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Ceny ogloszen: drobne 10 gr. za slowo, wiersz napisowy 50 gr.
Najtarfisze ogloszenie 1,50 zI. Cennik ogloszenn wysylamy na
zgdanie. Pisma za pobraniem pocztowem nie wysylamy.
Zobowiazania abonentéw ustaja z chwila odwolania prenumeraty.
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Nr. 19 (56) Sobota, 29 maja 1926 Rok 1Il.

Prenumerata kwartalna z przesylka pocztowa z 4.—, péiroczna zl 7.50.
roczna z! 14.50, zagranica kwartalnie zf 6.—, rocznie z} 22.—.
Prenumerate przyjmuja wszystkie ksiegarnie i urzedy pocztowe w kraju i Administr.

Przedruk wiadomos$ci dozwolony tylko za wskazaniem Zrédla.
Adres Redakcji i Administracji: Poznan, ul. Rzeczypospolitej 9.

J. F.

W ostatnich dniach walki domowej poniosto lotnictwo nasze
najbolesnisjszg strate. Padli od kuli bratniej synowie jednej Ojezyz-
ny, jeidnej Polski. Barwy polskie okryly sie amarantem krwi Zolnierza
polskiego ktéry szedt spetni¢ rozkaz w imig¢ dobra Rzeczypospolitej.
Lotnicy polscy przeszli bolesng prébe. Samoloty bialo-amarantowe
spadly ciezko na aki polskie, zlewajac obficie krwig pilota polskiego
ziemig nasza. Zestrzelone przez Zolnierza, ktéry na czapce miat
Orla Bialego, w ogniu walki bratobé6jczej grzebaty pod gruzami dziel-
nych naszych pilotéw i obserwatoréw.

Ci, co wczoraj jeszcze wspdlnie éwiczyli si¢ w przygotowaniach
do odparcia ataku wroga, dzi§ kulg przeznaczong dla najeZdZcy prze-
szywali pier§ towarzysza broni.

Jakie§ fatalne nieporozumienie pomieszato szeregi z pod jednego
sztandaru, z pod znaku potegi Rzeczypospolitej. A lotnik nie wdawal
sig w dysputy, jak na Zoinierza przystalo. Rozkaz swéj wypelnit,
zycie oddat i krew przelal, Rozkaz byl dla niego $wietym nakazem
sumienia.

Polska w Zalobie. — Po obu stronach szancéw, cigzka' krepa
okryla domy poleglych, po obu stronach zostawili Oni matki, wdowy
1 sieroty. Wyzszg byla Ich milos¢ dla Ojczyzny, silniejsze przywia-
zanie do ziemi rodzimej.

Nad mogitami bohater6w schylamy kqrnie czola.

Cze&é polegtym!
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Kurs nawigacji lotniczej.

Ciag dalszy.

W lotnictwie dzisiejszem trudno jeszcze o tak dlugie przeloty
bez zatrzymywania sie w drodze. Przy dalekich przelotach sterowcéw
n. p. Friedrichshafen—Lakehurst (Los Angelos) o wiele nawet korzystniej
jest podr6zowaé po ortodromijj, a to ze wzgled6w praktycznych; roz-
klada sie ja na kilka odpowlednich loxodromiji, ktére sie kolejno w drodze
stosuje.

Droga loxodromiczna jest dostatecznie okreélona, jesli znamy jej
poczatek (punkt wyjécia) i kat, ktéry ona tworzy z pcludnikami. Kat
ten zwany ,prawdziwym katem drogi” liczy si¢ od 0° do 360° od kie-
runku péinocnego N w kierunku wschodnim E. Z powodu szerokiego
zastosowania loxodromji w nawigacji, pomys$lano o skonstruowaniu spe-
cjalnych map, dajacych mozno$¢ latwego i wygodnego postugiwania sig
loxodromja. Mapy te, z ktérych pierwsza wykonang zostala w 1556 r.
przez holenderskiego nawigatora Merkatora do dzi$ dnia s3 uzywane
2z wielkiem powodzeniem we wszystkich marynarkach. Ze wzgledu na -
kulista forme ziemi, mozemy dokladnie przedstawi¢ formy jej po-
wierzchni na kuli, zwanej w geografji globusem. Chcac jednak w ten
spos6b uwidocznié z mozliwa dokladnoscia choéby tylko najwazniejsze
szczeg6ly jak miasta, drogi, rzeki i t. d., doszlibyémy do globusa takich
rozmiar6w, ze praktycznie nie moznaby go uzywaé. Musiano zatem
przedstawiaé powierzchnie kuli ziemskiej w cakoéci lub cze$clowo, na
plaszczyznach zwanych mapami, ktérych to stworzono kilkana&cie
systeméw. Mapy wykonywane sg zwykle w pewnej skali to znaczy,
7e zobrazowanie na nich cze$ci powierzchni zieml sa zmniejszone

w odpowiednim stosunku. Najcze$ciej uzywane sa skale 2.000.000
1 ) 1 L : 4 ;
17000000 | 500.000 to znaczy, ze n. p. w pierwszej skali 1 cm.

dtugosci na mapie odpowiada 2 milionom centymetr6w lub 20 kilometrom
w rzeczywistoéci. Jasnem jest, ze im mniejsza jest skala, tem wicksza
mamy dokladno§é mapy, jednak przy réwnych wymiarach przedstawia
mapa mniejsza czeéé powierzchni ziemi. Nie wchodzac narazie w szcze-
gély, mozemy jednak z géry stwierdzi¢, ze wskutek niemozliwosci
rozwiniecia powierzchni kuli na plaszczyZnie na wszystkich mapach
przedstawiane powierzchnie ziemi nle beda nigdy zupelnie zgodne
z rzeczywlsto$cig, lecz mniej lub wiecej znieksztalcone.

Odpowiednio zatem do poszczegélnych specjalnych celéw, dla
ktérych sa dane mapy przeznaczone, starano si¢ o dokladne odtwo-
rzenie tylko pewnych najwazniejszych w tym wypadku elementéw,
kosztem czego pozostale mniej wazne elementy, tracily jeszcze bardziej
pod wzgledem poréwnania z rzeczywistoScia.

Tak naprzyklad w mapach politycznych chodzi przedewszystkiem
o doktadne i zgodne z rzeczywisto$cia przedstawienie granic poszcze-
g6lnych panstw oraz powierzchni tychie, rownocze$nie zachowanie
rzeczywistych katéw i oddalen nie jest koniecznem. W mapach woj-
skowych wymagano przedewszystkiem dokladnego uwydatnienia terenu,
jak réwniez odlegto$ci, w mapach nawigacyjnych (dotad tylko morskich)
zachowania katéw, latwc§é wykreélania loxodromiji, wzglednie orto-
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dromji, mierzenia odleglosci i t. d. Dla. zado§€uczynienia powyzszym
wymaganiom powstalo zatem duzo system6éw map specjalnych, z ktérych
tu tylko najwazniejsze dla nas mapy nawigacyjne i lotnicze omawiaé
bedziemy.

Najwazniejsze dla nawigacji sg mapy w rzucie Merkatora, ktére
specjalnie do tego celu wykreslone zostaly. Na mapach tych musiala
byé powierzchnia kuli ziemSkiej przedstawiona z uwzglednieniem na-
stepujacych punktéw:

1. Wszystkie loxodromje pod postaciami linji prostych.

2. Katy zgodne z rzeczywistoscia.

3. Latwo$é mierzenia odleglosci.

Rzut mapy, odpowiadajacej powyzszym wymaganiom powstal
praktycznie w nastgpujacy sposéb:

Dookola globusa owinieto arkusz papieru, ktéry przylegajac do
niego tylko na obwodzie réwnika, zamykal globus w pewnego rodzaju
cylindrze papierowym. Potem odrzutowano wszystkie punkty z po-
wierzchni globusa na papier, po linjach prostych, przechodzacych przez
te punkty i $rodek globusa.

Praktycznie moznaby to najlatwiej uskutecznié, zrobiwszy globus
ze szklanej kuli pustej wewnatrz 1 umie$ciwszy w $rodku tej kuli lampe
elektryczng. Na powierzchni obwinietego papieru, odbily by sie wtedy
szczeg6ly na globusie przedstawione. Widzimy z tego opisu, ze na
obwinietym w ten sposéb papierze, tylko szczegély znajdujgce sie
w bezpoéredniej blisko$ci ré6wnika, to jest stycznosci papieru z globusem,
zostang w rzeczywisty spos6b przedstawione. Im dalej za$ od ré6wnika
i blizej ku biegunom, tem wicksze beda znieksztalcenia, wreszcie okolice
podbiegunowe, nie beda mozliwe do przedstawienia.

Na mapie tego rodzaju poludniki i réwnolézniki (t. zw. siatka
mapy) przedstawiaja’ sie jako linje proste, przecinajace sie pod katami
prostemi (90°).

Przedstawione szczegély powierzchni ziemi, odpowiadajag do-
kladnie rzeczywistoSci tylko na r6wniku i w miare zblizenia sie ku
biegunom sa stopniowo powiekszone. Powigkszenie to jest najwigkszem
w kierunku pionowym, aby jednak zachowaé ksztalty figur, musiano je
tez odpowiednio powigkszyé w Kierunku poziomym (szeroko$é). Z po-
wodu niemozliwoéci przedstawienia na mapie Merkatora okolic pod-
biegunowych, przedstawia si¢ to w dwéch dodatkowych oddzielnych
rzutach, jakby na arkuszu papieru przytknigtego do poszczegéinych
biegunéw prostopadle do osi kuli ziemskiej.

Na mapach Merkatora wszystkie poludniki sa porozstawiane w je-
dnakowych odstepach, réwnolezniki za§ w odstepach zwiekszajgcych
sie w miare oddalenia tychze od réwnika. Z tego wzgledu mapy te
nie maja jednukowej skali dla odleglosci, lecz r6ine skale odpowiednio
do réznych wysokosci geograficznych. Niedogodnosci z tego powodu
sq praktycznie niewielkie, gdyz o ile niema u dolu danej mapy grafiku
(linji krzywej), przedstawiajacego skale odleglosci w kilometrach dla
réznych wysokoéci geogr. mozemy sobie poradzié w inny latwy sposéb.

Na wysokosci danego oddalenia, bierzemy w cyrkiel lub mierzymy
linja, odleglo4é odpowiadajaca jednemu stopniowi na tej wysokoéci
geograficznej i potem mierzymy ile razy miara ta miesci sie w odda-
leniu, ktére chcemy wymierzyé. Wiedzac, ze odleglosé odpowiadajaca
katowi jednej minuty (1’) na powierzchni kuli ziemskiej, nazywa sie
mila morska, r6wnajaca sie 1852 metrom, zapomocg prostego mnozenia
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mozemy otrzymaé dana odleglo§é wyrazong w milach morskich lub
kilometrach. Naprzykled oddalenia, odpowiadajace 2!/, stopniom na
danej wysokodci geograficznej ré6wna sie 2'5 X 60 X 1852 = 277°8 km.

Odleglo$¢é odpowiadajaca 1° trzeba koniecznie braé na odpo-
wiledniej wysoko$ci geogr., poniewaz jak wyzej powiedzialem, odleglosé
ta jest wigksza im blizej bieguna. a

Laxodromja przedstawia sie¢ na mapie Merkatora jako linja prosta,
katy sa wszystkie zachowane, [co jest b. wygodne dla nawigaciji, do
kt6rej mapa ta jest prawie wylgcznie uzywana.

Mapy Merkatora obecnie w uzyciu sa wykonywane w réznych
skalach i przez to nie wszystkie daja sie laczyé ze soba.

C. d n SkC

Smigla metalowe.
(Flight 29. April 1926.)

W ostatnich czasach wysuwa sie w lotnictwie na plan pierwszy
kwestja $migie! metalowych. Nie ulega dzi§ bewiem watpliwosci, ze
w przyszloéci jakakolwiek forme przybraloby $miglo, bedzie ano podobnie
jak i samoloty, wykonywane z metalu. Obecnie posiadamy juz wiele
typ6w $migiel metalowych w uzyciu i chociaz zaledwie moznaby teraz
zadaé, by $migla metalowe przescigaly co do debroci wyprébowane
$migla drewniane, to jednak z wielu wzgled6w nie mozna watpié, ze
w szybkim tempie nadchodzi chwila, gdy $migla metalowe beda po-
wszechnie uzywane. Dlatego jest rzecza wazna $ledzenie postepbw
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(o ile samemu nie mozna braé w nich czynnego udzialu), jakie po-
czynily w lotnictwie $wiatowem $migla metalowe.

Niedawno wlasnie wykonano szereg doswiadczefi ze $miglami
metalowemi budowy ,,Tairey Aviation Company” i z normalnemi émlglaml
drewnianemi na samolotach De Havilland D. H. 9. Siddeley ,,Puma‘“.
Loty do$wiadczalne wykonano w tym samym dniu i o tym samym
czasie, tak Zze warunki lotéw byly identyczne. Ciezar pustego aparatu
D. H. 9. uzytego do doswiadczeri wynosil: 1100 kg., ciezar benzyny
i oliwy 300 kg., pilota 63.5 kg., obserwator 81,5 kg. Calkowity ciezar
w locie wynosil zatem 1545 kg. Wyniki do$wiadczen rejestrowaly
specjalne przyrzady umieszczone na aparatach. Niektére wyniki uwi-
docznione sa ponizej. Widzimy z nich. ze $miglta Tairey Reed Dural-
min posiadajg dzielno$¢ znacznie wigksza, tak przy wzbijaniu sie, jak
i przy locie poziomym na szybko§é. Zaznaczyé nalezy, ze wyniki te
nie byly poprawione, zatem nie sa one calkiem dokladne, jednak dla
cel6w poré6wnawczych jest to obojetnem,
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Wznoszenie sie:

Wyso~ | QZ i =L Obr./min l‘ Temp.
ko$é w | Drzewo |  Metal | ' . | powie-~
metrach | min. | sek. | min. | sek. | Drzewo| Metal | trza °C
314%)| 0 0’ | 1240 | 1240 | +12
314 | 0 0’ 1300 | 1310 | +9
471 | 1 | 17| 0 |54 | 1310 | 1310 | +8
628 | 17 |56” | 1’ |43 | 1300 | 1330 | +6
785 | 2 |56” | 2 |42” | 1300 | 1320 | -+4'5
942 | 8 [527 | & |297 | 1300 | 1310 | +3

1099 | 4 |42 | & [167{ 1800 | — | +2
1958° 4850 604 6Y ) oamilaBa0a =il
1414 | 6 | 517 | 5 | 49" | 1300 ‘ 13200 | 0
1571 |8 | 8| ¢ |37 | 1800 | — |—0%
1727 | 9 |447 | 7 |26* | 1300 | 1320 | —1
1885 | 11 | 11*) & | 14” | 1800 | 1310 | —2
2042 |12’ |36 | 9 |15” | 1300 | 1810 | —2%
2199 |13 | 37" | 107 | 24” | 1300 | 1820 | —3
2356 |15’ | 6” |11’ |39~ | 1300 | 1320 | —4
2513 | 16’ | 44” | 13’ | 32” | 1300 | 1310 | —5
2670 |18’ 35”7 |15’ | 1” | 1310 | 1320 | —5B
2827 | 20" | 34” |16’ | 17 | 1310 | 1320 | —6'
2084 |22 | 157 |17 |43~ I 1300 | 1310 | —75
3141 |24 |16” |19° (127 | 1300 | — | —95
Lot poziomy.

Wysokosé Km/godz. Obr./min

w metr. | Drzewo | Metal | Drzewo | Metal

3204 | 153 ’ 158 | 1360 | 1360

2010 | 166 174 | 1400 | 1400

1571 | 149 174 | 1410 | 1410

942 | 172 | 175 | 1410 | 1410

Lot przy ‘ |

ziemi | ‘

(31,4) | 180 187 | 1450 | 1450

*) Wazystkie wielkosci przeliczone z miar ang. wedlug proporcji,

Inz. Jerzy Teisseyre.

ang. — 0,453 kg, 1 mila ang. =— 1609 m, 1 stopa = 0,314 m.

Korespondencja z Pragi.

Od korespondenta naszego z Pragi otrzymali§my
szereg ciekawych artykuléw o stanie czeskiego lotni-
ctwa. Wiadomos$ciami temi dzielimy sie z Czytelnikami

Praga Czeska, 25 maja.
Przygladajac sie zbliska pracy naszych sgsiadéw,
wrazenie, ze echa wojny $wiatowej

1 funt

odnosi| sie
dawno juz przebrzmialy, w tak
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szybkiem tempie postepuje dzisiejsza gospoderka. W rzeczywistoéci
Czesi, uzyskujac niezaleznosé polityczna, znaleZli sie o tyle w lepszej
sytuacji gospodarczej, ze gros fabryk i zaklad6w przemystowych, ktére
stanowily podstawe przemyslowg dawnej Austrji, zostalo zamkniete
granicami Czechostowacji. Spadkobiorcy przemyslu cesarsko-krélew-
skiego zastali go w stanie zupelnego rozwoju, nietknietego zawieruchg
wojenng. Przeciwnie, z chwila wybuchu wojny, produkcja sie wzmogla,
gdyz jesli chodzi o lotnictwo, wszystkie fabryki, ktére mialy jakakolwiek
wspélnosé z przemystem lotniczym, pracowaly na obrone. Pozatem
staly one zdala od frontu i linji granicznych. Wojna $wiatowa zatem
miala jedynie dodatnie wplywy na uksztaltowanie sie przemyslu lot-
niczego.

Sprzyiajace warunki zachecily Czechéw do pracy twérczej, dzi§
w przemyéle lotniczym Czesi odgrywaja powazna role. Francja, zdaje
sie powaznie liczyé z mozliwoscia konkurencji czeskiej, interesuje sie
wynikami konstrukcyjnemi naszvch sasiadéw, §ledzac z zajeciem stale
ich postepy.

W produkcji samolotéw wilasnej konstrukcji przoduje fabryka
Acro, zalozona w kilka miesigcy po ukonstytuowaniu sie Republiki,
Wiasnych typéw wypuscita fabryka okolo czterdziestu. Kilka typéw.
budowanych dla wojska, po pré6bie oficjalnej zakwalifikowano i roz-
poczeto budowe seryjna. Naogé!l produkcja Aero jest bardo rézno-
rodna. Poza samolotami wojskowemi (szkolne. my$liwskie, wywia-
dowcze. specjalne do nauki akrobacji) buduje si¢ aparaty komunika-
cyjne i transportowe.

Samoloty Aero maja za soba wiele rekordéw czeskich, z ktérych
cztery notowane sa jako rekordy Swiatowe. Ponizej podaje tabele
rekordéw oficjalnych: ,

Rekordy §wiatowe. '

Data. Typ. Pilot. Rodzaj rekordu.
7. 9. 24, A-12 Fr. Lehky Szybko$é na przestrzeni 100 km

z obc. uzyt. 250 kg
7. 9. 24, A-192 '3 Szybko$§é na przestrzeni 200 km
z obc. uzyt. 250 kg

7. 9. 24. A-12 J. Kalla Szybkosé na przestrzeni 100 km
z obc. uzyt. 500 kg
7. 9. 24. A-12 B. Kaspar Szybko§é na przestrzeni 200 km

z obc. uzyt. 500 kg

Rekordy narecdowe

Data. Typ. Pilot Rodzaj rekordu.
11. 9. 21. A- 4 R. Polanecky Wysokosé :
1. 12. 22. A-10 J. Novak Wysokodé z obc. uzyt. 500 kg
1. 10. 23. A-18 VI Cerny Wysokoéé
6. 8.23. A-18b J. Novak Szybkosé na przestrzeni 200 km
21. 3.24. A-18 ! Wysokosé
14. 5.44. A-18 A Wysokoéé
7. 9.24. D-18c ) Szybko§é na przestrzeni 200 km
7. 9.24. A-12 Fr. Lehky Szybko&¢ na przestrzeni 100 km

z obc. uzyt. 250 kg

7. 9.24, Dp-12 ) Szybko§é na przestrzeni 200 km

z obc. uzyt. 250 kg
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7. 9.24. A-12 J. Kalla Szybko§é na przestrzeni 100 km
z obc. uzyt. 500 kg

7. 9. 24. A-12 B. Kaspar Szybko§é na przeetrzeni 100 km
z obc. uzyt. 500 kg

13. 9.25. A-11 A. Vicherek Dlugo$é lotu

13. 9.25. A-11 X Przestrzef

13. 9. 25. A-11 4 Szybko$é na przestrzeni 500 km

13. 9. 25. A-11 i1 Szybko§é na przestrzeni 1000 km

13. 9.25. A-11 T Szybkosé na przestrzeni 1500 km

20. 9. 25. A-11 A. Svozil Szybko$§é na przestrzeni 200 km

z obc. uzyt. 500 kg.

Konstruktorowie fabryczni $ledzq uwaznie postepy zagranicy,
wprowadzajgc najnowsze udoskonalenia do swych typéw. Zwleszcza
dotyczy to orjentacji co do wprowadzenia nowych materjal6w. Metal
powoli opanowuje sytuacje i stosowany jest w konstrukcjach samo-
lotéw bo jowych.

Materjaly podlegaja dwukrotnym prébom wytrzymatosci jako su-
owce, lub pélfabrykaty, poczem przechodza kontrole juz w stanie
rotowym. Fabrykacja rozpada sie na 20 dzial6w. Na czele biura
gonstrukcyjnego stoi inzynier A. Husnik, szef-konstruktor Aero.

Pr6cz Aero, w Pradze na Letnanach istnieja zaklady produku-
kace przewaznie samoloty wojskowe. Platowce sportowe Avia buduja
zaklady Milos Bondy i Ska ré6wniez w Pradze.

Aparaty Avia B.H. 11 znane sg ze zwycigstw w zawodach tu-
rystycznych Coppa d’ltalie. y

Poza sportowymi buduje sie tu réwniez i samoloty szkolne do
nauki akrobacji (Avia B.H. 22) z silnikiem Hispano-Suiza 180 km).

Przemyst silnikowy rozwija sig¢ réwniez pomyS$inie. Silniki
Hispano-Suiza buduja zaklady Skoda wg. zakupionej licencji Za
wlasny typ silnika uznaé nalezy silnlk ,,Walter 85 KM, 7-mio cylin-
drowy gwiazdzisty, chiodzony powietrzem. Buduje te silniki fabryka
Walter i Ska.

W roku biezagcym Czesi rozpocz¢li budowe instytutu serodyna-
micznego. Instytut ten ma stanaé na Letnanach i wg. projektéw mieé
bedzie nowoczesne urzadzenia. Oczekiwaé nalezy, iz doprowadzona
do kofica budowa instytutu i prace laboratoryjne popchna przemyst
lotniczy ku dalszym udoskonaleniom. Pilot.

Personel lotnictwa wojskowego.

W jednym z jesiennych zeszyt6w francuskiego dwutygodnika lot-
niczego ,,Aérophile”, deputowany kpt. Couhé, b. pilot slynnego XII
dyonu mysliwskiego z czaséw wielkiej wojny, poruszy! niezmiernie cie-
kawe, aktualne i dla nas, zagadnienie ,,Czy odczuwamy kryzys pilot6w*.

Artykul poswigcony jest oméwieniu obecnego kryzysu pilotéw
w lotnictwie francuskiem, sposobom rekrutacji, oraz utrzymenia w tre-
ningu pilotéw rezerwy, ktérzy niezbedni sa dla przyszlej wojny.

Bezzwlocznie w numerze nastepnym ukazaly sie dwie odpowiedzi—
pierwsza deputowanego majora Brockard, réwniez lotnika, druga za$
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Generalnego Insp. Aeronautyki Armji Francuskiej, znanego w Polsce
gen. Niessel'a.

Wobec tego, ze zar6wno pierwsze, jak 1 nast¢gpne artykuly, wy-
czerpujagco oswietlaja zagadnienie kryzysu personelu lotniczego
we Francji, przyczem poruszaja te sprawe zasadniczo, uwazam, ze
korzystne bedzie zaznajomié szerszy ogél z pogladami w tym kie-
runku; artykul za§ gen. Niessel'a umie§cimy w calosci w tlomaczeniu,
bowiem zawiera jasny i rzeczowy poglad na calo$é przygotowania per-
sonelu lotniczego, co dla nas ma pierwszorzedne znaczenie.

W dalszym ciggu wskazemy nasz punkt widzenia (dyskusyjny)
na dostosowanie organizacji pokojowej do potrzeb rodzimego lotnictwa.

Na wstepie swego artykulu, kpt. Couhé przedstawia istniejace
sposoby i rezultaty rekrutacji do lotnictwa oficer6w zawodowych i re-
zerwowych. Ci ostatni, bedac jeszcze w cywilu przed powolaniem
do wojska, moga uzyskaé dyplom pilota, szkolac sie w specjalnych
,,bursach® — przyczem wyszkolenie lotnicze w niczem nie stoi im na
przeszkodzie przy wykonywaniu ich moralnych obowiazkéw stuzbowych,
jak réwniez nie przeszkadza kontynuowaniu nauki w szkolach $rednich
lub wyzszych, gdyz przeprowadza si¢ w porze roku najdogodniejszej
i w godzinach pozastuzbowych.

Kpt. Couhé zwraca uwage, ze pomimo zastosowania znacznych
przywilejéw, ilo§é oficeréw zawodowych, wcielanych corocznie do lot-
nictwa, jest przerazajaco niewystarczajgca, jak réwniez niewystarczajgca
jest ilo¢ oficer6w lotnictwa, ktérzy ukoriczyli szkoly wyzsze, wzgl.
szkoly politechniczne. Co sig tyczy podoficer6w zawodowych, ilo$é
zglaszajacych sie jest wystarczajaca i w tym wzgledzie brakéw lot-
nictwo francuskie nie odczuwa.

Omawiajac nastepnie sprawe szeregowych, odslugujacych normalny
okres sluzby wojskowej, kpt. Couhé stwierdza, ze zmniejszony czas
sluzby (18 miesiecy) nie pozwala na wyszkolenie pilotéw z kontyngensu,
co uniemozliwia posiadanie odpowiedniej ilosci piloté6w rezerwy.

Co prawda, zaréwno dla przyszlych oficer6w rezerwy jak i dla
szeregowych istnieja zorganizowane male centra wyszkolenia — bursy,
do ktérych moga sie¢ zgleszaé przedpoborowi trzech najstarszych rocz-
nikéw, gdzie mogq otrzymaé dyplom pilota jeszcze przed wcleleniem
do wojska. W tym wypadku, w razie powolania ich do stuzby czynnej,
piloci-poborowi kierowani sa odrazu do szkoly lotniczej dla odbycia
treningu na platowcach bojowych, poczem dopiero przydzielani s do
puikéw lotniczych.

Sposéb ten, zepewniajacy posiadanie rezerwy pilotéw, okazal sig
dobrym i w latach ostatnich dal si¢ odczuwaé znaczny naplyw przed-
poborowych; tylko z racji ograniczonych kredytéw. jak réwniez bardzo
srogiego przegladu lekarskiego, ilo§é wyszkolonych pilotéw przedpobo-
rowych w ostatnich 2 latach (23 1 24) osiagnela cyfre 407.

Po przybyciu do pulku nowowcieleni rekruci-piloci obznajmiaja
si¢ szczegélowo z platowcami bojowemi ewent. szkola mysliwska,
uzbrojeniem, obserwacja, lataniem w szyku—tem wszystkiem, co w lot-
niczej mowie nazywa sie ,,inteligencja latania®“. Przechodza oni réwniez
kurs normalnego wojskowego wyszkolenia.

Podkreslajac skutecznodé i doniosto§é tej akcji, szczegélnie
w znaczeniu spopularyzowania idei lotnictwa, kpt Couhé zaznacza, ze
przyszto$é bezpieczefistwa powietrznego Francji zaleze¢ bedzie od
iloSci jej instytucyj wyszkoleniowych lotniczych.
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Nastepnie omawiany jest obecny sposéb utrzymania w treningu
pilotéw rezerwy. Po powrocie z wojny, piechur, saper, artylerzysta
czuli si¢ szcze$liwymi w rodzinnym gronie, jednemu tylko zdemobili -
zowanemu lotnikowi brakowalo w zyciu codziennem przestrzeni, swo-
body ruchéw, emacji, z ktérq sie zzyl i do ktérej sie przyzwyczail.
Gdyby to bylo na czas zrozumiane i byly ku temu zastosowane na-
tychmiastowe $rodki przynajmniej 3/4 pilotéw z wielkiej wojny, byloby
do dzi§ dnia w ciaglym treningu, t.j. pozostaliby natychmiast uzyteczni
na wypadek wojny.

Wskutek zaniedban w tym kierunku ryzykuje sie stracié na zawsze
znaczng ilosé starych., wyprébowanych, bojowych piloté6w. Dopiero
z koricem 1920 roku stworzone zostaly dla pilotéw rezerwy, staraniem
i érodkami Richarda’a, specjalne centra treningowe w poszczegélnych
miastach Francji.

Pomimo znacznego op6znienia, centra treningowe funkcjonuja
bardzo intensywnie, dajac corocznie mozno§é 800 —900 pilotom pod-
trzymywaé swéj trening. Zaczatkl dobrej crganizacji, stworzonej przez
p. Richard’a pomimo koniecznosci szybkiego rozwoju, nie rozwijaja sie
w nalezytym stopniu wskutek ograniczen budzetowych, co tez kpt.
Couhé szczegélnie podkresla, gdyz, zdaniem jego, nieznaczne stosun-
kowo przeszkody finansowe nie moga i nie powinny staé na prze-
szkodzie ku konserwacji dobrych pilotéw rezerwy.

Obecnie za jedyny $rodek rekrutacji i utrzymanie w treningu do-
statecznej ilo&ci pilotéw- prelegent uwaza, nie czekajgc na odpowiednie
zwigkszenie budzetu, tworzenie okregowych szkél! lotniczych, przy nich
organizowaé nalezy grupy kandydatéw zglaszajacych sie¢ do lotnictwa
(przedpoborowych), jak réwniez tamze tworzyé specjalne centra treningo-~
we dla pilotéw rezerwy, pozostawiajgc w dalszym ciggu miejscowym Aero-
Klubom pozyteczna i energiczna propagande lotnicza.

Obliczajac og6lng ilo§é piloté6w we Francji w obecnym czasie,
kpt. Couhé stwierdza, ze nie przekracza ona ilo$ci 3.370, natomiast
przy koficu wojny $wiatowej, francuzi, majgc 4.000 samolotéw czyn-
nych w linji, przechodzili na program 6.000 platowc6éw, maja w za-
nadrzu program 8.000 platowcéw.

Sluszne tez sg uwagi, ze ilo§é obecna jest wystarczajaca; przyj-
mujac za$ jeszcze pod uwage, ze rozliczaé na lotnictwo cywilne
w razie mobilizacji nie mozna, bowiem nie bedzie ono zbyteczne
lecz prawdopobnie powiekszy sie, tworzac specjalng sluzbe transportows.
Przeto obecnych 127 pilot6w cywilnych, doskonale wytrenowanych,
przyzwyczajonych do dlugich i uc¢iazliwyeh lotéw w niesprzyjajacych
warunkach atmosferycznych, dobrych obserwator6w — nie bedzie sie
powolywalo bezposrednio do linji, pozostawiajgc na réwniez odpowie-
dzialnych funkcjach jak to laczno&é z kolonjami, ewentualnymi sojusz-
nikami i t. d.

Do ogélnej ilosci niezbednych pilotéw réwniez dorzucié trzeba
bedzie pewna ilo$é pilotéw, przeznaczonych do transportu platowcéw
nowych, z ty!éw na front. W sumie stwarza to wielki niedobér pilotéw
w lotnictwie francuskiem.

Zakoriczajac swéj artykul, kpt. Couhé zwraca sie do postéw sej-
mowych, czlonkéw Aeroklubu, do prowincjonalnych organizacyj i sto-
warzyszen z haslem: do czynu! Czas stracony, szczegélnie w lotnictwie,
nie da sie nadrobié i nie przejdzie bezkarnie dla ojczyzny.
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W nastepnym numerze ,,Aérophile’ pospieszyl z odpowiedzia de-
putowany major Brockard.

Zaznaczajac na wstepie wielka aktualno$é poruszonego zagadnienia.
oraz uznajac za rzeczowe i prawdziwe o$wietlenie rzeczywistego stanu
rzeczy, szczeg6lnie co do niewystarczajacej ilosci oficeréw zawodo-
wych, wcielanych do lotnictwa, mijr. Brockard jednakze daleki jest od
oceniania obecnej sytuacji, jako , kryzysu“, natomiast nie odbiera mu
w niczem, a nawet podkre$lajac powage obecnej sytuacii.

Tak zw. ,kryzysy'“ w lotnictwie, zdaniem mjra Brockard, sa nor-
malnem zjawiskiem. Lotnictwo w ciggu 15 lat swego istnienia prze-
szto juz dobre 30 kryzyséw, bardziej lub mniej tragicznych, bardziej
lub mniej sensacyjnych. Mjr. Brockard dochodzi do wniosku, ze
fundament powojennej organizacji lotnictwa jest dobry, trzeba go tylko
wzmacniaé i rozszerzaé, biorac pod uwege, ze dwa zagadnienia, doty-
czace uzupelnienia pilotami, ktére sa badZ zaniedbane, badZ blednie
uregulowane, a to: - :

a) przeglad lekarski, ktéry poprzedza wcielenie,
b) trening pilotéw rezerwy.

Trening pilotéw rezerwy nie osiagnie nalezytych rezultatéw, o ile
nie bedzie polaczony z pewnemi badz pienieznemi wynagrodzeniami,
badZ pewng moralng satysfakcjy. W nowym projekcie orderéw ,,Me-
dalu wojskowego" i ,,Legji Honorowej“ okres przeszkolenia wojsko-
wego, do ktérego zaliczaja si¢ ré6wniez godziny wylatane w centrach
cywilnych, odgrywaé bedzie, przy wnioskach o nadanie tych orderéw,
powazne znaczenie.

Omawiajgc w dalszym ciggu sprawe przegladu lekarskiego kan-
dydat6w na pilotéw, major Brockard uwaza, ze przeglady lekarskie
sy zbyt jednostronnie wprowadzone, wylacznie z punktu widzenia
lekarskiego. Okresla sie zdolno$¢ kandydata, opierajac sie na dokladnych
danych, dotyczacych fizycznej budowy, nie biorgc pod uwage jego
walor6w moralnych, jego temperamentu, zamilowania do lotnictwa,
energji, zacietosci i t. p.

Wskutek powyzszego, przeglad lekarski odrzuca */; kandydatéw
z przyczyn li tylko natury fizycznej. Jednakze nikt nie zareczy a priori
czy przyjeta Y3, pomimo doskonalych warunkéw fizycznych, bedzie
dobrymi pilotami, jak rowniez trudno jest stwierdzi¢ ilu kandydatéw
odrzuconych mogloby byé dobrymi i chetnymi pilotami, nie zwazajac
na pewne braki fizycznego ustroju. Wojna $wiatowa pozostawila ty-
sigce przykladéw, ze szereg lotnik6w, majac tylko $rednie warunki
fizyczne, a nawet i niewystarczajace, byli pierwszorzednymi, obowiazko-
wymi pilotami lub obserwatorsmi. Znane sa wypadki, ze po kilka
razy ranni piloci, obserwatorzy bez oka, bez nogi, bez reki, wykony-
wali jednak wy$mienicie wszystkie na nich nalozone zadanie.

Zdolno$¢ do sluzby w lotnictwie nie opiera sie bowiem wy-
tacznie na welorach fizycznych, lecz na checiach, na zamilowaniu do
sluzby lotniczej na obowiazkowosci i t. d.

Tych oto zalet, raczej moralnych, niz fizycznych, nalezy szukaé
u kandydatéw na pilotéw.

Nie starajac si¢ bynajmniej krytykowaé dzialan wladz lekarskich,
ktére li tylko skrupulatnie wypelniaja nakazane im funkcje, mjr. Brockard
stwierdza, ze funkcje te sa zbyt bezwzgledne i Zle okreslone.
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Jako przyklad podaje, ze na 550 mlodych ludzi, ktérzy stawali
do przegladu lekarskiego w roku 1924, — 350 zostalo odrzuconych
a 200 tylko wcielonych. Czyz byli oni najlepsi z punktu widzenia
walor6w moralnych w pierwszym rzedzie niezbednych dla lotnictwa.
Niema zadnej podstawy tego twierdzi¢ juz a priori.

Aby jednak nie pozostawi¢ wylacznie jednej krytyki bez ewen-
tualnego rozwiazania, mijr. Brockard proponuje nastgpujaca selekcje
kandydatéw przez lekarska komisje przegladowa:

1. mlodzi ludzie, bezwglednie nie nadajacy si¢ do sluzby w lot-
nictwie.

2. mlodzi ludzie o zdolno$ciach watpliwych,

3. mlodzi ludzie o zdatnoéciach érednich,

4. dobrzy, zakwalifikowani przez komisje.

W wyniku powyzszego, dwie grupy l-sza i 4-ta, odrazu sig¢ wy-
eleminowuja : 1-sza sie odrzuca, 4-ta wciela. Pozostaja grupy o zdat-
noéciach watpliwych i $érednich. Dla ostatecznego okreélenia przy-
datno$ci tych grup do stuzby w lotnictwie, winna byé powolana komisja,
w sklad ktérej wejdq starsi oficerowie piloci, specjalnie wybrani,
z duzg praktyka i znajomos$cia rzeczy. Komisja ta ponownie zbada
kandydaté6w tych grup, tym razem opierajac sie juz bardziej na ich
ewentualnych walorach moralnych, zbierajac o nich wiadomosci, badz
ze szk6l, ktére przeszli, badz z zaklad6w, gdzie pracowali, sprawdzajac
ich energije, inicjatywe, szybko$é orjentacji, ich poziom inteligencji i t. d.

Mjr. Brockard nie ludzi sig, ze jest to zadanie bardzo trudne do
rozwiagzania, lecz uwaza, ze tylko tym sposobem mozna ,wylowié
wszystkich ludzi rzeczywiscie zdatnych do sluzby w lotnictwie; twierdzi
jednoczesénie, ze gdyby ten sposéb byl zastosowany w r. 1924 do tych
550 kandydat6éw, stosunek przyjetych do lctnictwa bylby odwrotny,
t. j. zakwalifikowanych byloby prawdopodobnie nie 200, a 350.

Koniczac swéj artykul, mjr. Brockard podkresla waznos¢ do-
boru personelu, bez réznicy przyjetych sposobéw, byle w koficowym
rezultacie mieé pilotéw, ktérzy lubig lataé, chca lata¢ i ktérzy w od-
powiedniej chwili beda gotowi do ofiarnosci na rzecz Ojczyzny.

Nastepnym artykulem w tejze sprawie byl artykul Generalnego
Inspektora Aeronautyki Armii Francuskiej, Generala Niessel’a, pod ty-
tulem ,,Personel lotnictwa wojskowego‘’.
| Przytaczamy go in extenso.

»P. Kapitan Couhé, lotnik-pilot i pose! do parlamentu, w czaso-
pismie Aérophile oglosit pod tytulem ,,czy odczuwamy kryzys pilotsw*,
referat dokladnie udokumentowany, w zupelno§ci wyczerpujacy zaga-
dnienie personelu ,,pilotéw® w lotnictwie.

Powyzszy referat tak lub inaczej porusza zasadnicze sprawy i do~
wodzi o trafnem i jasnem zrozumieniu potrzeb materjalnych i meral-
nych naszego lotnictwa wojskowego.

Wobec laskawego zwr6cenia si¢ do mnie ,,Aérophile*, z prosba
o wypowiedzenie sie w tej sprawie, sformuluje me poglady w krétkich
stowach.

Pozostawiajac na uboczu kwestje ,,personelu latajgcego rezerwy*,
w zupelnosci wyczerpang przez kapitana Couhé, biorac pod uwage
rzeczywiste obecne warunhi, przystapie do rozwazanh nad personelem
,zawodowym* naszego lotnictwa wojskowego.
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1. Personel latajacy.

Personel latajacy lotnictwa wojskowego moze byé wykorzystanym
tylko wtedy, gdy jest stale utrzymywany w treningu latania, i to la-
tania wojennego, wykonywanego w celach zupelnie okreslonych.
Personel'latajacy sklada sie z pilot6w i nawigatoréw t. j. obserwatoréw,
bombardjeréw, strzelc6w platowcowych i t. d, bez ktérych ci pierwsi
(wyjatek stanowi lotnictwo my$liwskie — nie maja racji istnienia:

a) pilot i obserwator. :

lle dyskusji toczylo sie na temat podzialu personelu na te duze
kategorje! Pilot przez diuzszy czas byl niezaprzeczalnym krélem:
obecnie trzeba wymagaé, by wszyscy oficerowie piloci otrzymali réwniez
tytul obserwatora. Jesli pilot nie uczestniczy caly swa inteligencja
i checis w zadaniu, za wykonanie ktérego jest odpowiedzialnym jego
pasazer (fotografje, koregowanie ognia, bombardowanie i t. d) — za-
danie zostanie Zle wykonane lub [conajmniej nastreczy duzy przyrost
trudnoéci. Nie ulega kwestji, ze wlasciwie wywiady, fotografje i t. d.
wyknnane przez pasazera, beda wykorzystywane przez inne bronie,
i ze jeden (obserwator) jest odpowiedzialny za manipulacje radjo
jak réwniez, ze w powietrzu on wlasniero zkazuje. .

Oficerowie, z innych broni, ktérzy sa specjalnie przygotowani
i wyszkoleni w swych broniach — naturalnie winni uzupelnié normalny
kontyngens obserwatoréw.

Przyznajmy wladciwa warto$é kazdej z tych czeéci zalogi. To
bedzie zupelnie sprawiedliwe. A zatem w stosunku do warto$ci
dajmy réwnoznaczna rekompensate. Obecne czasy zmuszajq, by re-
kompensata byla zmaterjalizowana. Chce przez to powiedzieé,” ze
byloby zupelnie sprawiedliwe przyznaé¢ dodatek funkcyjny obserwatora
réwnoznaczny z dodatkiem funkcyinym pilota.!)

Jedna rola warta jest drugiej: powszechne niebezpieczeristwa sa
réwne. Nie przypuszczam, by duzo pilotéw zaufalo sig¢ z entuzjazmem
swym kolegom pilotom, najbardziej pewnym.

Co sie tyczy oficer6w zawodowych, przydzielonych do wojsk lot-
niczych, sprawa w praktyce rozstrzygnieta jest w ten sposéb, ze nowy
dekret wymaga od nich uzyskania dwéch dyploméw: pilota i obserwatora.

Niejednostajno$é w traktowaniu catkowicie stosuje si¢ réwniez
i do personelu latajacego nszeregowych®. Uderzajacem jest, ze strzelcy
platowcowi, bombardjerzy, fotografji i t. d., ryzykujac jednakowo jak
i piloci, otrzymuja dodatek nizszy. Tak dlugo, jak dodatek lotniczy
nie zostanie zréwnany, lotnictwo woijskowe nie otrzyma potrzebnej
iloéci personelu ,,pasazerskiego’’. Aby uzyskaé potrzebna ilo§¢, trzeba
ponie$¢ wyrazne ofiary materjalne.

To tez, gdy przebrniemy przez trudnoéci finansowe, zetkniemy
sie z sednem rzeczy, kt6ra na samym poczatku rozszerzylem, méwiac
zamiast: ,,czy odczuwamy brak pilot6w’ — ,,czy odczuwamy brak per-
sonelu lotnictwa wojskowego'‘ — czy mamy dostateczng ilo$é pilotéw,
obserwatoréw, technikéw i mechanik6w?

Zatrzymam sie na tym ostatnim punkcie, gdyz ma to dla nas
znaczenie zywotne.

b) oiicerski personel latajacy.

1) W armji francuskiej, obserwatorzy pobierajg mniejszy dodatek lotniczy.

W lotnictwie polskiem pilot i obserwator pobieraja réwne dodatki. (Przypisek
tlumacza).
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Ustawa regulujgca okreélenie personelu latajacego lotnictwa woj-~
skowego stawia za warunek oficerom zawodowym: otrzymanie tu po-
dwéjnego tytulu pilota i obserwatora, Wymaga to od nich duzej pracy
i dlugiego przygotowania sie do ich fachu. Gdy sie weZmie pod uwege
donioso$é roli, jaka bedzie w przysztej wojnie odgrywal najposledniejszy
nawet wykonawca — wymagania stawiane przyszlym oficerom lot-
nictwa nie sa zbyt wielkie.

Koniecznem jest przeprowadzaé rekrutacie z ellty oficerstwa,
dlatego tez nalezy oprzeé swéj wybér na odpowiedniej ilosci kandydatéw.

Kapiten Couhé wspomnial o podoficerach zawodowych. Dotych-
czas ilo§¢ z poéréd nich kandydatéw na oficer6w zostala dosyé ogra-
niczona: szkola w Versailles wyszkolila w r. 1923 tylko 8. Lecz o ile
ilo§¢ jest slaba, o tyle jako$é jest wySmienita. Uczniowie-oficerowie
zadziwiajaco pracowali, egzaminy zlozyli znakomicie, po calorocznym
przykladnym zachowaniu sig, gorliwosci i doktadnem zrozumieniu swych
obowiazkéw.. Wiem, ze wiekszo$é z nich otrzymala wyrobienie z czaséw
wojny.

Nie ulega watpliwoéci, jeste§my w moznoSci osiagnaé z tej re-
krutacji wiecej niz spodziewamy sie. Co za$ sie tyczy wychowankéw
z Saint.~- Cyr. wzgl. z politechniki (oficer6w zawodowych i inzynieréw,
przypisek t!é6macza), ktérzy wstepuja do lotnictwa, — ‘kapitan Couhé,
dokladnemi cyframi podkreslit ich nieznaczna ilo§é. Jakie -sa ku temu
powody? Wylacznie te, ze we Francji, zamilowanie do lotnictwa nie
jest jeszcze w takim stopniu rozwiniete, jakgdybyémy tego chcieli.
Nawet rodziny wywieraja wplyw na swych dorastajgcych dzieci, kie-
rujac ich do broni, bardziej bezpiecznych*'w okresie pokojowym.

Wiemy doskonale, ze do stuiby w tej niebezpiecznej broni przy-
wigzane sg pewne przywileje pieniezne. Lecz bardzo rzadko spotyka
sie mlodzierica, by w 20 lat byl wyrachowany. Korzy$ci materjalne
wchodza w gre dopiero na poczatku sluiby oficerskiej, bowiem, nie
mysle, ze kto$ zrobil karjere zyciowa zostajac oficerem!

Nie! Kandydat na oficera poddaje sie wyraznym wplywom oto-
czenia, czestokroé atewizmu, lub rodzinnych tradycyj. [ trzeba, zeby
tak bylo.

Czy tych zawodowych cficer6w mamy wystarczajacg ilo§é?

Na pierwszy rzut oka, mam wrazenie ze tak. Saint-Cyr przy-
dziela nam tyle, ile zadamy. Lecz daje nam oficer6w bez zadnego
wyboru, sprawiedliwie przeprowadzajac podzial dla wszystkich broni.
Po usunieciu odrzuconych przez przeglad lekarski, (skadinad wyraznie
za srogi), pozostaje nam tylu, ile mamy wakanséw wolnych. Lecz
iloé¢ wakans6w wolnych nie odpowiada rzeczywistym potrzebom lot-
nictwa wojskowego.

Nasze etaty czasu pokojowego przewidujg tylko jednego obser-
watora na eskadre wywladowcza lub niszczycielska.

Nalezaloby te ilos¢ zwiekszy¢ w czwérnaséb, jakto
jest w lotnictwie wloskim, kt6ére ma 4 obserwatoréw
zawodowych na eskadre w czasie pokojowym,. (Podkresle-
nie tlomacza). _

Czy mozemy liczyé na obserwatoréw z rezerwy? Jak dlugo na
poczatku wojny bedzie wymagalo szkolenie wigkszosci z nich, by po-
stawié ich au courant nowoczesnych wymagan ?

Co za$ sie tyczy obserwator6w oficer6w innej broni, wcielenie
ktérych byloby pozadane, sa oni niestety ograniczeni iloécig i nie trzeba
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réwniez zapominaé, Ze tym samym stwarza sie znaczne braki oficerskie
w innych broniach. :

To tez, w rzeczywisto$ci, pozornemu nadmiarowi naszego perso-
nelu latajagcego — odpowiada efektywny brak personelu rzeczywiscie
niezbednego.

Inne panstwa, ktére to juz zrozumialy, szukajg sposobéw by za-
opatrzyé sie we wszystko, kladac nacisk wigkszy od naszego, na
kadry zawodowe, przedewszystkiem oficerskie. We Francji, jestesmy
obecnie ograniczeni budzetowo, lecz jeste$Smy réwniez ograniczeni nie-
wystarczajacg iloScia mlodych oficer6w, pragnacych poswiecié sie
stuzbie w lotnictwie.

Ograniczajgc sig finansowo, musimy umieé wydawaé nasze pie-
niadze celowo. Propaganda lotnicza, ta wojna krzyzowa na korzysé
idei powietrznych — winna byé posunigta jaknajdalej. Coby sie nie
dziatalo w tym kierunku, nie bedzie nigdy zaduzo, bez wzgledu na
to, czy wysilek bedzie zbiorowy, czy pojedyficzy. Opora tej wojny
krzyzowej winna byé walka o idealy narodowe przeciwko prywacie,
odrebnemu egoizmowi t. j. walka dla dobra ogétu przeciwko widzimisig
poszczegélnych jednostek. Niemcy i Wlosi daja nam przyklad Nie
mozemy mniej dziala¢, niz oni.

c) szeregowi,

Kwestja ,,pobrania® personelu latajgcego oficerskiego — jest juz
oméwiona, pozostaje personel latajacy szeregowych.

Kapitan Couhé doskonale ujgl sprawe pilotéw. Ze swej strony,
do jego wywodéw, dodam nastepujacg uwage. Obecne nasze ,bursy'’
pilotéw czestokroé wykazuja braki ogélnego wyszkolenia. Te braki
daja sie nastepnie odczuwaé przedewszystkiem w oddzialach lotnictwa
mysliwskiego, gdzie pilot, jakim by on nie byl, bedac w swym pla-
towcu odosobniony, jest powolany do wykonania zadan. wymagaja-
cych od niego inteligencji i zdolnosci przewaznie juz oficera.

Jakiz jest érodek zaradczy? Polega on wylacznie na mozliwie
dobrym doborze. Trzeba by$my znalezli o wiele wiecej kandydatéw,
oraz by ci kandydaci rekrutowali si¢ ze sfer spolecznych o znacznym
poziomie kulturalnym.

W tym wypadku ma duzo do zdzialania propaganda Nawet gdy-
bysmy byli bogaci materjalnie, mimo to bedziemy jeszcze ograniczeni.

Co za$ sie tyczy szeregowych, strzelcéw ptatowcowych, bombar-
djer6w i latajacych specjalistéw radjo, Jui zaznaczylem, zeby osiagnaé
zqdang liczbe kandydatéw — nie widze innego sposobu, jak przyznaé
im dodatek lotniczy réwnoznaczny z dodatkiem pilotéw.

Dop6ki nie ustali si¢ jednolitego traktowania caloéci personelu,
latajagcego — wszyscy latajgcy beda chcieli byé pilotami. To jest zu-
pelnie logiczne i zupelnie ludzkie. I znowu powraca na arene kwestja
materjalna, ktéra si¢ staje zasadnicza. Sg réwniez jeszcze i inne po-
wody.

W ciagu 18 miesiecy sluzby obowiazkowej nie wyszkoli sie (wy-
laczajac pojedyniczych uzdolnionych) dobrego strzelca platowcowego,
specjalisty radjo, ani tez dobrego bombardjera. Trzeba ich po ukon-
czonej sluzbie ponownie wciggaé do wojska, a dla zawodowych — trzeba
pienigdzy. Innemi sposobami nie mozemy rozstrzygnaé tego zagadnienia.
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Il. Personel nielatajacy (technicy i mechanicy).

Jaka by nie byla ilo$¢ i jako§é naszego personelu latajacego,
nie jest ona w stanie nic zdzialaé bez niezbednego sprzetu. Sprzet
my mamy, dajag go nem czestokroé genialni technicy, jak réwniez
ostrozni i zdolni konstruktorzy.

Lecz tych ludzi trzeba wyszkolié. Nie jestto juz tajemnica dla
nikogo, ze odczuwamy brak personelu technicznego. W przeciggu
18 miesiecy wyszkoli si¢ zrecznego pomocnika, lecz nie wyszkoli sie
dobrego mechanika.

Rdzen fachowych mechanik6w, — dobrowolnie zaangazowanych
do wojska, wzglednie stuzacych zawodowo — jest nieodzowny dla
istnienia naszego lotnictwa wojskowego. ' ‘

Cé6z obserwujemy obecnie? Stala walka miedzy prywatnym prze-
mystem a naszemi eskadrami, parkami i zakladami wojskowemi. Prywatny
przemysl, o duzych placach robotniczych, przedstawiajacy okazala nie-
zalezno$é, zabiera nam bez wysitku naszych mechanikéw. Aby prze-
ciwstawié sieg istniejacemu stanu rzecry, musimy puscié w ruch wszystkie
$rodki, nie neglizujac nawet jaknajdalej idacych... W koficu za$,
w granicach ostatecznej mozliwosci, nalezy przyznaé naszym zawodowym
mechanikom place w przyblizeniu taka, jaka im ofiaruja przedsie-
biorstwa prywatne. Oprécz tego nalezy im przyznaé pewne dodatki
i przywilele jak to mieszkaniowe i instrukcyjne, ulatwié zycie dekla-
rantom i ich rodzinom, podnie$é prestige zawodowych,

Do tego niezbednego rdzenia mechanikéw zawodowych — pozo-
staje nam do dorzucenia normalny kontyngens powotanych, lecz mo-
zliwie najinteligentniejszych.

W tym kierunku moga duio zdzialaé biura rekrutacji (Powiatowe
Komendy Uzupelnien, P. K. U. przypisek tlumacza) — jesli beda przy-
dzielaé¢ do lotnictwa maximum specjalistéw, — i to prawdziwych spe-
cjalistéw. Ilez znamy wypadkéw, ze pod glo$ng nazwa mechanika
otrzymujemy ucznia kowalskiego!

Lokalne stowarzyszenia istniejace z inicjatywy panstwa (prowin-
cjonalne aerokluby, kélka bylych lotnikéw i t. d.) moga w tym kie-
runku zdzialaé jeszcze wigcej. Powazne dodatnie rezultaty beda w tym
kierunku szybko osiggniete, dzigki szkolom przygotowawczym, funkcjo-
nuiagcym pod opieka tych stowarzyszeri. Tego rodzaju inicjatywy winny
byé popierane przez ogél z calym wysilkieml Nasze lotnictwo wojskowe
zyczy z calego serca tym stowarzyszeniom jaknajwiekszych sukcesé6w —
gdyz lotnictwo jest najwiecej tem zainteresowane.

Ci, miedzy nami, — ktérych zycie codzienne wzywa do stawiania
czola przed niebezpieczefistwem — znaczenia ktérego nie trzeba po-
wiekszaé, ani tez zaprzeczaé jego istnieniu, — maja prawo do tego,
by im zapewniono maximum gwarancyj.

Te gwarancje oferuja im nasi technicy, produkujac doskonaly
sprzet zaopatrzony obecnie we wszystkie mozliwe urzadzenia bezpie-
czefistwa. Nie bedziemy juz mieli platowc6w, na ktérych brak bylo
urzadzen przeciwpozarowych — jak réwniez w krétkim czasie platowca
zostang zaopatrzone w spadochrony. Zado$éuczynienie tych wymogom
uskuteczniono bez zbednej reklamy, lecz z pieczolowitoécia. Lecz
trzeba utrzymywaé ten sprzet w dobrym stanie! Podczas wielkiej
wojny nasi mechanicy wykazali swg warto§¢ fachowa oraz poczucie
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obowigzkowoéci: Marokko ponownie wezwalo ich do czynu, a wyisze
dowé6dztwo oddaje im glo$no rozlegajacy sie hold. Obowiazkiem na-
szym jest konserwowaé tych ktérych mamy i znacznle powigkszac ich
liczbe: zaden Srodek zmierzajacy ku temu nie powinien byé zaniedbanym.

Gdy nasze lotnictwo, dzieki ofiarom finansowym, bedzie wypo-
sazone W minimum $rodkéw, w wystarczajacg ilo§¢ wlasnych me-
chanik6w — bez ktérych ono nie moze istnieé — wtedy osiggnie —
nie dajacy sie¢ ocenié — element bezpieczefistwa i wybitng ruchliwo$¢.

Byloby dziwne, gdyby, stangwszy przed rzeczywistoscia faktéw, —
lotnictwo nie zostalo poparte przez wszystkie warstwy spoleczeristwa —
i gdyby$my nie mogli rekrutowaé w elicie tego spoleczeristwa personelu
lotniczego, ktérego dzisiaj mamy ilo§é ledwie wystarczajacag i jakosé
niezbedna*’.

Tak sie przedstawia sprawa personelu lotnictwa wojskowego w
o$wietleniu wybitnych fachowc6éw francuskich w okresie obecnym,
we Francji. —

Jakie zabarwienie przyjmuje to zagadnienie w Polsce ? Czy

obecng sytuacje mozemy traktowaé jako ,kryzys pilotéw* — czy tez

jako ,kryzys personelu lotnictwa ?*

Zagadnienie personelu lotnictwa wojskowego w Polsce uwypukla
siec w formie o wiele ostrzejszej niz we Francji. W tem rie nalezy dopa-
trywaé sie wylgcznej winy naszych organizator6w. Francja odziedzi-
czyla po wojnie §wiatowej ogromna ilo$é personelu lotniczego (ogétem
ku koricowi wojny, lotnictwo francuskie mialo okolo 100000 perso-
nelu) — lecz po wojnie ' nie umiala go nalezycie konserwowaé, w
pierwszym rzedzie z braku funduszéw; Polska natomiast, musiala
stwarzal rdzefh naszego personelu lotnictwa.

Z tych tez wzgledéw jesteémy dzisiaj bardzo biedni tak ilociowo
jak i jakosciowo. Obecne wysilki nasze winny byé mozliwie szybko
skierowane ku uzupelnieniu personelu specjalistéw. Winniémy jednakze
pamietaé, ze o lotnictwie nie stanowi jeszcze ilo§é platowcéw i pilotéw:
calo§é personelu latajacego i pomocniczego (mechanicy) winna byé
zgrana, umiejetnie dobrana i pieczolowicie wyszkolona.

Glosy wybitnych fachowc6éw naszej sojuszniczki Francji przyto- -
czyliémy jeszczc z innych wzgledéw. Zbyt czesto poprzestajemy na
wprowadzaniu u nas na wzér innych pafistw, nowych pradéw organi-
zacyjnych, czestokroé nawet nie poddawamy ich poprzednio dyskusji

- zbyt pochopnie wzorujgc si¢ na tych lub innych metodach. Szczegéline

znaczenie ma to w stosunku do Francji, ktéra, bedac nie mniej biuro-
kratyczna niz Polska, bardzo trudno zrywa ze starymi zasadami, cho-
ciazby nawet zupelnie nieodpowiedniemi. Nie brak natomiast Francu-
zom $wietnych koncepcyj, doskonale ujetych logicznych propozycyj,
wnioskéw 1 t. d. Lecz najcze$ciej z tych wnioské6w korzystaja panstwa,
gdzie wprowadzenie nowych metod nie napotyka na szalone trudno$ci.
»Francuz wymy$lit — Niemiec wprowadzil w zycie* — zjawisko to
w latach ostatnich coraz cze$ciej ma miejsce. :

Z tych tez wzgledéw, winniémy z pewna rezerwa nasladowaé juz
przyiete zasady naszych sojusznikéw, bacznie przystuchujac sie do
wymiany mysli, do nowych projektéw, do dyskusji, z ktérych mozemy
wyciagnaé dla nas o wiele pozyteczniejsze i odpowiedniejsze metody
postepowania.
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Jaskrawie uwydatnia sie ten fokt na sprawie obserwatoréw. Po
wojnie Francuzi znieéli de fakto obserwatoréw w lotnictwie, jako zbed-
nych. Polska moze zbyt szybko pospieszyla za nowa koncepcja fran-
cuzéw, ktéra byla bardzo krétko trwala, bo juz w r. 1925, po doswiad-
czeniach w Marokko, Gen. Niessel, Generalny Inspektor lotnictwa wska-
zuje, ze decyzja w tym wzgledzie nie byla nalezycie umotywowana,
i ze nalezy wprowadzié znaczne uzupelnienie obserwatorami lotnictwa
francuskiego. :

Przejdziemy kolejno sprawe uzupelnienia naszego lotnictwa per-
sonelem fachowem, zastrzegajac sieg, ze jestto li tylko luzny poglad
w celu wywolania szerszej dyskusji na temat powazny.

Rozpoczniemy od personelu latajacego oficerskiego. — Uzupel-
nienie lotnictwa oficerami zawodowymi stanelo na realng podstawe
z chwila zorganizowania Oficerskiej Szkoly Lotniczej. Pozostaje nam
tylko zyczyé, by wyszkolenie stalo na odpowiednim poziomie, oraz by
ilos¢ kandydatéw zwigkszala si¢, by mieé mozno$é szerokiego wyboru.

Oficerska Szkoja Lotnicza da nam przyrost mlodych oficeréw,
wychowanych juz w tradycjach lotniczych i nalezy przypuszczaé. ze
posiadajgcych zamilowanie do stuzby w Lotnictwie. Mfody wiek, w jakim
znajduja si¢ obecni wychowankowie rokuje mozliwosé dluiszego wy-
korzystania tego personelu w charakterze latajacych pilotéw.

Z chwila, gdy Oficerska Szkola Lotnicza normalnie rok rocznie
bedzie dawala nowe zastepy oficer6w, prawdopodobnie ilo§é oficeréw
starszych, zglaszajacych sie do szkoly pilotéw z innych rodzai broni —
bedzie znacznie zredukowana.

Sprawe oficer6w rezerwy pilotéw — oméwimy lacznie z caloscia
rezerwy personalnej lotnictwa.

Kolejno przechodze do sprawy obserwator6w. Gospodarka w
ostatnich dwu latach, oparta na nowych niewyprébowanych pod tym
wzgledem koncepcjach, dala fatalne rezultaty. Koncepcja przeszkolenia
wszystkich obserwatoré6w na pilotéw — w rezultacie stworzyla duze
braki obserwator6w. powlekszyla za§ nieznacznie tylko zespé! pilotéw.

Sadze, ze nie napotkam znacznej rozbieznoéci w pogladach starych
frontowych lotnikow, gdy podk eéle, ze obserwator, szczegélnie w lotnic-
twie wywiadowczym odgrywa bezwzglednie najwazniejsza role. Od jego
inteligancji, zdolnoéci, wytrwaltoéci, stopnia wyszkolenia — zalezy te
lub inne wykonanie powierzonego mu zadania. Poruczenie tego zada~
nia byle komu, da wyniki wrecz przeciwne, sprowadzajac loty roz~
poznawcze do zera.

Jedna z koncepcyj, ktéra projektowano wysungé — bylo dublo-
wanie pilotéw w lotnictwie wywiadowczym — t. j. drugi pilot w platowcu
mial pelnié role obserwatora; — wysuwano réwniez koncepcje uzupel-
niania lotnictwa w razie wojny obserwatorami z innych rodzai broni.

Pierwsze rozwiazanie jest prawie nie do przyjecia z wielu wzgle-
déw — w pierwszym rzedzie ze wzgledéw psychologicznych. Dublo~
wanie pilotéw w platowcu stworzy przedewszystkiem niesnaski w samym
korpusie oficerskim. — Odebraé pilotowi prawo pilotowania — pole-
cajgc mu zadanie inne, pozostawiajac mu tylko bierne przypatrywanie
sig pracy prowadzacego pilota, pracy, ktéra si¢ mu prawnie nalezy —
nie da dobrych wynikéw pracy, — bowiem, juz a priori stwierdzié
mozna, ze drugi pilot, odgrywajacy role obserwatora, bedzie bardziej
przygladal sie manipulacjom pilota prowadzacego, niz wykonywal po-
wierzone mu zadanie. Jestto zjawisko zupelnie ludzkie. — Szofer,
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jadacy w samochodzie z innym szoferem, caly czas sledzi i krytykule
przynajmniej w mysli, kierowce.

Praca obslugi platowca musi byé bezwzglednie zgrana. Pilot
i obserwator musza mieé¢ do siebie bezgraniczne zaufanie. Jeszcze
z do$wiadczen wielkiej wojny, a nawet i polsko-bolszewickiej, wiemy,
ze starano sie formowaé stale obsady platowc6w, co dawalo naj-
lepsze rezultaty. ,Mé6j pilot...” ,mé6j obserwator...” zaloga tworzyla
calo§é — w pierwszym rzedzie kolezefiska.

Kolezenstwo odpadnie, gdy pilotom bedziemy odbierali bez przy-
czyn prawo pilotowania, wyznaczajac ich jako obserwatoréw. — ,Dla-
czego ja mam lecieé jako obserwator — a nie on?° — pytanie to
bedzie powszechnem zjawiskiem, a system ten doprowadzi do naj-
gorszych rezultatéw.

Z innych znéw wzgled6w, poco ,taniego” stosunkowo, obserwa-
tora — zamieniaéw ,,drogim” pilotem? Wyszkolenie pilota kosztuje
przeciednia od 10-—30 000 zlotych — obserwatora 4—5 razy mniej.
Czyli, ze zamiast jednego pilota — moglibyémy wyszkoli¢ 4—5 ob-
serwatoréw.

O wiele racjonalniejszy jest spos6b uzupelniania lotnictwa ob-
serwatorami, oficerami z innych rodzajéw broni, kt6rzy przeszli kurs
obserwatorski w swoim czasie w jednostkach lotniczych, a sluzbe za-
wodowg stale pelniag w swych broniach. W razie wojny powolani
zostana do jednostek lotniczych.

Z jednym musimy sie¢ bezwzglednie zgodzié: nie mozemy .sobie
pozwolié na taki zbytkowny luksus, jak utrzymywanie pelnej iloSci
obserwator6w juz w okresie pokoju Jestto zbyteczne nawet za
wzgledu na przeciazenie jednostek lotniczych, zbyt wielka 1loscia
oficer6w, zadaniem ktérych byloby wylacznie pelnienie funkcyj obser-
watora. Totez, powyzej projektowany sposéb, poniekad rozwiazuje
problem uzupelnienia lotnictwa obserwatorami. Zastrzegam sig, ze
rozwiazuje go tylko poniekad, bowiem niemozliwem jest by wszyscy
obserwatorzy pozostawali w swych broniach macierzystych, przychodzac
do lotnictwa w chwili dopiero krytycznej.

Aby to zrozumieé, postaramy sie wyjasnié, jakie zadania przypadna
w udziale obserwatorom w przyszlej wojnie

Zasadniczo zadania daly by sie podzielié w lotnictwie wywia-
dowczym — na wspéldziatanie z gléwnemi broniami i na o$wietlenie
sytuacji tak taktycznej jak i strategicznej — t. j. rozpoznanie.

O ile pierwsza xategorja zadari wymaga od obserwatora w pierw-
szym rzedzie znajomoéci swego macierzystego rodzaju broni, o tyle
druga kategorja — zadan, wykonywanych juz wylacznie dla dowédz-
twa — wymaga przejawienia szczeg6lnej . inteligencji obserwatorskiej“,
ktéra sie nabywa tylko praktycznie przez czas bardzo dlugi. W obydwu
jednak wypadkach konieczna jest dokladna znajomos¢ swego sprzetu,
notabenefciagle ulepszajgcego sie i.. komplikujgcego sie.

Ta ostatnia okoliczno$é wymaga od obserwatoré6w stalego treningu
w wykonywaniu swych zadah: radjotelegrafisci wiedza, Ze roczna
przerwa obdbija sie bardzo ujemnie na pracy.

Z pewnemi jednak trudnoéciami, pewna cze$§é zaden wojennych
obserwatora — t. j. wspéldzietanie z innymi broniami — dala by sie
powierzyé nowoprzybylym do lotnictwa obserwatorom, stawiajgc jednak
ten warunek, ze ci obserwatorzy co pewien czas odswiezali by swe
wiadomoséci na krétkotrwalych éwiczeniach w jednostkach lotniczych.
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Przejde teraz do najwazniejszych, z punktu widzenia dowédztwa,
zadan rozpoznania. Czy zadania te moga byé réwniez powierzone
przygodnym obserwatorom ¢ Twierdze bezwzglednie Ze nie. Mam
nawet na to tak dowody, jak i sporo osobistych wrazefi. Pamietam
dobrze, jak w r. 1920, Sztab pewnej wiekszej grupy usilnie ,,prosil“
pewnego dowédce eskadry, by nie wyznaczal jako obserwatora pana
X., stale przywozacego badZ alarmujace, niepotwierdzone fakta, badz
przeciwnie kompletnie ignorujace ruchy i zamierzenia nieprzyjaciela. —
Osobiscie sam latalem z réznymi obserwatorami, przyczem wiem, ze
meldunki niektérych przyjmowane bvly przez Sztab Naczelnego Wodza,
jako kompletnie wiarogodne (podawane fakta w zupelnosci sprawdzily

sie) — przyczem zadanie swe ci obserwatorzy nie ograniczali do po-
dania suchych, golych faktéw, lecz stawiali logicznie przemys$lane
wioski, — natomiast, gdym w chwili bardzo krytycznej dla armji otrzy-

mal obserwatora nieodpowiedniego, cho¢ wyszkolofego technicznie —
caly czterogodzinny niezmiernie wazny wywiad spelz! na niczem i ogra-
niczy! sie do podania wiadomosci, ze ,... o godz. 11%° samochéd szybko
jechal szosa na...“ Iub ,..jakie§ wojsko jest w miasteczku X...*

Nalezy sie¢ liczyé z tem, ze niejednokrotnie od jednego dobrze
wykonanego wywiadu zalezy ta lub inna decyzja dowédcy, a w §lad
za tem, powodzenie lub niepowodzenie. llez to razy, w wielkiej
wojnie, meldunki lotnicze zasadniczo zmienily dotychczasowe przyjete
koncepcje! Rozpoznania lotnicze, szczegblnie strategiczne, sa zagad-
nieniem niezmiernie waznym, by je nie otaczaé szczegélna opieka
i by do nich nie byé nalezycie przygotowanym juz obecnie. Przyspie-
szenie wydania bitwy nad Marna w r. 1914, wyniklo tylko w skutek
dobrze vrzeprowadzonego wywiadu, dokonanego przez inteligentnego,
rutynowanego obserwatora.

Wywody moje maja na celu stwierdzenie konieczno$ci posiadania
jeszcze w okresie pokoju pewnej iiosci wlasnych obserwatoréw,
pelniagcych swa stuibe zawodowo w lotnictwie. Ci starzy, wyprébo-
wani, rutynowani obserwatorzy na wypadek wojny obarczeni zostang
szczegblnie waznemi misjami. Podczas pokoju, oprécz obowigzkéw
swych bezposrednich — beda pehili role instruktoré6w dla oficeréw
z innych rodzei broni, odbywajacych swé6j stage obserwatorskie w
lotnictwie.

Czy duzo nam ich potrzeba? No trzech — czterech na eskadre,
jakto wskazuje po do§wiadczeniach w Marokko, Generalny Inspektor
lotnictwa armji francuskiej.

Mniej wigcej w ten spos6b pojmuje rozwiazanie zagadnienia
uzupelnienia oficerskim personelem latajacym. Co za$ sie tyczy per-
sonelu latajacego szeregowych — z punktu widzenia uzupelnienia —
kandydatéw do lotnictwa nam nie brak.

Skré6cony czas obowiagzkowej sluzby wojskowej, nie pozwala nam
na zapewnienie rezerw pilockich szeregowych z kontyngensu. Chcac
jednak mie¢ pewne rezerwy, musimy ta sprawe rozwiazaé w ten spo-
séb, ze albo wyszkolenie pilockie przejda poborowi w okresie przed-
poborowym, jako ochotnicy, badZ, po wysluzeniu obowiazkowej sluzby,
pozostana zatrzymani na pewien czas w wojsku w charakterze kapi-
tulantéw — uczniéw-pilotéw.

Sadze, ze da sie zastosowaé obydwa sposoby. Dadza one nam
przyrost pilotéw rezerwy i pilot6w zawodowych. Przypuszcam jednak,
ze szkolenie przedpoborowe w pewnych wypadkach da rezultaty lepsze,
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bowlem, zetkniemy si¢ z materjalem ludzkim bardzo mlodym, zdrowym
fizycznie 1 duchowo.

Organizujac na wzér francuski okregowe ,bursy” — szkoly w
wigkszych centrach — rozwigzalibySmy taq sprawe dos$é gladko. Do-
tychczasowe préby w Polsce idg wlasnie w tym kierunku (Szkola w
Poznaniu) — lecz, jako pierwsze, natrafiajg na szereg trudnosci.

Zachodziloby teraz pytanie: jakie szkoly, gdzie i z jakim dobo~
rem uczni? Sadzg ze narazie nalezaloby sie¢ ograniczyé do stworzenia
szk6! okregowych w pierwszym rzedzie przy istniejgcych fabrykach
lotniczych (a to celem zmniejszenia kosztéw technicznych i admini-
stracyjnych), no i w wigkszych centrach przy jednostkach lotniczych
(Warszawa, Krak6w, Lwéw i t. d.)

Jednym z niezmiernie waznych zagadniefi jest uregulowanie sto-~
sunku uczni pilotéw do wojska. Sadze, ze szkola pilotéw t. zw. ,,cy-
wilna“ winna byé zmilitaryzowana, a uczniowie jej zaliczeni do wojska,
jako przedpoborowi ochotnicy, jest to konieczne z wielu wzgledéw.
Wprowadza ucznia w tryb zycia zolnierskiego, wpaja poczucie karno-
§ci, dyscypliny, zalatwia w rezultacie wewnetrzne stosunki w szkole
pomiedzy , dow6édztwem’ — instruktorami i uczniami. — Co sig ty-
czy programu szkolenia — winna, moim zdaniem, daé szkola komp-
letnie wyszkolonega pilota na platowcu bojowym wywiadowczym.
(nie my$liwskim!) Po ukoriczeniu praktycznego i teoretycznego kursu—
i uzyskaniu dyplomu pilota — szeregowiec-ochotnik zostawalby ka-
pralem i przydzielanymby byl do pulku lotniczego dla odbycia nor-
malnej dwuletniej stuzby wojskowej, po jakim to okresie mialby
prawo badZ pozostaé zawodowo w wojsku, badZ przejéé do rezerwy.

Poczatkowe ogélne wyszkolenie wojskowe — uczniowie — otrzy-
mywaliby juz w szkole pod nadzorem specjalnie przydzielonego perso-
_nelu wojskowego.

Rekrutacja uczni nie wymaga szerszego oméwienia — z zastrze-
zeniem, te wzgiedy protekcyjne odgrywaly by znaczenie dopiero
po dodatnich wynikach innych badan, fizycznych 1 moralnych.

Na czyich barkach lezala by odpowiedzialno§é za zorganizowe-
nie podobnych okregowych szké6!? Sadze, ze sprawg ta winno sie
zajaé spoleczeristwo t. j. Liga Obrony Powietrznej Panstwa, otrzymu-
jac moralng stala pomoc ze strony wojska. — L. O. P. P, przez
egzekutywy fachowe, jak naprzyklad ruchliwy Zwiazek Lotnikéw
'Polskich w Poznaniu, sprostala by tym trudno$ciom.

Fundusze na ten cel winny wyasygnowaé ' Okregowe Komitety
LOPP, przyczem Komitety, na terenie kt6rych narazie nie przewi-
dziane sg szkoly lotnicze — winny przyj$§é z materjalng pomoca sa-
siednim.

Nalezy jednak pamigtaé, ze rozpoczecie szkolenia ad hoc, bez
uprzedniego zgrania ,,caloéci’ szkoly — znacznie zwigkszy koszta ad-
ministracylne i przedluzy okres szkolenia. To tez, pierwotne poczyna-
nia komitet6w LOPP. winny, moim zdaniem, i§¢ w kierunku zorgani-
zowania lotniska — t. j. pola z minimum zabudowaf.

Uzupelnienie lotnictwa wojskowego personelem technicznym, inzy-
nierami i mechanikami — pozostawia bardzo duzo do zyczenia.

Poprzednio juz zaznaczylem, ze po okupantach nie odziedziczy-
liémy w tym kierunku prawie nic — wlasnego personelu réwniez nie
mieli§my. — 5 lat pracy pokojowej dalo pewne rezultaty, lecz zja-
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wisko ,uciekania“ do przemyslu prywatnego, zaobserwowane przez

Generala Niessela we Francji — daje si¢ odczué i w Polsce.
Nie majac w kraju zadnej wyzszej uczelni z dziedziny aeronau-
tyki, ani tez wydzialu — zmuszeni byliSmy naszych kandydatéw wy-

syla¢ zagranice do Francji. Rokrocznie uzupelniamy sie tym sposobem
o 3—5 inzynier6w lotnictwa. System ten winien byé radykalnie zmie-
niony: przyrost technicznego personelu winny nam daé nasze wlasne
wyisze uczelnie..— JesteSmy za biedni by zorganizowaé odrebna
uczelni¢ — lecz musimy si¢ zdobyé ne utworzenie specjalnego wy-
dzialu przy jednej z politechnik — naprzyktad warszawskiej. Pozwoli
to nam wuzupelnia¢ nasze lotnictwo nie 3—5 inzynierami — lecz
w iloéci znacznie wigkszej, przyczem zaspokojone beda réwniez i po-
trzeby przemystu prywatnego, rozszerzajacego swa dzialalno$é.

Twierdze, ze na poczatek nie brak nam wlasnych sil facho-
wych w kraju. Kilku wybitnych profesoré6w politechniki Warszawskiej
i Lwowskiej, po odbyciu orjentacyjnej podrézy zagranice — chetnie
by sie zgodzilo na zorganizowanie specjalnego wydzialu lotniczego
przy wyzszej uczelni technicznej.

Ta sprawa winni§my sie zajaé mozliwie szybko ; inicjatywa w tym
kierunku winna wyj$¢ z instytucji najmniej przecigzonej biurokracja

t. . z L. O. P. P. — Jesteémy pewni, ze ze strony wladz wojsko-
wych otrzymamy jaknajdalej idace poparcie, narazie niestety tylko
moralne. — Pieniadze za§ winna daé instytucja ku temu powolana—
Lisa Obrony Powietrznej.

W zwigzku z budowa instytutu aerodynamicznego — sprawa na-
biera szczeg6lnej aktualno$ci.

Sprawa mechaniké6w — réwniez nie stoi na odpowiednim pozio-

mie. Wojsko nie otrzymuje potrzebnej iloéci i jako$ci specjalistéw. —
Rzadko sie zdarza, ze poborowy ma juz fach w reku. Powiatowe Ko-
mendy uzupelniefi, jak i we Francji, przydzielaja poborowych z grom- -
kim tytutem ,mechanika* — ,szofera’ — ktérzy, w rzeczywistosci. -
mogll by byé uzyci narazie do mycia motor6w i samochodéw — lecz
nie do pracy twérczej. W pierwszym rzedzie stoi na przeszkodzie
malo rozwinigty przemys! krajowy. Wobec tego, ze r6zdzka magiczna
nie mozemy uprzemystowié¢ kraju naszego — winniémy wynaleZé inne
sposoby, by zapewnié lotnictwu niezbedne kadry zawodowe i re-
zerwowe.

Przedewszystkiem zaznaczyé nalezy z calym naciskiem, ze
z kontyngensu prawie niemozliwym jest wyszkoli¢ mechanika. Z dwu-
letniego okresu stuzby obowigzkowej — do 8 miesiecy czasu uplywa
na normalne wojskowe wyszkolenie, $wieta i urlopy, pozostale 12 mie-
siecy przeznaczone sa na studja teoretyczne, — poczem szeregowiec,
bez odbycia praktyki, przechodzi do rezerwy. Ten sposéb jest dla
wojska bardzo drogi i nie rokuje pomy$lnych rezultatéw. Dobry me-
chanik wyszkoli sie dopiero po dwuletniej praktyce w oddziale. —
Szeregowi, zwolnieni do rezerwy, po przejéciu tylko szkoly mecha-
nikéw — nie moga pretendowaé do tytulu mechanika, ani tez do jego
wiedzy.

Coprawda, z tego kontyngensu, wojsko pozostawi pewna cze$§é
jako zawodowych, lecz dla stworzenia rdzenia mechanikéw rezerw
winniémy obraé inng droge, czeSciowo juz zastosowana.

Organizacja uzupelnienia wojska w personel mechanikéw bedzie
identyczna z organizacja szké! lotniczych. Mlodzi ludzie, w wieku
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przedpoborowym (17—19) winni byé przyjmowani do zmilitaryzowa-
nych szké6! mechaniké6w, z zastrzezeniem, Ze po ukoficzeniu szkoly,
absolwent zobowigzuje sie do odsluzenia normalnej stuzby obowiaz~
kowej dwuletniej (okres szkoly nie wliczalby sie do okresu dwulet-
niej sluiby). Konieczne jest bezwzgledne wciclenie do wojska
przedpoborowych uczni, a to ze wzgledéw jakie przytoczyliSmy w omé6-
wieniu szkoly lotniczej.

Po ukoficzeniu szkoly mechanikéw, absolwent, uzyskawszy tamze
normalne wojskowe wyszkolenie i tytul podmajstra (kaprala) — przy-
dzielony zostawalby do jednostek lotniczych, — gdzie po odbyciu
obowiagzkowej- sluzby wojskowej, uzupelnilby (ewentualnie) kontyngens
specjelistéw rezerwy lotnictwa.

Kroki dokonane w tym kierunku przez L. O. P. P., organizujaca
szhole mechanikéw w Bydgoszczy, — rokuja rezultaty jaknajlepsze.
Konieczne jest juz obecnie definitywne ustalenie stosunku uczni do
wojska.

Uwazamy za konieczne szczegélnie podkreslié, ze jako$é lotnic-
twa opiera sie¢ w bardzo duzym stopniu na mechanikach. Najlepszy

. sprzet i najlepszy personel latajacy zmarnuje sie w bardzo szybkim
czasie, z braku odpowiedniej, tak ilo§ciowo jak i jakosciowo — ob-
slugi — t. j. mechanikéw.

Przejdziemy obecnie do kwestji utrzymania w gotowoséci naszych
rezerw lotniczych — latajgcych i technicznych. Z braku wogéle re-
zerw (minimalne ilo&ci) sprawa ta nie nabierala tej powagi, na jaka
zastuguje. Jednakze obecnie rokrocznie przechodzi do rezerwy znaczna
cze$¢ naszego personelu specjalistéw. — Obowiazkiem naszym jest
utrzymanie jej stale w gotowo$zi, dajac moznoéé badz treningu (per-
sonel latajacy) badZ zaznajamiajac z nowym sprzetem (mechanikéw).

Kto winien daé w tym kierunku inicjatywe ? pomoc materjalng ?
moralna ?

Najczgéciej, jak to sie w Polsce dzieje, inicjatywa wychodzi

z dolu. Tak i w tym wypadku, kola lotnicze, ktére najblizej stykaia
si¢ z rzeczywisto$cia, proponuja utworzenie takich instytucyj, gdzie
personel rezerwowy lotnictwa od czasu do czasu mialby mozno$é
treringu. :
Wysuwany projekt, Ze pilotom rezerwy dalo by sie mozno$é la-
tania przy jednostkach lotniczych — nie rokuje odpowiednich rezul-:
tatéw. Wiemy z praktyki, ze jednostki lotnicze posiadaja minimum
sprzetu specjalnego szkolnego, minimum instruktoréw, jak réwniez cze-~
stokro¢ obarczone sy specjalnemi zadaniami szkolenia wlasnego per-
sonelu. — Totez, pilot rezerwy, w praktyce bardzo rzadko znalazl by
okazje odbycia lotu éwiczebnego w jednostce wojskowe;j.

Zdeniem naszym, szkolenie fachowc6éw przed poborem, jakotez
i utrzymanie rezerwy personalnej lotnictwa w odpowiednim treningu—
przypada na barki spoleczefistwu — t. j. Ligi Obrony Powietrznej
Pafistwa i Zwiazku Lotnikéw Polskich.

Droga kreowania malych sekcyj treningowych w wiekszych mia-
stach, (w zaleznosci od ilosci pilotéw razem) — wraz z malym war-
sztatem reparacyjnym — sprawa utrzymania w treningu pilotéw re-
zerwy znalazlo by szybkie i proste zalatwienie. — Materjalng pomoc
okazala by w pierwszym rzedzie Liga Obrony Powietrznej — przy-
czem wojsko by przyszlo z pomoca zwracajgc badZz koszta, badz
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w naturze efektywny rozchéd materjaléw pednych, zuzytych przez
trenujacych sie pilotéw rezerwy.

Chcnalbym obecnie przedstawié w kilku slowach projekta catko-
witej organizacji instytucyj wyszkoleniowych lotniczych, wspieranych
materjalnie przez Lige Obrony Powletrznej.

Zaznaczam, ze w znacznym stopniu, opieram si¢ na istniejacej
juz orpanizacji we Francji, badZ w Niemczech, kt6ra w obydwu pan-
stwach dala dodatnie wyniki.

. Na calym terenie Rzeczypospolitej (narazie mogliby$émy sie
ograniczyé do 2—3 miast) utworzone zostaly by ,.centra wyszkolenia
lotniczego'* — jako instytucje stale, skladajace si¢ z a). szkoly pilo-
téw 40—50 wuczni, z rocznym programem b) szkoly mechanikéw
40—S50 uczni z rocznym programem i c) sekcji treningowej a 2—3
platowce szkolne i 2 platowce typu bojowego.

,,Centra wyszkolenia lotniczego’* pozostawalyby pod opieke miej-
scowych L. O. P. P., wzglednie - egzekutyw fachowych jakto Zwia-
zek Lotnikéw Polskich, Narazie ,,Centra wyszkolenia* nalezaloby rozmie-
§cié przy istniejacych fabrykach lotniczych, a to celem zmniejszenia
koszté6w administracji i technicznych. Wojsko, ze swej strony, mialoby
swego przedstawiciela, ktéry, ze wzgledu na zmiilitaryzowanie zakla-
déw, odgrywalby role dowédcza w stosunku do szeregowych. — Per-
sonel instruktorski méglby byé tak cywilnym jak i wojskowym, w za-
lezno$ci od warunkéw lokalnych.

Kilka sléw o ewentualnych kosztach. — Preliminarz budzetowy
roczny w grubych cyfrach wygladalby nastepujaco (dla jednego
centrum}.

Szkola piloté6w a 40—50 uczni — 400,000 zlotych

Szkola mechanikéw a 40—50 uczni 120,000 —

Sekcja treningowa na 20 pilot. rezer. 80,000%) *) koszta mat. pednych

—————  ponosi wojsko.
razem — 600.000 zl.

Nalezy jednak zwrécié odrazu uwage, Ze poczatkowo musialyby
istnieé pewne straty inwestycyjne, nawet do§¢ znaczne. W pierw-
szym rzedzie rozchodzi sie o hangary i pomieszczenia dla personelu.

Nie nalezy jednak zapominaé, ze wszystko to z biegiem czasu
bezwzglednie bedziemy musieli zrobié. Zrébmy wiec wczeéniej, by
nie utraci¢ naszej rezerwy persanalnej lotnictwa.

Zagadnienie szkolenia personelu fachowego dla lotnictwa ma tak
doniosle znaczenie dla Sprawy Obrony Narodowej — ze cale spole-
czefistwo winno przyjgé w tym najdalej idacy udzial i okazaé szeroka
pomoc maferjalng i moralna. .

Okrojony budzet wojskowy uniemozliwia powierzenie wykonania
tych spraw wojsku. — Tylko ideowe spoleczefistwo, pojmujace groze
przyszlego niebezpieczeristwa lotniczego, moze da¢ i musi daé srodki
ku temu potrzebne.

W artykule mym, bedac ograniczonym, nie moglem daé calko-
witego pogladu na poruszone zagadnienie. Staralem sie rzuci¢ kilka
mysli, ktére, sadze ze niebawem, wywolaja pozadana dyskusje.

M. Romeyko.
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Jak zagranica wita swych recordmendw.

12. kwietnia br. lotnicy belgijscy: por. Madaets, por, Verhaeghen
i Coopens powr6cili z rajdu Bruksela—Léopoldville—Bruksela na lot-
nisko d’Evere. Powr6t lotnikéw zamienil sie w jedng wielka manife-
stacje stolicy.

Oto co mniejwigcej pisze o przyjeciu zalogi ,Reine Elisabeth*
.La Conquéte de I'Air“:

W poniedzialek dnia 72. kwietnia przyniosty depesze Aeronautyce
Wojskowej nastepujacy raport:

»Nowy Sad (Belgrad) — ,Reine Elisabeth* wystartowala o godz.
8 min, 30. (—) Madaets—Verhaeghen—Coppens.*

W poludnie dwa samoloty wojskowe wzniosly si¢ w przestworza,
sygnalizujac stolicy, ze lotnicy belgijscy opuscili Belgrad i o godz. 2
_ po pol. nalezy oczekiwaé ich przylotu na lotnisko d’Evere. —

Ttumy ludzi, porzuciwszy warszaty pracy, biura, sklepy, sunely
w kierunku lotniska. Rozentuzjazmowane rzesze wpatrywaly sie w
horyzont czekajac trymfalnego powrotu zdobywc6w powietrznych. Nie~
przeliczone szeregi przer6znych wehikul6w, aut i tramwaji sunely na
powitanie bohater6w dnia.

Okolo godz. 1-szej publiczno$é zgromadzila sie przed barjerami
okalejagcemi lotnisko.

O godz. 2-giej przybyli na lotnisko krél Albert z malzonka i ksiezna
Marjg-J6zefa, udajac sie do trybuny. ustawionej na przyjecie pary
krélewskiej. Cealy niemal $wiat dyplomatyczny Brukseli zgromadzil
sie przy trybunie.

O godz. 2-giej m. 12 na lotnisku poruszenie: ,Reine Elisabeth*
przelatuje nad Liége“ wola jaki§ glos. Po pieciu minutach nowa
wie§¢: samolot przelatuje poned Firlemont. Obecny na lotnisku
Thieffry siada do jédnoplatowca i startuje.

Wreszcie o godz. 2-giej m. 30 ukazuja sie na haryzoncie dwa
czarne punkciki. Z kazda chwily zwigkszaja sie i wkrétce mozna
juz rozr6znié ksztalty ,Reine Elisabeth“. Grom oklaskéw uderza w
gére. Wszystkie usta otwarly si¢ w wielkim okrzyku. Samolot okraza
lotnisko i wolno, majestatycznie laduje.

Zebrana publiczno$§é manifestuje swe uczucia. Krél, krélowa
i ksiezniczka Merja z kwiatami, witaja lotnik6éw. Wazruszenie jest
ogromne. Niewiasty placza ze szcze$cia. Scena jest rzeczywiscie
wzruszajgca 1 trwa przez dlugie minuty.

Wreszcie trzej bohaterowie wsiadaja do ubranego kwiatami auta
i przejezdzajg przed szpalerem zebranej publicznosci. Tlumy robia
nowe owacje. lotnicy salutuja | odjezdzajg na odpoczynek. — )

To jest tylko fragment powitania. Lotnicy doznawali wszedzie
goracego przyjecia. W uznaniu zaslug polozonych dla lotnictwa bel-
gijskiego, kr6l Albert dekorowal wszystkich trzech orderami wojskowymi.
Dzienniki byly przepelnione sprawozdaniami z rajdu, a La Conquéte
de I'Air poswieca mu caly numer.
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Tak sig dzieje zagranica. A u nas? U nas po $wietnym rajdzie
pulk. Rayskiego ukazely sie tylko drobne wzmianki na niewidecznem.
miejscu. Nie rozumiemy jeszcze znaczenia propagandowego wielkich
lotéw. A jednak zagranica chetniej reeguje na opisy rajdéw, anizeli
na sgzniste artykuly o stanie naszego przemyslu, handlu i finanséw.

J. Filipowicz.

Filozofja lotnicza pana sekretarza.

(ciag dalszy)

»Wiry, prosze panéw, to begatel-
= ka, nie warto nawet wspominaé!*

.‘M:-r' ro, lataé stale, walczyé z zywiolem,

ktéry jest przecie silniejszy od
czlowieka. Toz kazdy z nich pre-
dzej czy péZniej skazany jest na $§mieré z polamaniem*.

s gk ki ,Trzeba jednak przyznaé"“ —
AR el o westchnal radca, ,ze ci lotnicy to

D, E’;’ _{_'\: 7 ludzie wyjatkowi.
)) g} P, ;j Trzeba byé bohaterem, mieé cal-
N Rl A kowita pogarde zycla i kierowaé
! AN sie zadza najbardziej niebezpiecz-
w3 nych przygéd,by sobie obraé podob-
O NS I ny zawéd. Bo rozumiem jeszcze
G877 7 ‘h_#‘ przygodnego, pasazera. Zamknal
TR oczy, stulil uszy i zaryzykowal.
. !'E-{T"r@:\léu'*ﬁ}“‘mﬂ,‘ﬁ;ir Choé i to straszne! Ble co dopie-

I [

— ,E, c6z znowu’* — zerwal sie reporter — ja sie dziwie do-
prawdy, ze panowie, ludzie kultury, zdradzacie takie nieu§wiadomienie.
Przecie dzi§ o niebezpieczenstwie juz nie ma mowy. Niech sie nawet
caly aparat potrzaska, to od czego sa spadochrony? , A patentowane
kaski sprezynowe — nie slyszeliScie panowie jeszcze o tym wyna-
lazku? Nic dziwnego, przed tygodniem dopiero go opublikowano.
Jest to prosze wupanéw kask sprezynowy, ktéry lotnik wklada na
glowe. W chwili krytycznej, ukryty w siedzeniu pilota sprezynowy
mechanizm. automatycznie wyrzuca go z siedzenia. Pilot leci glowa
na dél, odbija sie¢ sprezyng od ziemi i steje na nogi; zdejmuje kask
i idzie do hangaru zameldowaé o katastrofie. Czy nie wspaniate ?
Czy to nie ostatnie stowo techniki, pl6d genjusza ludzkiego XX-go
z kawalkiem wieku?

#° F — LE, redaktorku® — za§mial sie doktér. Bujacie troche, a nie
godzi'sie, nie godzi. Macie przed soka powazne audytorjum, aczkol-
wiek niewtajemniczone w sprawy bujania‘.

— ,,Alez doprawdy‘* — tlumaczyl si¢ zapezony mlodzieniec. Wy-
daje sie wuvanu to nieprawdopodobne, jak w epoce dylizanséw nie-
prawdopodobienstwem wydewaé sie moglo latanie wogéle. Dla nas,
ludzi obeznanych z lotnictwem wynalazki tekie nie sa niespodzianks. —
Jedli pan temu nile chce wierzyé, czy moge méwié o heliokopterach,
ortopterach, autozyrach, la Ciervach, Pinedach, Rayskich, Stachoniach,
Pelletierach, Potezach, Hanriotech, loopingach, hydroplanach, glise-
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rach, lkarach i Dedalach? Czy moge rozwijaé tu historje rajdéw
z Paryia do Tokio, z bieguna poludniowego na péinocny, lot6w réw-
noleznikowych ?

— Czy zechcecie wreszcie da¢ wiare, ze pewien méj przyjaciel,.
wylatujac po rekord wysokosci, wyszed! ze sfery przyciagania ziem-
skiego i do dzi$ dnia $lad o nim zaginat.

— Co pan méwi“ — zerwal sie sekretarz, jakze to bylo —
»opowiedz kochanie*.

Miodzieniec przybral grobowa mine, westchnal'i lza stanela mu
w oku. — ,,Przed rokiem, najlepszy z mych przyjacit — opowiadat
»,pilot“—pokusit sie o zdobycie rekordu wysokosci. Bylem wtedy na
lotnisku. Wystartowal i wznosil sie majestatycznie w przestworza.
Stofice odbijalo si¢ tysigcami barw o skrzydla, ktéremi prul powietrze.
Wspanialy ptak, unoszony w gére wprawna dlonia, chwiejac sie lekko
oddalal si¢ coraz bardziej, az znikl wreszcie z oczu naszych. Czeka-
lismy na powr6t zwyciezcy. Ale nie wrécil. Nie wrécil méj drogi
przyjaciel, powiernik mego serca...

Wzruszenie nie pozwolito méwié mu dale;j. Lzy wyciskane z oczu
ogromnym wysitkiem woli padaé zaczely na upudrowana twarz, zna-
czac droge swa na ubielonej przestrzeni waskiemi smugami.

Nastr6j nap6t senny zmienial si¢ w pogrzebowy. Zacni stuchacze
przymkneli oczy i w mysli oddawali juz ostatnia postuge bohaterowi.

— »B czy zabral ze soba jakie zapasy zywno$ci? — odezwal
si¢ niesmiato sekretarz*.

»Owszem’ — wyksztusil reporter — ,i to mnle jeszcze utrzy-
muje przy nadziei, ze moze powr6ci jeszcze. — Ale narazie jestem
niepocieszony.

Wspomnienia te wywoluja u mnie b6l niezmierny. Wtedy szukam

samotno$ci. Zegnam
wiec panéw, nie bierz-
cie mi tego za zle. —
Uklonil sie w milczeniu
i dopiero za drzwiami
goscinnego domu wy-
jal lusterko,  przypu-
drowal policzki i pe-
dem puscil sie ze scho-
déw, aby nie sp6znié
| si¢ na dancing, gdzie
czekala nan przeciez
jego stodka Mary.

D. c. n.
Dedal.

Inz. Mokrzycki. — Teorjai budowa samolotéw
nakiadem L. O. P P. Kom. Woj. Pozn. 1926,
Tom 1. Aerodynamika, Smigta, tcorja samolotu. wykresy logarytmlczne, statecznodé.
Tom II. Normy materjalowe, budowa platowcéw, préby statyczne, analiza obclgzen w locie.
obliczenie wytrzymalodci.
11I. (Atlas). Dane cyfrowe cpordw ciala i profili, tablice i przezrocza do tomu I, wy-
Tom kresy 1 rysunki dmiglel. profile STAe. Gottingen. Eiffla. (36 tablic).
to llustrowana, zawlera 41 arkuszy druku. Dla wojskowych, studentéw { czton-
griotc Bouy kéw L. O. P. P.. na splaty miesigczne. Cena 30 zl
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POLSKA.

Nowa linja komunikacyjna. - Jak donosza z Berline, 26. maja
odwarta bedzie nowa linja lotnicza Berlin—Essen—Kolonja—Paryz
1 z powrotem. Z Berlina samoloty startuja o godz. 845, do Paryza
przylatuja o godz. 17-ej. Odlot z Paryza o 930 — ladowanie w Ber-
linie o 1730. Od dnia 26. maja samoloty linji Paryz—Warszawa prze~
latywaé beda oficjalnie ponad terenem niemieckim. Trasa lotu bedzie
nastepujgca: Paryzi—Strassburg— Fithrt (Norymberga) Praga—Wroc-
law— Warszawa. W ciagu leta prowadzié sie ma rokowania w sprawie
bezpoéredniego polgczenia Berlin—Poznan—Warszawa. Réwniez w naij-
blizszych dniach podjete beda rokowania z Czechoslowacja w sprawie
linji lotniczej Malmo—Kopenhaga—Lubeka—Berlin—Drezno—Praga—
Wieden.

Konkurs modeli latajacych i redukcyjnych. W niedziele
dnia 30. maja odbedzie sie na lotnisku w Eawicy konkurs modeli,
organizoweny przez Poznafiski Kom. Wojew. L. O.P.P. Dotad zglosilo
si¢ 8 uczestniké6w. Konkurs obejmuje modele latajace i redukcyjne.

Spé6tka RAkcyjna ,Aero®. W dniu 23 meja 1925 r. nastgpito
oficjalne otwarcie pierwszej linji Komunikacji Powietrznej miedzy
Poznaniem a Warszawa, przez zalozona li tylko na polskim kapitale
oparta Spétke Akcyjna ,Aero* w Poznaniu.

Uroczyste otwarcie linji dokonali W.P. prezes Rady Nadzorczej
Spétki Akcyjnej ,Aero” gen. broni Raszewski, 6wczesny minister °
spraw wewnetrznych, prezydent stol. miasta Poznania Ratajski i dyr.
Spétki Akcyjnej ,,Aero*‘ kap. pilot Wroniecki. Samolot prowadzil pilot
p. J6zef Jakubowski.

W dniu 4. maja 1926 r. obchodzila Spélka Akcyjna ,,Aero** uro-
czysto$é przelecianych na swej linji pierwszych 100000 km, ktére zo-
staly przeleciane bez jakiegokolwiek badZz uszkodzenia aparatéw.

Od dnia otwarcia linji do dnia przelecenia pierwszych 100000 km
przewiozla Spé6lka Akcyjna ,Aero‘ ogélem:
916 ‘pasazeréw, 239,750 kg bagazu, 284,812 kg poczty.

Samolotem kierowa! w uroczystym dniu przelecenia pierwszych
100000 km pilot p. J6zef Jakubowski.

W wyniku rokowan z Czechoslowacja, Polska Linja
Lotnicza wznowila komunikacje na linji Krakéw-Wieden.
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SERBJA.

Serbski platowiec obserwacyjny. Inz. Fizier skonstruowatl
samolot obserwacyjny, ktéry ma byé przyjety w armji serbskie;j.

Samolot inz. Fiziera jest dwuplatowcem, promiefi dzialania wy-
nosi 800 km. Wpybieg z pelnem obciazeniem 28 m. Dalsze charak-
terystyki nastepujace:

IDIGGOSE | 3 e el b St b B33 an T
Wysokosé I e n s r SO0
Rozpieto§é gérnych platéw . 12,60 ,,

Rozpieto$¢ dolnych platéw . 11,60 ,,

GlebokoSEl iy .rh iy fhme™ S Sita 1157 QIELY

Powierzchnia catkowita. . . 3500 ,,
Obciazenie na metr kwadr. . 45 kg
Obcigzenie na K. M. . . . 5

Ciezar wlasny . . . . . . 1107 ,,

Waga paliwa . . . . . . 265 ,

Obcigzenie uzyteczne . . .. 210 ,,

Waga calkowita . . . . . 1582

Szybkosé przy 1400 obrotach 173 k,;n/g
Szybkoéé przy 1600 obrotach 192

1

Szybko$¢ lgdowania . . . . 68 ,,
Szybkosé¢é wznoszenia sie na 1000 m — 3,4 m
” 1] 3} 32 2000 s Dt 7;1 2
”» 3] [ ) 3000 9 i | 11.0 »
] 2 » o 4000 oH TE" 16;5 ”»
3] ) [T ] 5000 I ARl 1R 24)3 1
” ” »  » 6000 s 42,7 7

WLOCHT.

Ekspedycja wloska na biegunie. Rzym, (P.A.T.). Agencja
Stef. oglosila nastgpujace sprawozdanie przestane droga radjowa przez
Nobilego z Nemo, ktére otrzymal dzi§ rano Mussolini. Lot Szpitzber-
gen, biegun péinocny i Alaska odbyl sie szczeéliwie, przyczem
przeleciano w 71 godzinach okolo 5300 km.

Pierwsza cze$é lotu polarnego dokonano bez trudnosci. Drugg
cze§é lotu od bieguna p6tnocnego do Cap Barrow, utrudniala powloka
lodu tworzaca sie na pewnych cze$clach metalowych statku powietrz-
nego. W okolicach Nome dal gwaltowny wiatr ze $niegiem. Korzy-
stajgc z chwilowego uspokojenia, wylagdowaliémy szczesliwie w bardzo
pomy$lnych warunkach. JeSliby warunki atmosferyczne byly bardzo
sprzyjajace, oraz gdyby nasz aparat iskrowy nie zostal juz przed dwoma
dniami uszkodzony, przedsiewziglibySmy jeszcze dalszy lot na jakie$
tysiac km, gdyz pozostala na pokladzie rezerwa benzyny na to pozwala.

W okresie ostatnich trzech dni, w jakich lot jest dokonywany
przy warunkach atmosferycznych, tak wyjatkowych zachowanle zalogi
bylo godne podziwu. Tak dokonany zostal lot z Rzymu przez biegun
pélnocny na Alaske, przyczem dystans 13 tys. km. przebyty zostal
w 172 godzinach, przewyzszajac ustalone w programie lotu przewidy-
wania, Statek powietrzny potwierdzil w ten sposéb swoja zdolno$é
utrzymywania si¢ w powietrzu we wszystkich mozliwych warunkach.
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BUDOWA

Elektrowni cieplnych, wodnych i wietrz-
nych. Instalacje elektryczne na sile
i §wiatlo oraz naprawy urzadzef elek-
trycznych, tanio, przepisowo i fachowo.

DOSTAWA
Turbin wietrznych, diwigéw, liftéw,
akumulatoréw, maszyn elektrycznych,
materjaléw elektro-instalac., zaréwek.
— Wilasne nowocz. warsztaty naprawy
aparatéw 1 maszyn elektr. Fabrykacja
aparatéw tablicowych-rozrusznikéw.

Tiednoczone Przedsieblorsiwa Elekiryczne - iniyn.

K. GAERTIG i Ska

Tow. z ogr. por.
POZNAN, ul. Pocztowa 26. Telef.35-84
Telegr.: Energja Poznan - Rok zal. 1903

W.St. Hedinger

Inzynierowie

FABRYKA OGRZEWAN
i URZADZEN SANITARN.

-~
Telef. 2068 2071 $w, Marcin nr. 26
wykonuje :

Centralne ogrzewania — Ciepla wode cent~
ralng — Wodociggi — Odplywy — Kanali~
zacje — Sale operacyjne — Kuchnie masowe
Pralnie mechaniczne

Jedyny
i tani dziennik francuski
w Polsce

WESHERFOLOA

Adres Redakcji
i Administracji:

Warszawa,. ul. Szpitalna 1
Cena 15 gr

Zadajcie wszedzie !

Poszukuje’
pierwszorzednych mechanikow

do obstugi i remontu silnikéw Lorraine - Dietrich i Rénault.

Spieszne zgloszenia z odpisami Swiadectw i powolaniem sie
na referencje, skierowaé do Administracji ,Lotnika* pod lit. A. 113.

Posada od zaraz.
L PEANDRANEAEE, o U VERee Lo s GG s v B L e A L AR e sy sse Y sl o]
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PRZETARG
PUBLICZNY.

L. O.P. P. Komitet na Wojewédztwo Slaskie

oglasza niniejszem przetarg na:

1. Wybudowanie ,,Domu Administracyjnego®
o ca. 25 pokojach.

2. Wyposazenie kompletne ,,Warsztatu Mecha-
nicznego‘ o wymiarach 25X5X3,5 m w odpo-
wiednie przybory $lusarskie, narzedzia i maszyny.

3. Zatrawienie czeSciowe lotniska wielkosci 60 ha.

“Oferty nalezy zlozyé¢ najdalej do dnia 3 czerwca
1926 roku na rece szefa lotniska p.inz.dypl. Weich-
mana, Swietochlowice — Starostwo, pokéj 46,
ktéry tez w godzinach 9—11 udziela wszelkich infor-
macji. Tamze mozna nabyé formularze ofertowe po
oplaceniu koszté6w w wysokosci ad 7. 10 zl, ad 2.
1 z1, ad 3. 0,50 zl, o ile zapas starczy.

Komitet L. O. P. P. zastrzega sobie wolny wybér
jednego z oferentéw.

EO PP

Komitet na Wojewddztwo Slaskie
(=) Dr. Potyka,

prezes
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PRZEWOZ:

PASAZEROW
POCZTY
TOWAROW

Samolot kursuje
codziennie
za wyjatkiem

niedziel

ROZKLAD LOTOW:

Godzina | KIUEOK | Godzina
00| T v | 1000
000 | | awm | | 1600

Sprzedaz biletéw:

W Poznaniu, w biurze ,,Orbis“ Pl. Wolno$ci 9
W Warszawie, w biurze ,,Orbis” ulica Widok

AERD

KOMUNIKA CJA POWIETRZNA

Poczte
oddawaé w gléwn. urze-
dzie pocztowym w Po-
znaniu i

INFORMACIE:

Poznan Telef. 1674
" . 2083

Warszawa ,, 850

Dowéz
do i z lotniska
uwzgl. w cenie

biletu lotu

lotnicza nalezy

w Warszawie.
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P. L. L. AEROLOT S. A,

ZARZAD:

Warszawa, Newy Swiat 24

PORT LOTNICZY : Warszawa, ul. Topolowa {(za kolonjg Staszyca). PRZEWOZ :

Pasazerdw, poczty i towaréw.
Lwow: 610 i 2275. Krakéw 3222 i 3538,

Gdansk 415-31.

INFORMACJE: Telefony:

Warszawa, 900 i 850.
Wieden 78 395 i 78-495.

Rozklad lotéw waZny od 1. IV. 1928 r. a2z do odwolania

Godzina Kierunek | Godzina uw ]Agll ! :“;T?nlf;“ci: 5.““:?“
- w em - i t-
8,00 ¥ Gdansk A 17,15 :lsl:aq: wyjq?kfc: ewWI::z:wlgl a:d:-i-
]:]1’00 ( Warszawa 14’15 sku uwzglednione w cenie biletw
14,00 Warszawa 11,15 Dostawa poczty i przesylek w tym
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11,15 Krakéw 12 30 _ lil lin onc;e:: a pertrakt. w spra
12,00 J Krakéw i 1130 slowackiem ~ . ruch me. prrestesend
15,00 L4 Wieden & 8,30 Krakéw-Wiedefi wstrzymany.
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