamacalnej a czesto wzburzonej.

Tyle o samym lataniu. Ale lotnictwo dzi$, to nowa
wielka dziedzina zycia, nalezaca nie tylko do wybra-
nych jednostek, lecz majgca olbrzymi wptyw na catg
cywilizacje $wiata. Lotnictwo — to przemyst, komuni-
kacja, wojsko, popularny sport. Wymaga wielu specja-

listbw. Nawet jedna z gatezi zawodu lotniczego, sam
pilotaz tez juz dzisiaj dzieli sie na szereg komorek.
Kazda z nich wymaga innych kwalifikacyj. Znamy co

prawda jednostki, ktore pieknie latajg na kazdym ty-
pie samolotu i znajg sie zarowno na silniku, jak i na
nawigacji, na karabinie maszynowym, jak i administra-
cji lotniska. Sa to jednak wyjatki.

Na ogét kazdy szuka w lotnictwie czego innego.

Pilot turystyczny wynajduje sobie piekne a nie-
znane widoki, znajduje samotnos$¢, ktérej nie przerwie
telefon, ani nieoczekiwana wizyta, gna go zadza przy-
gody, cheé pokonania przeszkéd, ktdére sam sobie sta-
wia.

Pilot raidowy chce za wszelkg cene dotrzeé¢ do wy-
znaczonego celu i najistotniejsza jego cecha bedzie za-
cietos¢ i wytrzymatosc.

Pilot na liniach komunikacyjnych w zaleznosci od
tego, czy wiezie poczte czy pasazerow bedzie stawiatl na
pierwszym miejscu punktualnos$é, czy tez bezpieczenstwo
lotu.

Obserwator, komendant wieloosobowego statku po-
wietrznego traktuje caty zespdt, tzn. maszyne, pilota
i pozostatg zaloge, jak jeden wielki organizm, ktorym

musi kierowa¢ tak — by jak najscislej wykonac¢ powie-
rzone zadanie.

Itd.... itd.... itd....

Do tego jeszcze musimy dotgczy¢ caly szereg osoéb,
ktére p. Marolles nazywa ,les sedentairesll — Przettu-

maczytbym ich na polski, jako ,,naziemni4, w tym per-
sonelu siedzacym budzg sie jeszcze inne cechy. Np. inzy-
nier-konstruktor, odpowiedzialny za budowe samolotu;
jego cecha bedzie przede wszystkim duzy altruizm. Wie-
cej umitowania swego dzieta, niz wiasnej ambicji i chwaty.

Rzadko sie zdarza, by tworca samolotu przyjmo-
wat udzial w jego powodzeniu. Cztowiek z ulicy zna na-
zwiska wielkich pilotow, nazwe wytwdrni, lecz zazwyczaj
nic albo bardzo mato wie o inzynierze, ktérego pomyst
w tak znacznym stopniu przyczynit sie do zwyciestwa.
Tylko niektore fabryki dodajg do nazwy typu nazwisko,
lub inicjaty konstruktora.

Sa jednak cechy charakteru wspolne dla wszystkich
lotnikbw. Czy praca ich odbywa sie w powietrzu, czy

na ziemi. Cechami tymi beda: poczucie odpowiedzial-
nosci za kazdy czyn, sumienno$¢ pracy, kolezehAstwo,
solidarnos$¢, starannos$¢. Te ostatnia ceche podkreslit

w swoim czasie Marszatek Pitsudski w rozmowie z Ba-
janem po ostatnim zwycieskim Challenge'u. Jeszcze
jednag bardzo wazng cechg jest poznanie wartosci czasu.
Wyptywa to z samego charakteru latania, z tego, ze

w powietrzu nie mozna sie ani zatrzymaé, ani cofnac.
Utamki sekundy nieraz decyduja o zyciu, lub zwycie-
stwie. A réwnocze$nie z tym trzeba nieraz umie¢ czekac
tygodnie cate, a nawet miesigce. Przyktadéw na to moz-
na znalez¢ wiele, czytajac historie r6znych wudanych
i nieudanych raidow.

Wreszcie p. de Marolles pisze: ,,Cztowiek zrodzony
ze skrzydet ma dzi$ jedng wspoélng twarz, twarz wysta-
wiong dobrowolnie na ped wiatru.... latajgcy, czy sie-
dzacy, tworzy cze$¢ wielkiego bractwa powietrznego, ktd-
rego spodjnia daje wszystkim cztonkom na wszystkich
krahcach Swiata specjalne miejsce, co ich odréznia od
innych ludzi...

Cechy, jakie lotnictwo wpaja w jednostki, ktore mu
sie poswiecajg, jednostki te przekazujg potem catemu
narodowi. Dlatego wydaje mi sie ze im wiecej lotnikow
bedzie w kraju, im wiekszy gtos, mitos¢ i powazanie
bedg mieli wsréd reszty obywateli, tem wiecej cech lot-
niczych zaszczepi sig w narodzie. A to chyba na zte mu
nie wyjdzie.

Takie wrazenie odniostem po przeczytaniu ,,Aviation
ecole de Thomell Mam nadzieje, ze zostanie ona kiedys$
przettumaczona. Na razie radze wszystkim kto moze
przeczyta¢ jag w oryginale — nie zwleka¢. Naturalnie,
mowie o tych, ktérzy poza francuskim rozumiejg jeszcze
i to, ze lotnictwo to co$ wiecej, niz kazdy inny zawdd.
Kto tego nie rozumie, temu, obawiam sie, ani p. Marolles
ani prof. Mokrzycki, ani St. Exupery, czy Rene Chambe,
ani nawet wyczyn Lindberga lub Posta nie pomoga. | ta-
kiemu radze ksigzki nie czyta¢. Bo, jak mowig Chinczy-
cy: ,nie nalezy zabie zyjacej w katuzy moéwi¢ o gilebi-
nie oceanull Juliusz Baykowski
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Wedtug notatki, zamieszczonej
w ,,The Aeroplane“ z dnia 4 stycz-
nia b. r., lord Nuffield zaméwit w za-
ktadach Heston Aircraft samolot, spe-
cjalnie przystosowany do podjecia
proby pobicia $wiatowego rekordu
szybkosci. Projekt samolotu opraco-
wuje A. E. Hagg, znany konstruk-
tor zaktadéw Havillanda. Projekto-
wany ptatowiec wyczynowy (dolno-
ptat) bedzie wyposazony w silnik
o olbrzymiej mocy i rozwijaé ma, wg
przypuszczen, szybkos$¢ ponad 800
km/godz. Oczekiwaé¢ zatem nalezy,
ze w tych warunkach Anglia uzyska
w koncu biezacego roku réwnocze-
$nie trzy Swiatowe rekordy lotnicze:
szybkosci, dtugosci, i wysokosci lotu.

Brytyjskie Linie Lotnicze wprowa-
dzity ostatnio na szlakach europej-
skich szybkie i luksusowe samoloty
klasy ,Frobisher* (Havilland DH -
91) (ryc. 1) i ,,Ensign“ (Armstrong).

Ostatni typ samolotu, wyposazony
w 4 silniki o tgcznej mocy 3400 KM
rozwija szybkos$¢ 370 km/godz. i mo-
ze pomiesci¢ 40 pasazeréw. ,Frobi-
sher“ przebyt odlegto$¢ Londyn —
Paryz w ciggu 53 minut, co jest no-
wym rekordem handlowym na tej
linii.

Na linii szwajcarskiej ,,Frobishery*
przewozg pasazerow z Londynu do
Ziirichu w ciaggu 3 godzin.

Ostatnio wyprodukowany przez
zaktady Havillanda samolot komu-
nikacyjny ,,Flamingo“ (ryc. 2) jest
gérnoptatem (w odréznieniu od sa-
molotow uzywanych w komunikacji

Z CALEGO SWIATA

lotniczej) o konstrukcji* catkowicie
metalowej. Wyposazony w 2 silniki
bezzaworowe Bristol Perseus X1l C,
ma rozwija¢ szybko$¢ ponad 320
km/godz. (20 pasazerow).

*

Zaktady Lotnicze ,,Fairey“ w Ha-
yes zbudowaly ostatnio najwiekszy
w przemys$le prywatnym tunel aero-
dynamiczny dtug. 33,5 szer. 15 m,
i wys. 820 m. Na ryc. 3 widoczna
makieta samolotu F-C 1 w czasie
badan. Nowy ten samolot wyposazo-
ny w 4 silniki o tgcznej mocy
4.000 KM przystosowany bedzie do
przewozu 30 pasazerow.

HOLANDIA

Wedtug pogtosek, podanych przez
czasopismo ,Luftscliutz* z grudnia
zesztego roku Francuskie Mini-
sterstwo Lotnictwa pertraktowato
z holenderskimi zaktadami lotniczy-
mi w sprawie dostawy sprzetu.
W zwigzku z powyzszym w Villa-
coublay pod Paryzem odbyty sie lo-
ty probne holenderskiego samolotu
mysliwskiego typu, KoolhovenFK-58*
z silnikami Hispano-Suiza (ryc. 4).

Proby te wykazaty szybko$¢ samolo-
tu 480 km/godz. a wiec wiekszg niz
istniejgcych francuskich samolotéw
tego typu.

HISZPANIA

Wedtug sprawozdan rzadu republi-
kanskiego, w ciggu 1938 roku strg-
cono 562 samoloty wojsk narodo-
wych, w tym 301 typu , Fiat“ i 100—
,Messerschitt®. Przeciwna strona
natomiast komunikuje, ze w tym sa-
mym czasie zniszczono 609 samolo-
tow rzadowych, a poza tym przypu-
szczalnie jeszcze 185 samolotéw. Licz-
by powyzsze $wiadcza o olbrzymim
zapotrzebowaniu na sprzet lotniczy
w razie ewentualnej wojny.

(,Le Ailes").

ITALIA

Zatoga witoska w skiadzie: Tonti,
Pontonutti, Risaliti i Razzano, usta-
lita na samolocie Savoia S. 79 z trze-
ma silnikami Piaggio po 1000 KM
nowy rekord szybkosci na tra-
sie 2000 km z obcigzeniem uzy-
tecznym 2.000 kg, osiggajac szybkosé
468,811 km godz., co jest réwnocze-
$nie rekordem na trasie 2000 km bez
obcigzenia, z obcigzeniem 500 kg,
z obcigzeniem 1000 kg i na trasie
1000 km z obcigzeniem 2000 kg. Do-
tychczasowy rekord nalezat do
Francji i wynosit 437,025 km/godz.
(Amiot 370).

*

WKkrotce zostanie oddana do uzyt-
ku nowa linia lotnicza Rzym — Rio
de Janeiro — Buenos Aires. Czas
przelotu — 2 dni. Na linii tej beda
kursowaty samoloty ,,Savoia Marchet-
ti“ (24 pasazerow) i ,,Macci“ (18 pa-
sazerow). Argentynskie linie lotnicze
zapewnig dalsze potgczenia z Rosa-

rio i Montevideo.
JAPONIA
Wkrotce zostanie zorganizowana

nowa linia lotnicza z Tokio na wy-
spy Pelew, oddalone o okoto 2.400 km
od Port Darwin w Australii. Linia
ta ma charakter strategiczny.



W Mandzukuo powstato w ciggu
7 lat 13 linii lotniczych o tgcznej diu-
gosci 8.470 km. Istniejg 2 wytwornie
lotnicze w Mukdenie: Manchuria
Aviation Co. i Mancliuria Aeroplane
Manufacturing Co. Ltd, z ktérych
pierwsza produkuje samoloty komu-
nikacyjne typu ,,Hayabusa“ (ryc. 5),
z silnikami Makajima Kotobuki,
460 KM dla 6 pasazer6w. Zorganizo-
wano roéwniez liczne szkoty lotnictwa
motorowego i szybowcowego, ktore
uzywajg niemieckiego sprzetu szkol-
nego (ptatowce wytw. ,Biicker ).

NIEMCY

Porucznik Pulkowski i ppor. lJe-
nett dokonali w koricu grudnia ze-
sztego roku rekordowego przelotu
z Afryki Pétnocnej (Benghasi) do
Indii Brytyjskich (Gaya) na samo-
locie Arado 79 fryc. 7), wyposazo-
nym w silnik Hirth — 105 KM. D#tu-
gos$¢ trasy wynosi 6.400 km, co od-
powiada odlegtosci z Berlina do New
Yorku. Dotychczasowry rekord dtugo-
$ci lotu dla lekkich maszyn wynosit
4.175 km. Nieprzychylne warunki
atmosferyczne i konieczno$¢ przelo-
tu nad Himalajami utrudniaty znacz-
nie prébe podjeta przez lotnikéw
niemieckich. Zuzycie paliwa — tyl-
ko 9 litréw na 100 km, S$wiadczy
0 sprawnosci lekkiego sprzetu lotni-
czego w Niemczech.

*

Dwaj piloci niemieccy Boddecker
1 Zander ustalili nowy rekord dtugo-
trwatosci lotu na szybowcu dwumiej-
scowym. Lotnicy wystartowali w m.
Rossitten dnia 9.X11.1938 r. o godz.
10.45 i przebywali w powietrzu do
godz. 13 11.X11.1938, czyli 50 godz.
i 15 minut. Dotychczasowy rekord
Kulbachera i Fuhringera z wrzesnia
1938 r. wynosit 40 godz. 30 minut.

*

Dnia 8 grudnia ub. r. w obecnoSci
kanclerza Rzeszy Hitlera, marszatka
Goeringa oraz przedstawicieli wiadz
wojskowych, panstwowych i partyj-
nych, odbyta sie wKilonii uroczysto$¢
spuszczenia na wode pierwszego nie-
mieckiego lotniskowca ,,Graf Zeppe-
lin“ (ryc. 6). Wypornos$¢ okretu —
19.300 t. Dtugos¢ poktadu — 250 m,
szeroko$¢ — 27 m. Uzbrojenie: 16
dziat 15 cm, 10 dziat p. lotn. 10,5 cm,

21 dziat p. lotn. 3,7 cm. Szybkosé 32
wezty.

STANY ZJEDNOCZONE A. P.

Wojskowe i cywilne witadze lotni-
cze, opierajgc sie na wzorach angiel-
skich (Cywilna Gwardia Lotnicza)
(ryc. 8) opracowaly projekt przygo-

towania rezerw lotniczych. Przewidu-
je sie wyszkolenie tg droga 100.000
pilotow i 125.000 mechanikow, po
20.000 pilotow i 25.000 mechanikow
rocznie. Projekt powyzszy zostat juz
rozpatrzony przez Kongres i w tej
chwili oczekuje na zatwierdzenie Pre-
zydenta.

Wg danych statystycznych dla lot-
nictwa cywilnego, w pierwszej poto-
wie 1938 roku zanotowano 840 kata-
strof lotniczych, w tym tylko 80 ka-
tastrof, potgczonych z nieszczes$liwy-
mi wypadkami. Ogolna liczba zabi-
tych — 134, ciezko rannych — 74,
Izej rannych — 142. Z liczby 1490
0s6b, jakie ulegty wypadkom lotni-
czym, 1140 oséb wyszto bez szwan-
ku. Wspomniane 840 katastrof przy-
pada na ok. 90 milionéw km lotu,
czyli mniej wiecej jedna katastrofa —
na 100,000 km, a jedna katastrofa
potaczona z ofiarami — na ok. 1 mi-
lion km.

Na wynik statystyki wpitywa nie-
watpliwie stosunkowo duza liczba ka-
tastrof w lotnictwie sportowym, kto-
re w Ameryce jest bardzo silnie roz-
winiete. Dla komunikacyjnych linij
lotniczych powyzsze dane sa bez
watpienia znacznie mniejsze.

SOWIETY

Na centralnym lotnisku w Moskwie
przeprowadzono préby z nowym spa-
dochronem, konstrukcji braci Boro-
dinébw. Spadochron otwiera si¢ au-
tomatycznie po uptywie pewnego
okresu czasu od chwili skoku. Wy-
konano okoto 200 préb, na razie
z kuklg, z roéznych wysokosci, od
1000 do 5000 m, bez wypadku. No-
wy spadochron bedzie miat szczegol-
nie duze zastosowanie przy szkoleniu.
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— A to dobre! — wykrzykneta Zosia. A ja mysla-
tam, ze lotnicy, zwilaszcza mysliwcy, nie przyznajg sie
do przezywania chwil strachu.

— Ja ich przyzywatem kilka — odpowiedziat spo-
kojnie Witek. Jedng z nich szczeg6lnie dobrze pamie-
tam. Pierwszy i jedyny raz w zyciu wtedy poczutem, ze
naprawde stanety mi witosy na gtowie... Postucha,j...

—- Byto to w szary, brzydki dzien jesienny. W han-
garach juz huczaly wiatraczki, ttoczac nagrzane powie-
trze do wielkich hal, w ktorych staty spokojnie wyréw-
nane samoloty mysliwskie. W pokoju pilotow syczaty
usypiajaco kaloryfery...

Statem przy oknie i patrzytem na beznadziejnie sza-
re niebo. Bytem w ztym humorze. A powoddéw do tego
byto wiele. Po pierwsze, bytem najmtodszym pilotem
w eskadrze. Miano mie wiec ,,za nic#4 Czutem sie jak
szczenie ,,petajgce# sie pod nogami starszych. Poza tym
pozostato mi do wykonania ostatnie zadanie. Po odby-
ciu go mogtbym juz lata¢ ze ,starymi4t na wazniejsze za-
dania, a tu, jak na zto$¢, taka pogoda! Wcale nie zapo-
wiadato! sie na to, ze beda loty.

Potowa pilotow odbywata zastuzony urlop jesienny,
dwu pozostatych wykonywato ,szarg# prace okresowe-
go przewijania spadochronéw, Kazik na stuzbie w put-
ku... E, psu na bude takie zycie.

Na dobitke dowoddca eskadry juz od godziny znikt
za drzwiami kancelarii. A on przeciez jeden magtby ka-
zaé mi lecieé. Nie, stanowczo sytuacja nie zapowiadata
sie wesoto.

Nagle, skrzypnety drzwi i ukazat sie dowddca. Nie
patrzac na mnie podszedt do okna. Przyjrzat sie uwaz-
nie chmurom. Czutem, ze serce zaczyna mi bi¢ mocniej,
rados$niej.

Chciatbym, zwro6cit sie do mnie, zeby$ wykonat
dzisiaj to twoje ostatnie zadanie. Chmury podniosty sie,
nie sg grube. Pdéjdziesz nad chmury...

Stuchatem uwaznie zadania, a réwnocze$nie czutem,

ze serce koziotkuje mi z radosci. Nareszcie skonczg sie
»Szczenieced dni!

A potem juz tylko do szefa mechanikéw; — Przy-
gotowaé ,,pigtke# do lotu! Tylko piorunem!!

Za chwile, ubrany w futrzany kombinezon i ciezki
spadochron, gramolitem si¢ do samolotu. Silnik ,,grat4
nagrzewajac sie stopniowo. Mechanik Madejek podocia-
gat mocno pasy i — gazu!

Po starcie, dragc mocno maszyne ku goérze, i urucha-
miajac przyrzad do lotu bez widocznosci, oddalatem sie
od mokrej, obtoconej ziemi. Rozszerzat sie silny, mgli-
sty horyzont.

Zblizatem sie szybko do chmur. Ptaskie, szare, two-
rzyly jednolity strop, odgradzajgcy mie od stonecznej
przestrzeni.

Jeszcze chwila i ogarngto mie ,,mleko# Oczy wpa-
trzyty sie w wskazéwki przyrzadéw. Stery poruszane
krotkimi, miekkimi ruchami rozpoczelty zmudng prace
utrzymywania w kierunku ,,0$leptego4 samolotu.

Dtuzy sie... Krotki rzut oka na wysokosciomierz —
900 m. Strzatki migoca, wychylajac sig, to znéw powra-
cajac na swoje miejsce. Za chwile: 1100 m, 1300 m. Psi
teb! — grube... ale — wreszcie rozjasnia sie... Mleczng
zastone rozdart btysk i samolot wyprysnat jak pocisk
w stonecznag przestrzen.

Z ust mych omal nie wyrwat sie okrzyk zachwytu —
jak okiem siegng¢, chmury ptasko utozone tworzyty
mleczna, miejscami oS$lepiajgco biatg rownine, na ksztatt
$nieznego pustkowia. Nad nig, na btekitnym niebie, ani
jednej chmurki. Co za rozkosz — tylko stonce, i ja, nad
ta przepiekng pustynig!

Ztapatem sie na zachwycie. Przypomniaty mi sie sto-
wa gdzie$ styszane: »piekno moze odczuwac tylko
dusza piekna4t — i rozeSmiatem sie.

..i samolot wyprysnat jak pocisk w stoneczng przestrzen.



Wrécita rzeczywisto$¢. Na pohybel szczeniecemu okre-
sowi! Caly piekny $wiat w mgnieniu oka zginat gdzies,
przestat istnie¢. Ze skupiong juz uwaga sprawdzitem na-
stawienie fotokarabinu. Zamknagtem gaz. Umilkt silnik,
wielkie topaty $migta meHy kulistymi ruchami powie-
trze. Przy minimalnej szybkosci samolotu, kolorowy spa-
dochronik — maoj wrég, wyfrunat wyrzucony z kabiny.

Rozpoczety sie ataki. Nie widziatem ani piekna
S$niezno-biatej pustyni, ani ztocistego storica, ani btekitu
nieba. Pozostat tylko moj przeciwnik — pasiasty spa-
dochronik.

Bytem wszedzie, nad nim, pod nim, uciekat mi
w oszalatym pedzie po kazdym ataku gdzies w tyt, by
znowu, po gwattownej ewolucji samolotu, znalez¢ sie
z boku. Za kazdym razem, robigc nakazang figure akro-
bacji, dokazywatem cudéw, by naprowadzi¢ znowu sa-
molot w jego kierunku. Moment celowania, strzat-zdje-
cie, i juz szybki, nieraz rozpaczliwy ruch steréow rato-
wat spadochronik i mnie przed zderzeniem.

Jeszcze jeden atak! Jeszcze jeden, dla pewnosci!
Wreszcie odetchngtem. Przyjemnie mi byto! Zdjecia po-
winny by¢ trafne. Przeciez celowatem dobrze. Wywo-
tam btone zaraz po wyladowaniu — po potudniu bedzie
oceniona...

Wesoto! L$nig promienie stonca na zatamaniach
skrzydet, btyszczg na szybkach wiatrochronu. Az zal is¢

w dét — pod chmury. Tam tak szaro, ciemno, tyle
btota...
Ha, trudno, ba! Po6jde w dot — ale bez pomocy

przyrzadow! Pionowo przez chmury, jak pocisk, jednym
tchem! Przeciez pod chmurami jeszcze kilkaset me-
trow od ziemi... Wystarczy na wyréwnanie samolotu.

»Pigtka“ zadarta w przewrocie teb ku stoncu, prze-
walita sie na skrzydio i przeszta w pionowsg ,pike*“ ku
zwartej srebrzystej ptaszczyznie.

Jeszcze jeden atak! Jeszcze jeden, dla pewnosci!

Naprzeciw mnie z chmur, leb w leb, wytonita si¢ sylwetka samo-
lotu...

Spojrzatem ostatni jeszcze raz na biekit nieba i bez-
kresny jasny horyzont.

Ale juz nadbiegajag chmury.
Skierowatem wzrok przed siebie i... nagle serce za-
marto mi w piersiach!

Uniosty sie wiosy na gtowie i potworny strach zdia-
wit okrzyk przerazenia.

Naprzeciw mnie z chmur, teb w teb, wytonita sie syl-
wetka samolotu... Drgnety rece, lecz zapdézno...

Ogarneta mie szara mgta...

Po chwili strzepy $wiadomosci zaczety powracac.
Czutem, ze lece... Serce walito, jak mitotem. Mysli go-
raczkowo zaczety analizowa¢ miniong chwile. Przeciez
to niemozliwe, zebym ominat... Bytem teb w teb... Byt
szary, wielki — dokota niego...

Wybuchngtem nerwowym $miechem.

Smiatem sie jeszcze, gdy wypadtem pod chmury,
w szarg, brudng przestrzen. Bo przeciez, najwyrazniej
uprzytomnitem sobie jeden szczeg6t: samolot - widmo
otoczony byt przeciez kolistg tecza...

Przypomniatem sobie, ze przeciez widzialem dawniej
juz kilkakrotnie cien samolotu na tle blisko pod nim
przebiegajgcych chmur, i ze czasem cien taki otoczony
byt przepiekng teczg w ksztatcie kota. Przestraszytem
sie wiec cienia wiasnego samolotu, odbitego przez ston-
ce na tle jasnej chmury, w chwili gdy w nig wpadatem!

Zosia odetchneta — lubi stucha¢ opowiadan, tych
»Z powietrza“.. Zamys$lona przesuwa reka po jasnej
gtowce, by¢ moze, ze wyobraza sobie, jak to witosy ,sta-
ja debem*.

Ewa Kaptonowska
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GAZY

Gazy bojowe zalicza sie do naj-
bardziej skutecznych a jednoczes$nie
najtanszych srodkow bojowych.
W czasie wielkiej wojny lotnictwo
nie uzywato gazéw bojowych. Obec-
nie nie ma juz watpliwosci, ze ga-
zy bojowe beda uzywane w stosun-
ku do ludnosci. Lotnictwo stosuje
gazy bojowe w bombach gazowych
lub przez rozpylanie i opylanie ze
specjalnych aparatow (rozpylaczy)
wbudowanych w samoloty.

Budowa bomby gazowej pokaza-
na jest na rysunku. Waga bomb
wynosi od 5 kg do 1000 kg i wiecej.
Zawarto$¢ gazu bojowego walia sie
miedzy 500&4—75% wagi catej bom-
by. Wybuchom bomb gazowych to-
warzyszy gtuchy huk, wielokrotnie
stabszy niz buk powstajacy przy
wybuchach bomb burzgcych. W miej-
scu wybuchu bomby gazowej pozo-
staje maty lej. Zaleznie od stopnia
lotnosci gazu bojowego, ktory wy-
petniat bombe, powstanie obtok ga-
zowy lub plama gazowa. Obtok
odrywa sie od miejsca wybuchu i nie-
siony wiatrem ptynie razent z nim
stopniowo zwiekszajac swojg obje-
tos¢. Wskutek tego jednak maleje
stezenie gazu bojowego, az po pew-
nym czasie stezenie maleje tak bar-
dzo, ze przestanie by¢ napastliwym.

W terenie otwartym obtok posu-
wa sie z wiatrem w ksztatcie wachla-
rza coraz szerszego i 0 coraz mniej-
szym stezeniu posuwajgc sie od
leja.

Z tego wzgledu w terenie otwar-
tym idac pod wiatr lub prostopadle
do kierunku wiatru nie wkroczymy
na plame gdyz na znacznej odle-
gtosci od leja poczujemy zapacii ga-
zu. Kierunek wiatru i miejsce wczu-
cia gazu wskazg miejsce wybuchu
bomby.

Natomiast w miescie obtok bedzie

B OJOWE

posuwat sie rowniez i w innych Kkie-
runkach niz zasadniczy kierunek
wiatru. Bedzie to spowodowane
zmiennoscig kierunku wiatru wsku-
tek tego, ze wiatr w miescie ptynie
kanatem wykonanym przez domy —
zgodnie z kierunkiem tego kanatu.
Wskutek tego w miescie trudniej
jest wycigga¢ wnioski o potozeniu
leja na podstawie znajomosci kie-
runku wiatru i miejsca wyczucia
gazu.

Plama chemiczna powstaje wsku-
tek wybuchu bomby gazowej z ga-
zem trwatym. Wybuch bomby po-
woduje utworzenie sie leja, w Kkto-
ry zostaje whbite okoto 35% cieczy —

gazu bojowego. — W najblizszej
odlegtosci od leja opadajg duze
krople (ok. 35%), a mgta i para

ptyng z wiatrem stopniowo opada-
jac. Plama wydtuzona jest zawsze
w kierunku lotu samolotu i kierun-
ku wiatru. Bomba gazowa 16 kg

1 — sko-

rupa bomby, 2 — gaz bojowy, wypetniaja-

bomby, 3 — zapalnik, 4 —
brzechwa

Schemat budowy bomby gazowej:

cy wnetrze

skaza ok. 300—500 m2 terenu. Gaz
bojowy tworzacy plame paruje. Pa-
ry jego unoszone przez wiatr two-
rzg smuge, ktéra trwa tak diugo, do-
poki istnieje plama. Parowanie pla-
my moze wywotaé zatrucia na znacz-
nej odlegtosci od plamy, zawsze
jednak tylko w kierunku wiatru.

Plama chemiczna powstajgca przez
rozpylanie gazu bojowego z rozpy-
lacza samolotowego ma ksztalt inny
i nie posiada leja. Gesto$¢ zrosze-
nia na plamie jest bardziej réwno-
mierna.

Chemiczne $rodki bojowe, do kt6-
rych zalicza sie gazy bojowe, bojo-
we S$rodki zapalajgce, i dymy bojo-
we, znalazty szerokie zastosowanie
w czasie wielkiej wojny w latach
1914—18. Byty one juz uzywane
na przestrzeni minionych wiekéw
i sa znacznie starszg bronig niz bron
palna. Masowo zostaly uzyte poraz
pierwszy dn. 22 kwietnia 1915 roKu
pod lIpres, na froncie zachodnim,
kiedy Niemcy wypuscili z 6 tysiecy
butli 180 tysiecy kg chloru w prze-
ciggu 5 minut. Wojska sprzymierzo-
ne stracity w tym jednym ataku 15
tysiecy ludzi z czego ok. 5 tysiecy zo-
stato zatrutych $miertelnie.

Gazami bojowymi zostaty nazwa-

Parowanie leja po wybuchu bomby

gazowej

Zanikajace parowanie leja po wybuchu
bomby gazowej



ne produkty chemiczne, ktére dzie-
ki wilasnosciom toksycznym posia-
daja zdolno$¢ porazania w warun-
kach polowych organizmoéw zywych,
powodujac $mier¢ lub schorzenia
przejsciowe i diugotrwate. W nor-
malnych  warunkach temperatury
i ciSnienia, gazy bojowe sg gazami,
cieczami lub ciatami statymi. Nazwa
wiec gazy bojowe nie okre$la ich
wiasnosci fizycznych (stanu skupie-
nia) lecz jest nazwag przyjeta (po-
chodzi ona od chloru, ktérym roz-
poczeto walke chemiczng na wiel-

kg skale i ktéry jest gazem).
Gazy bojowe dzielimy z punktu
widzenia ich dziatania toksycznego

na: gazy bojowe duszace, trujace,
drazniace i parzace (pierwsze 3 gru
py sa to gazy bojowe nieparzace).
Prawie kazdy gaz bojowy posiada
kilka wiasnosci toksycznych. Zalicze-
nie jednak do odpowiedniej grupy
przeprowadza sie na podstawie wia-
snosci toksycznej, goOrujacej w steze-
niu napastliwymi, to jest w najmniej-
szym stezeniu gazu bojowego, Kkto-
re jest niebezpieczne dla organizmu
mimo, ze narazie moze ono nie wy-
wotywaé zadnych objawow zatru-
cia.

Czesto klasyfikuje sie réwniez ga-
zy bojowe wedtug ich trwatosci w te-
renie (klasyfikacja taktyczna) po-
niewaz od trwaltosci ich w terenie

Z lewej
Wybuch bomby napet-
nionej gazem bojowym
j tatwolotnym

strony:

Z prawej strony:
Wybuch bomby napet-
nionej gazem bojowym
truilnolotnym. Na zdje-
ciu wielce charaktery-

styczne bryzgi

zalezy zdolno$¢ wywierania wiasci-
wego ich dziatania toksycznego
w okreslonym przeciggu czasu. Trwa-
tos¢ gazu bojowego w terenie jest
jednym z czynnikéw decydujacych
0 bojowej wartosci gazu. Wedtug

Schemat rozprzestrzeniania si¢ pary gazu bo-

jowego w miescie. T. S. — teren skazony

(plama chemiczna), miejsca zakreskowane

oznaczaja — ulice objete parami gazu

Z lewej strony:
obtoku
Lej

Odrywanie sig
gazowego od leja.

oznaczony X

Z prawej strony:
Ogélny widok skutkéw
bomby gazo-
Widok

leja

wybuchu
wej na ulicy.

parowania

tej klasyfikacji rozrézniamy gazy
bojowe krotkotrwate w terenie, $red-
nio trwate i diugotrwate.

Czas dziatania gazoéw krotkotrwa-
tych jest krotki i biorgc praktycz-
nie nie skazajg one terenu. Nalezg
tutaj gazy bojowe bedace w normal-
nych warunkach gazami lub ciecza-
mi o niskich temperaturach wrze-
nia. Do gazéw S$rednio trwatych za-
licza sie gazy bojowe wrzgce w tem-
peraturze 110°—160°C o lotnos$ci od
100—300 razy mniejszej od lotnosci
iperytu. Nalezg tutaj chloropikryna,
dwufosgen, bromoaceton. Plama che-
miczna powstata po wybuchu pocisku
lub bomby napetnionej gazem bojo-
wym S$redniotrwatym trwa w terenie
100—300 razy krocej niz plama ipe-
rytowa w tych samych warunkach.
Stezenie obtoku (par) nad plamg
gazow Sredniotrwatych jest wysoce
napastliwe lub zabdjcze wskutek
znacznej lotnosci tych grup gazéw
bojowych. Iperyt, luizyt, kamit, bro-
mek benzylu, bromek ksymilu i in-
ne gazy bojowe stanowig grupe ga-
zéwbojowych dtugotrwatych.Trwatos¢
w terenie poszczegbélnych gazéw tej
grupy waha sie jednak w bardzo
szerokich granicach.

Wiasnosci fizyczne, toksyczne
i dane charakterystyczne poszczegdl-
nych gazéw bojowych podane beda
w nastepnym artykule. P. Z
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PORADNIKI DLA FOTOAMATOROW-
WYD.KSIEG. WE. WILAKA W POZNANIU

Nowe trzy ksigzki — poradniki
fotograficzne—wzbogacity naszg lite-
rature fotograficzna.

Trzeba oceni¢ trud, jaki zadata
sobie firma wydawnicza, dajgc licz-
nym rzeszom fotoamatoréw caty sze-
reg doskonale opracowanych, ta-
nich — a wiec dostepnych dla kaz-
dego — poradnikow fotograficznych.
Spetniag one swo6j cel, gdy dzieki
wskazéwkom, zawartym w nich, sta-
waé sie beda zdjecia amatora co-
raz bardziej doskonalymi, a prawde
powiedziawszy nie wiele mamy praw-
dziwie pieknych zdje¢ amatorskich.

BLEDY W FOTOGRAFII
opracowanie Dr T. Cypriana

Broszura, traktujgca o
dziej typowych, najczesciej
nianych biedach i

wyeliminowania.

najbar-
popet-
sposobach ich

Wiemy dobrze wszyscy ile mate-
riatbw fotograficznych marnuje prze-
cietny fotoamator. Pomijajagc nawet
te kwestie, btad, popetniony w cza-
sie wykonywania zdjecia, nieraz sta-
nowi strate nie do odzatowania —
moment, ktéry pragneliSmy utrwa-
li€, przepadt bezpowrotnie — nie
powtdrzy sie juz nigdy.

Trud przeczytania tej ksigzeczki
i przyswojenia sobie szeregu nie-
wzruszalnych w sztuce fotografowa-
nia zasad, a tym bardziej wytozone
zt 1,50 (cena ksigzeczki) — optaca
sie sowicie (naby¢é mozna w wiek-
szych ksiegarniach i sklepach foto-
graficznych).

FOTOGRAFOWANIE NA NARTACH

opracowat Dr A. M. Wieczorek

Krétkie, lecz zarazem wyczerpu-
jace studium pracy fotoamatora-
zZ ij I X XX

(AERODYNAMIKA | MECHANIKA LOTU)

wylotowy

Zawor
wlotowy

prof. MOKRZYCKIEGO

ZASADNICZE WIADOMOSCI Z AERODYNAMIKI | MECHA-
NIK | LOTU. PODANE W ZYWYII PRZYSTEPNY SPOSOB.

OBJETOSC TEJ POZYTECZNEJ | CIEKAWE) KSIAZKI-82 STR-

OBOK DWA Z 52 RYSUNKOW
DLA PRENUMERATOROW

| CZYTELNIKOW
ORAZ ,N.OWIN LOPP"

,LOTU"

CENA ULGOWA Zt 1.- tACZNIE ZPRZESYLKA

Wysytka po zamoéwieniu lub wptacie naleznoéci na konto
P. K. O. Sktadnicy Zarz. Gt. [LOPP Nr 1655 z zaznaczeniem na
odwrocie blankietu ,,ZA LOTNICZY ELEMENTARZ" oraz po-

E

narciarza podkres$la odrebno$é dzie-
dziny fotografii ruchu na tle tak
rozmaitego i trudnego tworzywa dla
fotografa, jakim jest $nieg. Niewat-
pliwie fotoamatorzy mito$nicy
sportu narciarskiego znajdg tu wie-
le pozytecznych wiadomosci z tej
dziedziny, nigdzie dotad nie poda-
nych. Cena zt 1,50 (do nahycia réw-
niez w wiekszych kioskach ,,Ru-
chu*).

POWIEKSZANIE

opracowanie Jézefa Switkowskiego

W ciekawej formie dialogu, mie-
dzy dwoma fotoamatorami, wprowa-
dza autor czytelnika w $wiat ciemni
fotograficznej, gdzie umiejetnie zo-
stajg wyczarowane z malenkich ne-
gatywow — piekne duze obrazy —
czestokro¢ ozdoba mieszkan i wystaw
fotograficznych. Cena zt 1,50.

e ntayr !’

wotaniem siQ na niniejsze ogtoszenie,
WYDAWCA-ZARZAD GLOWNY

Wznoszenie sig szybowca
wznoszacego sie powietrza nad ogrzanym
terenem

.Komin”

Schemat silnika lotniczego L. O. P. P.
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PAMIETAJCIE O POMOCY ZIMOWE]J!

uz sie ukazaty w sprzedazy papierosy

eszcze lepsze niz

J

DOSWIADCZALNE S p o6t ka

WARSZTATY EROZ ograniczong

MECHANICZNE odpowiedzialnoscia
WARSZAWA, Kazimierzowska 61 e« Tel. 406-49

ZAKRES PRODUKCIJI:
Czes$ci oraz zespoty dla przemystu
samochodowego oraz motocyklowego.

Wt ASNE KONSTRUKTCIJE

WYTWORNIA RADIOTECHNICZNA

CAVA"

SP. 0. 0.

WARSZAWA 36, ul. STEPINSKA 25

TELEFONY: 8-10-46 i 9-10-34

Radiostacje nadawczo-odbiorcze naziemne
i samolotowe, odbiorniki i urzagdzenia radio-

we do celéw technicznych, sprzet nadawczy.

Dziat oscylatorow i rezonatorow piezoelektrycznych.

PAPIERY i BIBULKI,
NITCI LNIANE,
KLEJE SPECJALNE
NA MODELE LOTNICZE

1

|AN SIUDECKI

WARSZAWA, PRZESKOK 2
TELEFONY: 2.93.29, 21121 i 6.90.64

CUKROWNIA GUZOW

Guzow, pow. Blonski woj. Warszawskie
BIURO ZARZADU:

"WARSZAWA, ul. 6-go Sierpnia 12 m. 23, Tel, 9,64-49

SPOLKA
AKCYJNA

- uzyskamy, stosujgc wewnatrz matowane Osramowki-L
Os ramowi; i-H sg nieprzescignione w swej jakosci, gdyz
najlepiej prze tarzajg prad na sSwiatto. Dlatego tez Swiatto™*
Osramoéwek 01 jest tak tanie, ze mozna je uzywac obficiej

WYROB
POLSKI.

Warunki prenumeraty w kraju: rocznie 10 zi, poétrocznie 5 zt
kwartalnie 2 zt. 50 gr.

Za granicg: rocznie 12 frank, szwajc. pétrocznie 6 frank, szwajc.
Konto czekowe P. K. O. Nr. 7860.

Ceny ogloszen: Cala str. 1.000 zt, ¥2 str. 500 zt, y4 str, 300 z
Barwne na str IV-tej oktadki: Cata str, 1200 zi, str. 600 =zt

Redaktor: Karol KozZminski.
Redakcja i administracja: Warszawa. Wierzbowa 9, telefon 2-66-8S.
Urzad poczt, nadawczy — Warszawa 2. Konto rozrachunkowe Nr 153.

dla ochrony oczu i zdrowia.

OSRAMOW K

Znakowane w dekalumenach gwarantujg mate zuzycie pradu

Komitet Redakcyjny: Przewodniczacy pptk pil AL Wojtyga
Cztonkowie: pik inz. K. Moniuszko, mjr inz. S. Mazurek.

mjr pil. S. Skarzynski, inz. St. Krasuski,
Wydawca: Zarz. Gt L. O. P. P.

Redakcja rekopiséw nie zwraca.

Zakt. Graf B. Wierzbicki i S-ka, Warszawa, Chmielna 61.



JC am pieiulde i apiam afde w czniki

Mmies. LOT 1ortc POLSKI P|(_)(|.)S-||-(I

Zagubione oraz zniszczone egzemplarze
,LOTU" z lat ubiegtycl) mozna uzupetnic
posiadanymi przez ADMIN/ST &ACJE 1837

PO CENIE ZNIZONEJ O 50°/0

I»0 WYCZERPANIU SIE EGZEMPLARZY POJEDYNCZYCH ROCZNIK PRZEDSTAWIA BEZCENNA NIERAZ WARTOSC

OZDOBNIE WYKONANE ,
OKLADKI DO OPRAWY ROCZNIKOW

,LOT 1opLc POLSKI™ zA 1938 ROK | POPRZEDNIE.

OPRAWA W PLOTNO ANGIELSKIE Z TEOCZENIAMI ZLOTEM TYTULU NA GRZBIECIE | OKLADCE
DO NABYCIA WADMINISTRACJI MIESIECZNIKA-WARSZAWA, WIERZBOWA 9 CENA Z PRZESYLKA
WYSYLKA PO OTRZYMANIU ZAMOWIENIA LUB WPLACIE NA KONTO P.K.O. 7860
Z ZAZNACZENIEM ,NA OKLADKE DO OPRAWY ROCZNIKA 193 Zt 1.40

OZDOBNIK WYKONANE ROCZN | K

MIESIEC ZN IKA ,,LOTlOPLG POLSKI** 193 A 193 5 193 6, 1937 i 1938

OPRAWA W PLOTNO ANGIELSKIE Z TEOCZENIAMI ZLtOTEM NA GRZBIECIE | OKLADCE

DO NABYCIA W ADMINISTRACII MIESIECZNIKA (WARSZAWA, UL. WIERZBOWA 9)
WYSYLKA PO OTRZYMANIU ZAMOWIENIA LUB WPLACIE NA KONTO PKO Nr 7860 Z ZAZNACZENIEM ,NA ROCZNIK 193  ROK"

CENA Zt 10.- (CENA ULGOWA DLA PLACOWEK L. 0.P.P. Z} 7.-)

-PRZEGLAD OBRONY PRZECIWLOTNICZE]
| PRZECIWGAZOWE] - BIULETYN GAZOWY”

MIESIECZNIK LOPP

Jedyne w Polsce czasopismo fachowe poswiecone
zagadnieniom obrony przeciwlotniczej i przeciwgazowej.

Obok artykutow oryginalnych zamieszcza stale najnowsze
wiadomosci z zakresu organizacji, techniki, budownictwa
przeciwlotniczego i ratownictwa przeciwgazowego zagranicg.

ROCZNA PRENUMERATA Zt. 6.-

Redakcja i Admin.: WARSZAWA, WIERZBOWA 9, iel. 2-66-88
Konto PKO 20040 Pocztowe konto rozrachunkowe 496



