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N a d esz ła  zim a. O kres deszczów , śnie­
gów  lub m rozów i przynosi, ja k  zw ykle  
osłabien ie pow ietrznegot rucbu. Linie ko­
m unikacyjne przech odzą  w okres śp iączk i 
zim owej, sam oloty i siln iki w w arszta tach  
za czn ą  okres rem ontów i odm łodzenia.
_  , . K orzysta jąc z  ostatnich ła g o d -P r z e l o t  /  . . .  ,
Z R 3  nvcb chwil atm osfery, am ery-

kańsko-niem iecka za ło g a  pow ie­
trznego olbrzym a zeppelinow skich zak ładów  
w Friedrichshafen.-Z-P 3, ye l Am erica, yel 
Los-Angeles odbyła  sw oją dawno zapow ia ­
daną, dawno oczekiw aną podróż ponad  
oceanem  do sw ej nowej O jczyzny, g d z ie  ju ż  
oddaw na przebyw a  jeg o  s ta rszy  brat, Z.-P.-1, 
słyn n y Shenandoah-

Pomimo w ątpliw ości sceptyków  i obaw  
licznych od czasu  ka tastro fy  D ixm ude p e ­
sym istów  podróż odbyła  się  znakom icie. O d­
lo t w m glisty  poranek 12 październ ika , 
trzy  dni i trzy  noce podróży  n ad  góram i, 
rzekam i i pow ierzchnią A tlan tyku , 8.150 km 
bez lądow ania w 79 g o d z  i 15 min., pow i­
tan ie en tu zjastyczn e  1 5 - go  p a ździern ika  
na lotnisku w L akehurst.—oto krótka historja  
podróży  pow ietrzn ei D-ra Eckenera i je g o  
30 tow arzyszy , k tórej zam ącić  nie zd o ła ła  
naw et burza n ad Azorskiem i wyspami.

N ie je s t  to p ierw szy  p rze lo t n ad O ce­
anem  m iędzy S tarym  i N owym  Św iatem  — 
w 16 i p ó ł godz. o d b y ł ją  Alcock na sa ­
molocie, — odbył ją  w obu kierunkach  
w r. 1919 sterow iec P  3 4 ;  i nie je s t  to naj­
w iększa  podróż pow ietrzna, podróż Dixmu- 
de n ad m orzem  Sródziem nem  trw ała  bowiem  
118 godzin  11 min

Po trag iczn ej ka tastro fie  D ixm ude p o ­
dróż Z. P . 3 p rzyw raca  sterowcom  zaufanie.

O tw iera  p r ze d  nimi wielkie horyzonty tran s­
oceanicznej żeg lu g i — do obydwu Am eryk, 
do, A ustralji w której w n a jb liższe j p rzy ­
szło śc i do w ielkiej szyku ją  się roli.

I w tern tkw i wielkość czynu Dr. Ecke­
nera Ani zg ie łk liw y  koncert „Zeppellin ilber 
Alles" p ra sy  n ad O drą i Sprew ą, ani p o ­
lityczn e dyskusje n ad tern, c zy  zeppelinow a  
szopa  sterow ca w Friedrichshafen m a z  te ­
go  powodu u zyskać am nestję  w ersalskiego  
trak ta tu , czy  u ledz wyrokowi zn iszczen ia , 
nie pom niejszą  je j  ani pow iększą

V i c e - M a r s h a l l  Z a w ita ł do nas sir Sefton  
B r a n c k e r .  Brancker, s z e f  żeg lu g i po­

w ietrznej W ielkiej Bry- 
tanji, pe łen  wielkich zam ierzeń , godnych  
m ocarstwa, którego p o tęg ę  s tw o rzy ła  wielka  
żeg lu ga . P za d k i gość  p r zy b y ł do Polski 
w podróży  pow ietrzn ej do Indji, p rzem ie­
rza jąc sk rzyd ła m i sw ego h a y illa n d a  p r zy ­
s z ły  wielki tra k t pow ietrzny, na którym  po­
w ietrzne kolosy w iększe od  Z. P. 3, które bu­
duje Anglją, łą c zy ć  m ają pon ad  naszym  kra­
jem  w 5 dni Londyn z  Kalkutą i Bombajem.

W potężnych  planach p ■ Sefton Bran- 
ckera Polska s tan ie  się  rozdrożem  linji 
pow ietrznych  — tęd y  nr ze jd z ie  linja lotni­
cza  z  Albionu do Syrji, skrzyżu ją  się  drogi 
z  zachodu na wschód, z  północy na po­
łudnie.

Krótka w izy ta  m arsza łka  Branckera  
zb liży ła  nas na chwilę do tego  wielkiego  
w szechśw iatow ego w arszta tu , g d z ie  tworzą  

się sk rzyd ła  ludzkości — wierzym y, że  p o ­
budzi ona i nas sam ych do szerszeg o  ro z­
postarcia  polskich skrzydeł, polskiego lot­
nictwa.
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Por. Z. BURZYŃSKI.

Sterów ce d o b y  obecnej.

P oraź trzeci dokonano przelotu przez Atlantyk, 
poraź trzeci dokonał go sterowiec i nie tyle to 
jest imponujące, że pokonano w drodze powie­
trznej przestrzeń około 7000 km. bez lądowa­

nia, ale fakt, że pokonał ją sterowiec, który jest 
dotąd jeszcze niedostatecznie doceniony jako środek 
lokomocji. Stan nieprzychylności względem kwestji 
sterowców pewnych czynników rządów zagranicz­
nych wypływa pomiędzy innemi z wielkiej ich ko­
sztowności. Skutkiem tego, pochwytywano i rozprze­
strzeniano chciwie i szeroko wiadomości o ich ka­
tastrofach, zamało podnosząc i uwydatniając fakty 
sprzyjające.

Spójrzmy na ostatnie wypadki ze sterowcami:
W roku bieżącym mały amerykański luźny 

sterowiec typu szkolnego, napełniony helem, przy 
ćwiczeniach w rzucaniu bomb, wskutek nieostrożności, 
skutkiem której wybuchł na pokładzie zapalnik - z a ­
palił się, lecz katastrofa nie pociągnęła za sobą 
śmierci załogi, dzięki temu, że gaz, którym był na­
pełniony balon, nie był palny.

Półsztywny, włoskiej konstrukcji sterowiec 
„Roma”, będący na służbie amerykańskiej, uległ 
przy lądowaniu katastrofie z winy pilota, gdyż był 
za ciężko obciążony.

Sztywny sterowiec angielski „Rigide 58” uległ 
zniszczeniu można powiedzieć skutkiem niedbalstwa 
jego konstruktorów angielsKich i ogólnego stanu zu­
życia, spowodowanego służbą wojenną

Podobny sterowiec angielski „Rigide 34” zo­
stał zniszczony przez lądowaniu z winy komendanta 
sterowca.

Niemieckiej konstrukcji, na francuskiej służbie, 
sztywny sterowiec „Dixmude”, zginął skutkiem zbyt 
forsownych lotów podczas burzy.

Z wyżej powiedzianego można wyciągnąć wnio­
sek, że przyczynami tych nieszczęść nie były zasad­
nicze wady w konstrukcji, które by mogły świadczyć 
o nieudolności sterowców, jak to podnoszą niektórzy 
ich przeciwnicy.

W jednym artykule niepodobna objąć dokładnie 
całości zagadnienia sterowców, poruszę więc tu tyl­
ko w krótkości jego dział techniczny i rzucę szkic 
uzasadnienia ich użyteczności.

Sterówce dzielimy na trzy kategorje, zależnie 
od ich zastosowania, pojemności i systemu budowy, 
które to czynniki są Wzajemnie od siebie zależne:

1) Sterówce luźne, o pojemności mniejwięcej 
od 1000 m3 do 8000 m3 ;

2) Sterówce półsztywne o pojemności mniej­
więcej od 10000 m3 do 45000 m3 ,

3) Sterówce sztywne o pojemności mniejwię­
cej od 30000 m3 do 70000 m3 .

Jako dział, który się ściśle łączy ze sterowca­
mi, należy uważać porty sterowcowe, które można 
podzielić z kolei na trzy zasadnicze rodzaje:

1) Szopy, jako stałe schronienia dla sterow­
ców i równocześnie jako warsztaty reparacyjne, miej­
sca budowy i porty nawigacyjne,

2) Maszty lądowe, jako porty nawigacyjne dają­
ce schronienie na krótszy okres czasu i

3) Maszty okrętowe, jako porty ruchome na­
wigacyjne, na morzu.

Sterówce luźne mają przedewszystkiem zasto­
sowanie jako statki szkolne dla ich stosunkowo ma­
łych kosztów budowy i nawigacji, zaś w czasie wojny 
jako środki blizkiego wywiadu morskiego i wreszcie 
jako ruchome strażnice wybrzeża. Ich promień dzia­
łania waha się, zależnie od pojemności, pomiędzy 
500 a 1000 km, szybkość pomiędzy 70 a 90 km, 
na godzinę.

Jako przykład najnowszego typu sterowca luź­
nego przytaczam poniżej krótki opis sterowca V.Z,24.

V. Z. 24. (Vedette Zodiac 24, co można prze­
tłumaczyć przez Strażnica lub Balon typu strażni­
czego, francuskiej firmy i sysiemu „Zodiac Nr. 24.”), 
zbudowano w roku 1923. Powłoka jego o pojem­
ności 3800 m3 jest zrobiona z podwójnej ma- 
terji przegumowanej (jak i zasadniczo wszystkich 
balonów) i jest zaopatrzona w balonet o pojemności 
1500 m3 ; balonet jest to osobna przegroda wewnątrz 
powłoki, w którą się pompuje powietrze, w celu 
utrzymania stałego nadciśnienia względem ciśnienia 
atmosferycznego, co jest koniecznem dla zachowa­
nia kształtu powłoki. Ten właśnie sposób utrzymy­
wania kształtu balonu stanowi zasadniczą cechę „luź- 
ności” systemu statku. Mimo to jednak, ze względu 
na opór czołowy, dziób powłoki jest zaopatrzony 
w specjalne usztywnienie w kształcie gwiazdy, chro­
niące ją od tworzenia się tak zwanej łyżki, czyli 
wgniecenia dziobu przez napór powietrza. Statecz­
niki ustawione na krzyż, mają trójkątny prze­
krój poprzeczny i najkrótszym bokiem trójkątu przy­
legają do powłoki. Są one zbudowane z rusztowania 
duraluminoowego obciągniętego płótnem. Stateczni­
ki poziome kończą się sterami wysokości, zaś pio­
nowe sterami kierunkowymi.

Gondola jest zbudowana cala z rur stalowych, 
zawiera pod podłogą balast wodny, piaskowy, wleczkę 
i zbiorniki na benzynę i oliwę. Dwa silniki napędza­
jące śmigła pchające, każdy o mocy 130 KM. przy 
1300 obrotach na min,, są ustawione na specjalnym 
pomoście zewnątrz gondoli, po obu stronach jej 
punktu ciężkości. Na tyle gondoli znajduje się ru­
chomy rękaw balonetu, chwytający powietrze pchane 
doń przez jedno ze śmigł. Górna część gondoli jest 
cała obciągnięta płótnem; gondola jest podwieszona 
na linach stalowych, które przy powłoce przechodzą 
w postronki konopne.

Szybkość tego sterowca wynosi 85 km na 
godz. a ładunek pożyteczny 1700 kg.

Jak powyżej wspomniałem, sterówce luźne są
0 pojemności najmniejszej, następnie z kolei idą 
półsztywne, później sztywne jako największe, j e d ­
nak granic pojemności, określających kategorję .ste­
rowców nie można ściśle ustalić, gdyż istnieją stę- 
rowce luźne o większej pojemności od półsztywnych
1 półsztywne mniejsze od luźnych. Za przykład 
posłuży tutaj półsztywny sterowiec włoski „M r” opo- 
jemności 1000 m3-

Typem najnowszego sterowca półsztywnego  jest 
włoski sterowiec „N- 1” (N. jest literą początkową 
nazwiska konstruktora, inżyniera NobileJ.
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niki te, jak i balasty, są rozmieszczone równomiernie 
w około środka ciężkości statku, tak by poziom jego 
podłużnej osi był zachowany podczas lotu statycz­
nego, czyli jak się mówi potocznie, by rufa lub dziób 
nie „ciążył na stery" w czasie lotu dynamicznego.

U dołu kadłuba sterowca są umocowane gon­
dole; hierwsza z nich od dziobu jest zwykle naj­
większą i zawiera stanowiska pilotów i komendanta 
wraz ze wszystkiemi urządzeniami sterowniczemi, 

- aparatami kontrolnemi, przyrządami nawigacyjnymi 
i radjostacją oraz pomieszczenie dla pasażerów. Gon­
dole silnikowe znajdują się zupełnie osobno, tak, że ha­
łas pochodzący od silników zupełnie niedaje się odczuć

jest konieczne ze względu na silne wiatry panujące 
na morzu, znajdują się osobne chwyty, (jak widać 
na fotografji), obejmujące z dwóch stron kadłub 
sterowca. Wierzchołek masztu i chwyty te są ruchome 
tak, aby sterowiec uwiązany do masztu przybierał sta­
le kierunek wiatru. W maszcie znajduje się winda 
za pomocą której i za pośrednictwem połączenia 
podobnego systemu jak dołączenia pulmanowskich 
wagonów kolejowych ładuje się bagaż. Połączenie to 
stanowi zarazem komunikację z przywiązanym do ma­
sztu sterowcem.

Najwspanialszy statek powietrzny, jaki kiedykol­
wiek został zbudowany, jest najnowszy sterowiec

STEROWIEC Z. R. 3 NAD LAKEHURST.

w gondoli komendanta i pasażerskiej; gondole te są 
rozmieszczone np. po dwie po bokach statku i jedna 
w płaszczyźnie pionowej osi podłużnej statku, na 
ruie, W każdej takiej gondoli znajduje się je d e n  
zwykle silnik z obsługującym go personelem. Śmigła 
są zwykle pchające.

• Sterówce przeznaczone do celów wojennych 
uzbrojone w broń miotającą i bomby, czego brak, 
rzecz oczywista, na obecnie budowanych sterowcach 
posażerskich; te ostatnie natomiast, pośiadają wszelki 
rąożliwy komfort dla wygody podróżnych, jak np. 
kabiny sypialne, łazienki, wspólny salon i jadalnię.

Jak powyżej wspominałem, jakko ruchome porty 
na morzu śluzą maszty ustawione na holownikach, 
(patrz fotografia str. 8). Maszt taki jest zbudowany z że­
laza, czteroboczny; do wierzchołka jego przywiązuje 
się specjalnym urządzeniem dziób sterowca; prócz 
tego, dla silniejszego umocowan a sterowca, które

pasażerski Z. R. 3. (L. Z. 126), którego dane cha­
rakterystyczne są następujące: 

długość: kOO m 
wysokość: 31 m 
największa średnica: 28 m 
pojemność: 7000O m3 
siła podnośna: 81300 kg 
siła podnośna użyteczna: 41000 kg 
szybkość pozioma największa: 122 km/godz. 

Zawdzięczamy go ćwierćwiekowej pracynadzdobyciem 
wiedzy fachowej Tow. Zakładów Zeppelina w Frie- 
drichshafen, pracy, trzeba przyznać, uciążliwej, ko­
sztownej i bohaterskiej, bo gdy po wojnie ilość pła­
towców wzosła wielokrotnie w porównaniu z poprzed- 
niein dziesięcioleciem, to sprawa sterowców, zwła­
szcza u nas, nie jest wcale popularnej, sterowiec 
jest jeszcze czemś nieznanem, czemś nowem i groź- 
nem. Więc co zdziałali inżynierowie Zakładów Ze-
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Głównemi przedstawicielami sterowców sztyw ­
nych są sterówce systemu Zepelim. Piszę d latego  
głównymi, że w historji znany jest drugi pokrewny 
system Schiitte Lanz, różniący się przedewszyśtkiem 
od poprzedniego rodzajem materjału użytego do bu­
dowy szkieletu powłoki: system Zepelina przewiduje 
duralumin, a Schtitte-Lanza drzewo.

Szkielet ten składa się z pierścieni duralumin- 
jowych, połączonych trawersami podlużnemi. Odstęp 
pomiędzy pierścieniami zależny jest od długości i 
objętości statku i waha się pomiędzy 10 a 15 m. 
Same pierścienie nie mają obwodu kolistego, a są 
to wieloboki umiarowe, i jak np. u „Zeppelina 126“ 
dwudziestoczteroboczne. Ich zewnętrzny obwód, 
uzupełniony zewnętrznemi ścianami podłużnych 
trawersów, tworzy zewnętrzną powierzchnię ruszto­
wania, które się obciąga płótnem, uszczelnionem 
specjalnym płynem, zawierającym proszek aluminjo-

ne i na niem umocowane specjalne urządzenie dla 
przwiązania sterowca do masztu, o którem poniżej 
wspomnę.

Wewnątrz rusztowania znajdują pomieszczenie 
balonety napełnione gazem nośnym, najczęściej wo­
dorem. Ilość balonetów i ich pojemność, jest znowu 
zależną od wielkości sterowca; w „L. Z. 126“ wy­
nosi ona np, 13 Balonety są zrobione z perkalu 
pokrytego „baudruche’em“, czyli materją specjalnie 
preparowaną z pęcherzy zwierzęcych. W balone- 
tach znajdują się klapy samoczynno-ręczne, służące 
dla wyrównania ich wewnętrznego ciśnienia i utrzy­
mywania równowagi statystycznej sterowca.

Pod balonetami znajduje się korytarz, którym 
można przechodzić z jednego końca statku na drugi 
i przez który są połączenia ze wszystkiemi gondo­
lami. Znajdują się tam również zbiorniki z benzyną 
oliwą oraz balasty piaskowy i wodny. Zarówno zbiór-

SHENANDOAH NAD ZATOKĄ NEW-YORKU.

Sterów ce półsztywne posiadają u dołu wzdłuż 
całej powłoki sztywne rusztowanie o przekroju trój­
kątnym, ułatwiające utrzymanie kształtu powłoki, 
lecz będące równocześnie w pewnym stopniu ela- 
stycznem, by się poddawało naprężeniu powłoki przy 
różnych ciśnieniach wewnątrz balonu i by nie miało 
cech kruchości. „N. 1.“ posiada z przodu podłużną 
gondolę, w której się mieszczą stanowiska dla pilo­
tów i komendanta statku i miejsca dla 20 pasaże­
rów. Za tą gondolą znajdują się trzy gondole silni­
kowe, w każdej po jednym silniku o mocy 250 KM. 
Pojemność statku wynosi 19000 m3 długość 106Q'rn., 
szybkość 100 km./godz., ładunek użyteczny 8000 kg.

jowy. Zatem, zadaniem tego rusztowania jest utrzy­
manie kszlaltu zasadniczego sterowca, bez względu 
na ciśnienie wewnętrzne i atn osferyczne. zaś płót­
na, którem jest obciągnięte, jedynie zmiejszenie 
oporu powietrza w ruchu, przez zmniejszenie tym 
sposobem powierzchni rusztowania metalowego.

Ogólny kształt rusztowania nie odbiega zasa­
dniczo wiele od kształtu powłoki sterowców luźnych 
i półsztywnych, który jest zawsze zbliżony do 
kształtu tułowia ptaka lub' ryby, to znaczy: |dziób 
statku tępszy od rufy," a największa- jego średnica 
znajduje się mniejwięcej w jednej trzeciej długości 
od przodu. Rusztowanie na dziobie jest wzmocnio-'
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pelina w ciąga 25 lat? I co zdziałali Ci, co przy pró­
bach ofiarowali dobrowolnie swe życie dla urzeczy­
wistnienia idei ujarzmienia powietrza i przestrzeni?

Spójrzmy na tych kilka cyfr poniżei;
W roku 1899 wybudowa- W roku 1924 wybudo- 
no pierwszy sterowiec wano sterowiec 
L. Z. 1. L. Z. 126.
pojemność jego: pojemność jego:
10.010 m3 70.000 m3
długość: 128m. długość: 200 m
ogólna sifa napędowa: ogólna siła napędowa:
30. K. M. 2000 K. M.

Jest  to przykład godny naśladownictwa.
A jakież zastosowanie sterowców?
Z punktu widzenia wojskowego, wojna ostatnia 

wykazała, że sterowiec do działań lądowych się nie 
nadaje lecz. natomiast marynarka wojenna uznała 
jego konieczność, jako środka nadającego się lepiej 
do obserwacji od wodnopłatowców, a zwłaszcza dla 
celów wywiadu morskiego, w którym sterówce ze 
Względu na swój wielki promień działania są bez­
konkurencyjne.

A z punktu widzenia cywilnego: powtórzę tu 
trzeźwy głos francuski p, Emiie Lassard, zamieszczo­
ny w fachowem czasopiśmie francuskiem „L ’air” , 
który bije na alarm i wzywa miarodajne czynniki 
swego społeczeństwa do wszczęcia żywej i czynnej 
polityki sterowcowej, nie jak dotąd tylko papiero­
wej: „Niezapominajmy, pisze on, że nie jesteśmy

jedynym narodem na świecie wszędzie wokoło nas 
wyłaniają się gigantycze projekty regularnych transpor­
tów powietrznych środkami lżejszymi od powietrza!”

Projekty te są w istocie gigantyczne.
Hiszpanja zakłada linję komunikacyjną tranza- 

tlantycką Sevilla-Buenosayres sterowcami Zeppelina, 
Włochy zaczynają budowę sterowców półsztywnych 
po 45000 m3 po jemności dla eksploatacji linji powie­
trznych; oto Ameryka zaopatruje się w sterówce 
w Niemczech i łączy ocean Spokojny z Atlantyckim 
i Amerykę północną z południową, wysyła swój s te­
rowiec Shenandoah (Z. R. 1.) do bieguna północ­
nego, Henryk Ford, interesujący się oddawna żeglugą 
powietrzną, traktuje rzekomo z zakładami Zeppelina. 
Anglja projektuje budowę sześciu olbrzymów powie­
trznych po 140000 m3 każdy, w celu połączenia Lon­
dynu z Indjami i Australją—idea p. Sefton Branckera. 
Sterowiec taki będzie mógł przewozić 150 pasaże­
rów i prócz tego 10 tonn bagażu z szybkością 
140 km/godz.; podróż do Indji z Londynu trwać 
ma 4 dni, a do Australji 7. Rząd Norweski propo­
nuje Anglji otworzenie komunikacji pomiędzy Londy­
nem a Rosją.

Komunikacja ta nad morzami powinna i nas 
blisko obchodzić — nie możemy zapominać tych 
chwil niedawnej okresach historji, kiedy w ciężkich 
momentach wojny naszej zawiodła nas najzupełniej 
komunikacja i zostaliśmy odcięci od naszych sprzy­
mierzeńców i od źródeł wojennego zaopatrzenia.

Z  p o b y t u  szeia  lo tn ictw a an gielsK iego  w  W a r s z a w ie .

W dniu 23 l is topada przybył do W arszaw y  na sa ­
m olocie D e H avilland 30 szef angielskiego lot­
n ic tw a cywilnego, w ice-m arsza łek  lotnictwa 
Sir William Sefton Brancker. Sam olo t p ro ­

w adzi znany  angielski p i­
lot A lan  J. Cobham , (k tóry  
w roku  bieżącym  zdobył 
p u h a r  kró la  angielskiego 
i ostatn io  przelecia ł z L o n ­
dynu  .p rzez  M adryd  do 
T ang ie ru  w 13 godzin — 
od w schodu  do zachodu  
słońca).

P. C obham , pom im o 
sw ego m łodego  wieku, 
należy do najs tarszych  
i na jznakom itszych  pilo tów  
Anglji, a jego p a ten t  pilo­
ta  nosi Ns 54. W  wielkich 
sw ych  p o d ró ż ach  poraź  
drugi już p rzybyw a do 
W a r s z a w y — pierwszy raz 
lą d o w a ł  u nas  w p o ­
d róży  n ao k o ło  E u r o p y  
w r. 1921. Jest stałym  piło- M i n  g e n  w  s l K O R 3 K I ,  Ę e n . 
tern sam olotów  De Havil- s;r. W .  S E F T O N  B R A N C K E R .  
landa różnych typów  —
rzecz c iekaw a że tym razem  wiezie m arsza łka  B ranc­
k er  w da leką  p o dróż  do Indji n a  tym  sam ym  sam olo­
cie, na  k tó rym  odbył słynny lot T an g ie r  — Londyn.

M arszałek  B rancker jest również pilotem od 
lat cz ternastu , dziś też na sw em  wybitnem  s tan o ­
wisku w swych częstych p o d różach  dyp lom atycz­
nych po stolicach świata  un ika wszelkich innych

środków  komunikacji.
Z d ro w y  hum or i ani­

musz sir B ranckera  są 
równie znane w W. Bry­
tanji, jak  jego n iestrudzona 
energja, k tó ra  u sp raw ied ­
liwia najzupełniej dobre  
nadzieje na realizację wiel­
kich planów, z którymi 
przyjechał.

P oby t  Sir B ranckera  
w W arszaw ie  jest jednym  
z e tapów  informacyjnej 
podróży , której dokonyw a 
dla zbadan ia  w arunków  
m iejscowych i naw iązania  
s tosunków  dyp lom atycz­
nych, celem zorgan izow a­
nia linji powietrznej Lón- 
dyn-Indje.

W ,  Z  k G Ó R S K I ,  p ł k .  C L A Y T O N I  . Linja ta  została  za- 
( w  c z y t e l n i  k a s y n a  1 p i k .  l o t n . )  t w ierdzona przez  p a r la ­

m ent angielski i dw a olbrzy­
mie s terów ce, k tó re  ją  m ająobsług iw ać i k tó re  będ ą  
praw ie  dwa razy większe od Z  R  3, są w budowie. P o ­
dróż, w ed ług  obliczeń, t rw ać  będzie  około  100 godzin.
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W  kosztach  lotu par ty cy p u ją  w rów nych czę­
ściach: rząd angielski, Syndykat brytyjskich k o n ­
s tru k to ró w  sam olo tów  i Tow . żeglugi powietrznej 
„Imperial A irw a y s” .

Sam olot Sir B ranckera  opuścił  lotnisko C roydon 
p od  L ondynem  20 lis topada  o 12-ej i p rzyleciał do

O  godz. 14-ej angielscy goście zostali przyjęci 
śn iadaniem  w małej sali k asyna  1-go pu łku  lotni­
czego, zaś n as tępnego  dnia odbyło  się o godz. 13-ej 
m. 30 w wielkiej sali kasyna  I-go pu łku  obiad na 
cześć p. m arsza łka  Branckera . W  obiedzie wzięli 
udział p. min. gen. Sikorski, p. gen. Dzierżanowski,

O d  l e w e j  d o  p r a w e j :  p ł k .  D .  B U C K I E W I C Z ,  g e n .  W .  Z A G Ó R S K I ,  S t .  P R Z E Z D I E C -  
K l ,  s i r  W .  S E F T O N  B R A N C K E R ,  m i n .  W ł .  S I K O R S K I ,  p ł k .  C L A Y T O N ,  g e n .  S.  
S U S Z Y Ń S K I ,  A L A N  J. C O B H A M ,  d y r .  W .  C Z A P S K I ,  g e n .  W .  D Z I E R Ż A N O W S K I .

P ary ża  o 14.30. Po  załatwieniu dyp lom atycznych  
spraw  w ice-m arszałek  odleciał 22-go do Kolonji. 
23-go przybył do Berlina, skąd  po dw udniow ym  p o ­
bycie odleciał 25-go do W arszaw y.
W  W arszaw ie , gdzie s taną ł o 13.30, 
p rzyję ty  zosta ł  na  lotnisku w M oko to ­
wie przez nasze lotnictwo w ojskow e 
z p. gen. Z agórsk im  na czele, lotni­
c two cywilne w osobie p. dyr. C zap ­
skiego, p. d ow ódcę  m iasta  gen. Suszyń­
skiego i a t tache  angiel. płk. Cłaytona.

gen. Suszyński, dyr. Czapski, pułk. C layton, p. Stef, 
Przezdziecki, szef. p ro toku łu  w M. S. Z. i oficerowie 
w ojsk  lotniczych.

R ano  dn. 27 l is topada o godz,-9.13 
Sir B rancker odleciał z W arszaw y  w dal­
szą podróż  przez Bukareszt do Indji, żeg­
nany  licznie i gorąco. N a pow ro tne j d ro ­
dze w lutym lot swój p raw dopodobn ie  
skieruje przez  po łudn ie—jed n ak  za p ew ­
ne jeszcze nas  odwiedzi i w tej myśli Lo­
towi Polskiemu przesłał swe „A u revoir” .

M a n e w ry  „Sh e n a n d o ah ” i „PatoKi”.
Jak czytelnikom naszym donosiliśmy, marynar­

ka wojenna Stanów Zjednoczonych przerobiła dwa 
statki na pływające bazy dla sterowców, budując na 
ich pokładach maszty kotwiczne, do których stero­
wiec może być przymocowany i opatrując je we 
wszystkie urządzenia, mogące mu być potrzebne.

Po przeprowadzeniu szeregu prób z umocowy­
waniem sterowca „Shenandoah" do masztu kotwicz­
nego na lotnisku w Lakehurst (o zaszłem podczas 
tych prób zdarzeniu pisaliśmy >(° 8 Lotu Polskie­
go) urząd marynarki przystąpił do prób na morzu.

W dniu 8 sierpnia „Shenandoah” opuścił La­
kehurst i po 5-o godzinnej podróży znalazł się nad 
krążącym w zatoce Narraganset statkiem - bazą 
„Patoka”. Nad wieczorem, kiedy wiatr opadł, ste­

rowiec rzucił w morze linę, około 300 rn długą, 
którą pochwyciła załoga szalupy pomocniczej „Patoki” 
i połączyła z liną umocowaną u szczytu masztu. Po 
dokonaniu tej operacji rozpoczęło się jednoczesne, 
manewrowanie sterowca i statku trwające około go­
dziny, poczem „Shenandoah” opuścił się na wy­
sokość masztu i został szczęśliwie przymocowany 
do jego platformy.

W tern położeniu sterowiec pozostał całą dobę, 
poczem został odczepiony i odleciał do Lakehurst.

Próba ta dowiodła, że operacja umocowywania 
sterowca do pływającej ^bazy jest łatwiejszą, niż 
przypuszczano, nadto, że może on, niezależnie od 
zmian kierunku wiatru być przymocowywanym do
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SHENANDOAH NA MASZCIE PATOKI.

W  międzyczasie „Shenandoah“ odbył podróż 
poprzez terytorjum Stanów  Zjednoczonych tam i z  po­
wrotem, przebywając przestrzeń około 13,000 km  
w ciągu 17 dni (w  tern 235 godzin lotu).

W  dniu 7 października odleciał on z  Lakehurst> 
9-go nocował w  Fon Worih, przymocowany do m a­
sztu; lecąc nazajutrz nad górami Skalistem i omal że 
nie zaczepił o szczyt jednej z  nich, lecz szczęśliwie

uniknął katastrofy, natomiast przy przymocowywauiu  
do m asztu w  San  - Diego uległ uszkodzeniu które 
zatrzym ało go od 11-go do 16-go października. D al­
sza podróż do Camp Lewis i z  powrotem przez San- 
Diego i Fort Worth do Lakehurst odbyła się szczęśliwie.

Frzelot ten w ykazał z  jednej strony w ytrzym a­
łość ster owca, z  drugiej zalety m asztów  kotwicznych, 
których sieć na cułem terytorjum państw a buduje 
obecnte rząd Stanów  Zjednoczonych.

J. E.

masztu kotwicznego i u niego pozostawać czas 
dłuższy.

Dzięki instalacjom posiadanym na statku, s te ­
rowiec może być zasilany zarówno w gaz, jak 
w materjaly pędne, nietylko w swej bazie macie­
rzystej, ale na każdem miejscu, gdzie się znajduje 
s ta tek -baza ,  co, rzecz prosta, niepomiernie rozsze­
rza jego promień działania.

W^związkujz tą próbą powstał w kolach urzę­

dowych amerykańskich projekt zorganizowania po­
dróży naokoło świata bądź przez „ZR 3” (obecnie „Los 
Angeles”), bądź przez inny sterowiec, typu „Shenan­
doah”, znacznie od niego większy, którego budowa 
jest zamierzona.

Przy pomocy trzech statków - baz przestrzeń 
40,CC0 km, stanowiąca obwód naszej planety, ma 
być według projektodawców przebytą w ciągu dni 
dwudziestu!
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A^ielKie z a w o d y  jesienne.
Na jesieni roku bieżącego w Europie zachodniej 

odbył się cały szereg zawodów lotniczych. Sprawo­
zdanie z ważniejszych podajemy poniżej, zaznacza­
jąc, że oprócz rekordu lotu szybowego Martensa 
w Asiago, nie przyniosły one żadnych .większych 
sensacji

Zaznaczyć należy, że deszcze, mgły i silne 
wichry panowały podczas prawie wszystkich konkur­
sów, co, rzecz prosta, niepomyślnie się odbiło na re­
zultatach.

Pubar Włocb. Puhar Włoch — „La Coppa 
ddtalia” — rozegrał się 19 października na lotnisku 
Centocelle pod Rzymem, na przestrzeni 500 km, 
stanowiących sześciokrotny oblot trójkątu Centocelle- 
Ciampino - Montecełio-Centocelle, obwodu 50 km.

Do zawodów dopuszczone były samoloty, któ­
re przy obciążeniu 175 kg. (bez benzyny i smarów) 
miały minimalną szybkość 60 km/godz., maksymalną 
100 km/godz. i osiągały wysokość 1000 m w ciągu 
nie więcej, niż 15 minut.

Konkurs miał charakter międzynarodowy, (stanę­
ły do niego bowiem samoloty włoskie, niemieckie 
i francuski) i dał rezultaty następujące:

1. „Macchi 20” (włoski) z silnikiem Anzani 
45 MK pilot De Briganti,

2. „Caudron C 127” (francuski) z silnikiem 
Gnóme et Rhóne 80 MK, pilot Becheler.

5. „Udet 10” (niemiecki) z silnikiem Siemens 
55 MK, pilot Udet.

Konkurs samolotów małej mocy
w  L y m p n e .  Tegoroczne angielskie zawody samolo­
tów małej mocy miały cel ściśle utylitarny: minister­
stwo lotnictwa i królewski Aeroklub Wielkiej Brytanji 
postanowiły drogą konkursu stworzyć typ samolotu ma­
łej mocy szkolnego i sportowego, w który by minister­
stwo zaopatrywało subsydjowane przez siebie kluby 
lotnicze (patrz Nr. 12/15 Lotu Polskiego.)

Do konkursu z nagro­
dami wysokości Ł. 5U00 
stawać mogły tylko dwuo­
sobowe samoloty, z dwoma 
sterowaniami, o silniku 
maksymalnej pojemności 
1100 cm3 , fabrykacji an­
gielskiej.

Konkurs dzielił się 
na dwie części: przede- 
wszystkiem każdy samo­
lot musiał być w złożonym 
stanie przewieziony przez 
załogę na przestrzeni kil­
kudziesięciu metrów oraz 
przez bramę ,t 5,5, m sze­
roką, następnie doprowa­

d zan y  przez dwie osoby do «•- 
gutowości do lotu w cza­
sie nie dłuższym, niż 2 go­
dziny. Następnie należało zademonstrować możność 
sterowania z obu miejsc samolotu.

Przy właściwym konkursie, szybkości osiągnię­
te przez samoloty były oceniane podług formuły 
V — v
—   O, 35, w której V oznacza największą, zaś

v najmniejszą szybkość.

Zawody odbyły się na trzech bokach prostokąt­
nego trójkąta, którego wierzchołki stanowiły: lotnisko 
Lympne, wieś Posting i pagórek South-Hill. Obwód 
trójkąta wynosił 20,11 km. Największą szybkość okreś­
lano przez sześciokrotny oblot trójkąta, razem 
120,60 km, najmniejszą na linji, wynoszącej 455 m.

Do zawodów zapisało się 19 samolotów: 11 dwu­
płatowców i 8 jednopłatowców.

W e właściwym konkursie szybkości pierwszą 
nagrodę Ministerstwa Lotnictwa Ł. 2000 — zdobył 
jednopłatowiec Nr. 4 „W ee-Bee” fabryki W-m Beard- 
more C°, Ltd, z dwucylindrowym silnikiem „Bristol- 
Cherub” 1095 cm3 , pilotowany przez M. Piercey’a, 
osiągając różnice w szybkości 58 — 158 km/godz.

Charakterystyka jego jest następująca:
Rozpiętość . . . .  11.58 m
D ł u g o ś ć ............................ 6.76 „

Niemiecki Konkurs szybowców. Kon­
kursowi szybowców w Rhon (którego warunki po­
daliśmy w M  ,N° 10 i 11 naszego pisma) towa­
rzyszyły przez cały czas trwania — 15 do 50 sier­
pnia—silne deszcze i wiatry, które nie tylko źle się 
odbiły na rezultatach, ale nawet nie pozwoliły na 
odbycie się kilku i to najgłówniejszych lotów, mię­
dzy innymi wielkiej nagrody Rhonu za szybowanie.

W dziale szybowców nagrodę za lot żaglowy 
zdobył Otto na szybowcu „Konsul”, przeleciawszy 
12.600 m, zaś nagrodę dla szybowców dwuosono- 
wych—Fuchs na szybowcu „Margarete”, utrzymując 
się w powietrzu z pasażerem 18'54".

Z samolotów z silnikami małej mocy jedynie 
, Kolibri” z silnikiem Douglasa 750 cm sześć, w locie 
Wasserkuppe — Kissingen przebył tę przestrzeń 
w 56'19" przy zużyciu 6120 gr benzyny. Tenże sam 
samolot był zwycięzcą w najdłuższym locie, utrzy­

mując się w powietrzu 
przy zużyciu 2 1 benzyny 
przez 4 godz. 59', oraz 
w locie na wysokość, osią­
gając 525 m ponad W as­
serkuppe.

Jak widzimy, wyniki 
tego, piątego z rzędu, kon­
kursu niemieckiego, bynaj­
mniej nie są świetne.

Włoski Konkurs
szybowców. Pomiędzy 
15 i 20 października miały 
miejsce w Asiago zawody 
międzynarodowe szybow­
ców, w których Niemcy 
wzięli bardzo Lwybitny 
udział.

N a  19 zameldowa­
nych szybowców było sześć niemieckich.

Niepomyślne wiatry i ciągłe deszcze utrudniały 
zawody, co jednak nie przeszkodziło niemieckiemu 
inżynierowi Martensowi na szybowcu „Moritz” po­
bić, i to bardzo znacznie, rekord przebytej odległości
(Thoret — 8,1 km), przebywszy w 3 godz. 13 minut
aż 20 km bez lądowania.

S i r  W .  S E F T O N  B R A N K E R  i A L A N  J. C O B H A M
p r z e d  o d l o t e m  z  W a r s z a w y .



A. STEBŁOW SKI.

Z  t e c h n i k i

N ajdoskonalszym technicznie rodzajem balonów 
są sterówce (dirigeaDles, Motorluftschiffe), ma­
jące możność lotu w dowolnym kierunku i na 
dowolnej wysokości oraz poważną siłę podnośną. 

Lot sterowców —- przyrządów lotniczych lżejszych 
od powietrza — opiera się na prawie Archimedesa; 
własna siła podnośna jest w stosunku prostym do 
ich pojemności i różnicy ciężarów gatunkowych: wy­
pełniającego sterowiec gazu oraz powietrza. Idealnem 
teoretycznie rozwiązaniem byłoby zbudowanie ste­
rowca z próżnią powietrzną wewnątrz. Jednak próby 
tego rodzaju, podejmowane od XV — XVII w. do 
chwili bieżącej, dotąd całkowicie zawodziły. Osta­
tnie włoskie projekty z 1922 r. me zostały też urze­
czywistnione. Wobec tego powłoki sterowca napeł 
nia się dotąd na)lepszymi gazami, tak zw. nośnymi 
jakimi są wodór (H) i od ostatnich lat hel (He). 
Siła podnośna 1 m3 wodoru równa się przeciętnie 
1,16 kg, helu zaś 1,07 kg. W ten sposób, chociaż 
ciężar gatunkowy helu równa się podwójnemu wo­
doru (0,18 kg i 0,09 kg), zmniejszenie siły podnaśnej 
1 m3 , przy napełnianiu balonu helem, a nie wodorem, 
wyniesie tylko 7,5#/0- Zato hel jest bez porównania 
lepszy, jako zupełnie niepalny i mniej skłonny do 
przenikania przez powłoki. Siła podnośna sterow­
ców zależy od gęstości otaczającego powietrza, za­
leżnego od ciśnienia i temperatmy. Obliczając zgruba, 
przyjmujemy, iż ciężar gatunkowy powietrza (gęstość) 
zmienia się o 1 °/0 przy zmianie wysokości o 80m, lub 
temperatury o 2,5°.

Ciałem największej pojemności przy najmniej­
szej powierzchni jest kula, stąd teoretycznie możnaby 
ją przyjąć za kształt idealny sterowca, wykluczają 
to jednak zupełnie względy aeromechaniczne. Kula 
nie ma linji kilowej i napotyka poważny opór przy 
ruchu w powietrzu. W obec tego pizyjętym ogólnie 
i wyłącznie kształtem sterowca jest symetryczny 
kształt tak zw. ciała najmniejszego oporu (obrotowy, 
wrzecionowaty o większym przekroju od przodu). 
Stosunek długości podłużnej osi tego ciała do śred­
nicy największego przekroju nazywamy spółczynni- 
kiem wydłużenia. Znalezienie kształtu ciała najmniej­
szego oporu dotąd nie jest rozwiązane teoretycznie, 
określono go tylko drogą doświadczalną przy bada­
niach w dmuchawach aerodynamicznych. W dobrze 
wybadanych modelach opór ogranicza się prawie wy-

s t e r o w c ó  w.
łącznie do oporu tarcia w środowisku ruchu, długość 
zaś wynosi 10 — 12 średnic największego przekroju. 
Poważne znaczenie przy oporze tarcia powłoki ste­
rowca odgrywają materjał i stan tej powłoki oraz 
szybkość lotu; gładkość powierzchni powłoki jest tu 
nader ważnym czynnikiem. Ciało najmniejszego oporu 
posiada odpowiednią własną równowagę pionową i po­
ziomą, jednak koniecznem jest ustalenie jej zapo- 
mocą specjalnych dodatkowych powierzchni równo­
ważących, tak zw. „opierzenia' sterowca (empennage). 
Względy techniczne nakazują konieczność zupełnej 
spężystości, względnie niezmienności kształtu powłoki 
sterowców. Rozwiązano to zagadnienie 3 sposobami, 
tworząc sterówce: 1) luźne, 2) półsztywne i 5) sztywne.

Sterówce luźne (miękkie) mają powłoki bez żad­
nych usztywnień; sprężystość ich utrzymują specjal­
ne wewnętrzne wory (balonety), napełniane powie­
trzem przy pomocy pomp i wytwarzające odpowiednie, 
dowolnie regulowane, ciśnienie wewnątrz powłoki. 
Kierowanie umożliwiają stery (wysokości i kierunko- 
wyi, względnie przelewanie powietrza do odpowied­
nich balonetów  wewnątrz powłoki (od dzioba do 
rufy lub odwrotnie). Podwieszenie gondoli do powłoki 
jest niesztywne (linki stalowe).

Sterówce półsztywne  ma,ą usztywnioną dolną 
część powłoki i zwykle dziób; zachowują balonety. 
Nieco odbiega od tego typu szczególny typ sterow­
ców włoskich inż-pułk. Crocco, w którym dolna część 
powłoki opiera się na ramie z szeregu ogniw, które 
wlocie, pod ciężarem gondoli, dają zupełnie sztywną 
konstrukcję, na ziemi zaś elastyczną.

Sztyw ne sterówce posiadają sztywne szkielety, 
drewniane lub metalowe; niema tu zupełnie balo­
netów. »

Napęd sterowców  polega na zastosowaniu sil­
ników i śmigieł. Dotąd stosowano prawie wyłącznie 
silniki spalinowe Obecnie są prowadzone poważne 
badania nad zastosowaniem silników ropowych i na­
wet turbin parowych — bardzo wydajnych i lekkich 
(osiągnięto już typ, w którym obciążenie ogólne wy­
nosi tytko 3 kg na 1 MK). W czasie wojny świa­
towej mówiono o zamiarze Niemców zastąpić śmigła 
turbinami powietrznemi; nie doszło to jednak do 
skutku. Bądź co bądź pracowano nad tem już 
w Niemczech, Francji, Włoszech.
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Najwyżej rozwiniętym typem sterowca jest nie­
wątpliwie sztywny, klasycznym przedstawicielem któ­
rego jest Zeppelin. Podstawą takiego sterowca jest 
wewnętrzny szkielet. Dziś stosuje się już wyłącz­
nie szkielet z metalu, ze Względu na mniejszą wy­
trzymałość drzewa, wrażliwość jego na wilgoć i t. p. 
Szkielet sterowca składa się z wiązań kratowych — 
szeregu-pierścieni (główne i pomocnicze), oraz podłuż­
nie. W klatkach pomiędzy pierścieniami mieszczą się 
zbiorniki-balony z gazem nośnym. Każdy zbiornik 
jest zupełnie wyodrębniony, co zapewnia większe 
bezpieczeństwo w razie uszkodzeń sterowca. Powłoka 
zewnętrzna na szkielecie jest tylko pokrywającą go 
powłoką i musi być dostatecznie gładką dla zmniej­
szenia oporu tarcia. Napęd silnikowy jest zwykle 
podzielony pomiędzy poszczególne gondole. W dol­
nej części kadłuba balonu, w korytarzu przejściowym, 
znajdują się zapasy paliwa ciekłego i balast wodny. 
Załoga, względnie pasażerowie, mieszczą się w gon­
dolach. Sterowiec jest oświetlany, opalany i wenty­
lowany zapomocą urządzeń elektrycznych. Koniecz­
ną jest wentylacja wewnątrz powłoki, pomiędzy nią 
i balonami —zbiornikami gazu—aby nie wytworzył się 
w tern miejscu gaz piorunujący przez połączenie wo­
doru i powietrza. Szkielet i inne części metalowe 
sterowca zasadniczo tuduje  się z duraluminu ; 
zbiorniki-balony wewnętrzne z tkaniny przegumowa- 
nej (często uszczelnionej dodatkowo błoną zwierzęcą,

tak zW. baudruche); powłoka zewnętrza jest z wielo­
warstwowej bawełnianej tkaniny przegumowanej, 
często pokrytej cienką warstwą glinu.

W obec palności Wodoru (zdarzają się nawet wy­
padki samozapłonu), wprowadzanie niepalnego gazu 
nośnego na jego miejsce staje się czynnikiem prawie 
że rozstrzygającym o przyszłości i rozwoju sterowców. 
Dzięki Amerykanom, od końca wojny światowej za­
gadnienie to jest zasadniczo pomyślnie rozwiązane, 
obiecując piękną przyszłość dla sterowców wogóle. 
Postępy w technice wytwarzania helu (sposób ko­
lejnych skropleń gazów ropowych, zawierających He) 
w Ameryce są olbrzymie: ten niesłychanie rzadki 
i wytwarzany w minimalnych dawniej ilościach gaz 
staje się teraz zupełnie pospolitym i wytwarzanym 
masowo. 1 m3 helu kosztuje obecnie w Stanach 
Zjednoczonych około 0,7 dolara. Możliwem jest 
też używanie pewnych mieszanek wodoru z helem 
(co zmniejsza stratę na sile podnośnej helu w sto­
sunku do wodoru). Domieszka 15°/0 wodoru do helu 
daje jeszcze zupełną gwarancję niepalności mieszanki. 
Rozwiązanem jest już zagadnienie wytwarzania helu 
zupełnie sztucznie—bez oparcia się o gazy ropowe. 
Włoski fizyk Cordoso otrzyma) w 1920 r. hel za ­
pomocą przepuszczania iskier elektrycznych przez 
rozrzedzony wodór i prawdopodobnie w przyszłości 
zapasy helu będą normalnie wytwarzane w ten
S p O S Ó b . (d. c. n.)

Ppłk. Z. ZY CH-PŁODOW SKI.

O n a u K o w y ch  podstawacH  techniKi 2) 
lotniczej.

Wszystkie w poprzedniej części omawiane pró­
by i doświadczenia miały doniosły wpływ na rozwój 
lotnictwa i rozwój ten wogóle uczyniły możliwym. 
Wyłącznie jednak lotnictwu poświęcone są tylko pra­
ce laboratorjum aerodynamicznego i prace te bez­
sprzecznie największy wpływ miały na osiągnięcie 
postępu w dziedzinie lotnictwa. Zwiększenie szyb­
kości lotu bez nadmiernego powiększania szybkości

M o d e l  t u n e l u  w  I s s y - l e s - M o u l i n e a u x .

lądowania oraz powiększanie ekonomji lotu są to 
dwa czynniki pierwszorzędnej wagi, a zależne w ol­
brzymim stopniu od prac laboratorjum aerodyna­
micznego.

Potrzebę prób w tym kierunku odczuwać p o ­
częto od pierwszych chwil powstania lotnictwa. Pró­

bowano różnych metod i tak: Le Dantec a później 
Eiffel określają opór powietrza dla płaskiej płytki, 
pozwalając jej spadać swobodnie ze znacznej wy­
sokości; kpt. Ferber próbuje swój płatowiec zawie­
szając go na długiem ramieniu żórawia obracanego 
z szybkością odpowiednią; w St. Cyr budują wózek na 
szynach, na którym umieszcza się przyrządy samo- 
piszące i badany model. Wszystkie te metody zo­
stają wreszcie zarzucone i ogólnie przyjętą zostaje 
próba tunelu, gdzie nie model próbowany, a powie­
trze porusza się z szybkością odpowiadającą wa­
runkom lotu. Pierwszy tunel został zbudowany przez 
Rateau iuż w 1908 r., w roku następnym Eiffel 
buduje tunel w Paryżu. Wkrótce potem powiększa 
go znacznie, przenosząc swe laboratorjum do 
Auteuil.

Później powstają laboratorja w Getyndze, 
w St. Cyr i inne. Metody badań w laboratorjach tych 
doskonalą się stopniowo, dzięki czemu znikać zaczy­
na znaczna rozbieżność w wypadkach otrzymywa­
nych w różnych laboratorjach (dochodzących jeszcze 
w 1920 roku do 30°/n) znikać zaczyna. Dziś różnice 
pomiędzy badaniami różnych laboratorjów są znikome.

Tunele zasadniczo bywają dwóch systemów: 
otwarte i zamknięte. Wzorem typu pierwszego jest 
laboratorjum EiffePa, gdzie powietrze zasycane z ze­
wnątrz przez wentylator przepływa przez tunel i zno­
wu rozprasza się po sali. Przykładem typu drugiego 
jest laboratorjum getyngskie, gdzie powietrze caty 
czas krąży przez tunel i kanał zamknięty.

.Największy tunel,'w, Europie posiada obecnie 
Francja w laboratorjum aerodynamicznem w Issy-les-
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Moulineau*. Posiada on średnicę 3 m, szybkość wiatru 
wynosi 300 km/godz. Wentylator ssący powietrze 
z tunelu pochłania moc 1000 MK.

Amerykanie, wydając olbrzymie sumy na nauko­
we prace nad lotnictwem zbudowali u siebie szereg 
labolatorjów aerodynamicznych, z nich największe

znajduje się w McCook Field (Dayton, Ohio), stano­
wiąc jedno z urządzeń U. S. Air Service Engineering 
Division. O ogromie tych urządzeń, przeznaczonych 
dla prac doświadczalnych wśzelkiegó rodzaju dla po­
trzeb lotnictwa, świadczyć może fakt, że dziś po 
przeprowadzeniu szeregu redukcji pracuje tam 1200 
osób. Laboratorjum to posiada dwa tunele: jeden o śre­
dnicy 1,5 m i szybkości 400 km/godz. pochłania 
1000 MK; drugi, o średnicy zaledwie 0,36 rn, ale. 
o szybkości 720 km/godz., zużywa 250 MK.

Podobny maty tunel o wielkiej szybkości posia­
da laboratorjum uniwersyteckie w Michigan.

Rezultaty otrzymane w laboratorjach dla ma­
łych modeli mogą być bez błędów stosowane do 
samolotów rzeczywistych tylko wówczas, kiedy wiel­

kość 0 'czba Reynoldsa) w obu wypadkach po­
siada tę samą wartość. (V) oznacza szybkość, (b) 
głębokość skrzydła, (Współczynnik zależny od gę­
stości ośrodka, w którym pł towiec, Względnie model 
się porusza. Ponieważ wymiar (b) płatowca jest 
znacznie większy niż modelu, zatem, chcąc otrzymać 
tę samą liczbę Reynoldsa, należy albo próbować mo­
del przy szybkości tyleż razy większej od szybkoś­
ci płatowca, ile razy model jest od tegoż płatowca 

-mniejszym, albo też próbować go w ośrodku znacznie 
gęstszym, by odpowiednio zmniejszyć wielkość ( ja) .  

Powiększanie w tym stopniu szybkości wiatru wy­
magałoby zużycia olbrzymich mocy, dla tego też 
Margulis zaproponował zaprowadzenie prób w tunelu 
zamkniętym, napełnionym kwasem węglowym, odpo­
wiednio sprężonym. Pomysłem tym zainteresowali się 
amerykanie, nie mogli jednak dojść do porozumienia 
z Margulisem, wobec czego zwrócili się do Munka 
z Getyngi, pod którego kierunkiem zbudowany zo­
stał tunel, pracujący sprężonem powietrzem. W tu­
nelu tym ciśnienie wewnętrzne musiało zostać zwięk­
szone: posiada on zewnętrzną średnicę 4,5 m. C iś­
nienie wewnątrz tunelu wynosi 25 atm. Płyty stalowe, 
z jakich tunel ten jest zbudowany, posiadają grubość 
21/4". Całość waży około lOOtonn. Średnica robocza 
tunelu wynosi 1,5 m, moc zużywana przez wentylator— 
300 MK. Mieści się on w laboratorjum „National 
Advisery Commitee” w Langley Field.

Nie mniej ważną rolę odgrywa w samolocie 
silnik, dlatego też obok laboratorjum aerodynamicz­
nych i wytrzymałościowych — powstaje szereg labo- 
ratorjów badających silniki lotnicze.

Laboratorja te naogół mają te same urządzenia 
co laboratorja dla silników samochodowych, a więc 
urządzenia dla mierzenia mocy silnika, momentu krę­
cącego, liczby obrotów, zużycia paliwa i smaru i t. p.

Prócz tego jednak, ponieważ silnik pracuje na 
wielkich wysokościach i znajduje się w powietrzu o bar­
dzo niskiej temperaturze i małej gęstości, labora­
torja dla silników lotniczych zaczęto zaopatrywać 
W instalacje pozwalające na próby silników w roz- 
rzedzonem powietrzu i przy sztucznym obniżeniu 
temperatury, a Więc w warunkach odpowiadających 
pracy silnika na wielkich wysokościach.

Instalacje taką posiada od lat kilku laborator­
jum należące do Bureau of Standards w Washing­
tonie. W e Francji laboratorjum S. T. Ae. instalację 
taką urządza u siebie.

Kwestja zastąpienia benzyny cięższem paliwem 
interesuje świat cały i wielu ludzi nad tą sprawą 
pracuje. W laboratorjum National Advisery Commitee 
w Ameryce dla studjów nad rozpryskiwaniem paliwa 
wtryskiwanego do wnętrza cylindrów, zbudowano spe­
cjalny kinematograf pozwalający na dokonanie 30.000 
zdjęć na sekundę.

U nas kwestja laboratorjów lotniczych przed­
stawia się w chwili obecnej jak następuje:

Laboratorjum aerodynamiczne, urządzone przez 
prof. Witoszyńskiego, znajduje się przy Politechnice 
Warszawskiej. Posiada ono tunel zamknięty o śred­
nicy roboczej 1 m i szybkości wiatru kolo 200 km/godz.

Laboratorjum to powstało przy wydatnej pomocy 
Lotnictwa Wojskowego, które ze swej strony posiada 
już zorganizowane laboratorjum wytrzymałościowe 
i chemiczne, stację doświadczalną dla prób w locie. 
W stadjum organizacji znajduje się laboratorjum 
fotograficzno-optyczne i silnikowe.

T u n e l  w  L a n g l e y  - F i e l d .

W stosunku do naszego przemysłu lotniczego 
oraz biorąc pod uwagę dopiero krótki czas pracy 
i oszczędności w budżecie państwowym — wysiłek 
ze strony Państwa w kierunku potrzebnych podstaw 
dla prac naukowych W dziedzinie lotnictwa jest zna­
czny i rezultaty osiągnięte wcale okazałe.
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B a lo n y w olne w  w ojnie światowej

B alonam i wolnymi nazyw am y balony kuliste, 
p rzeznaczone  w yłącznie do lo tów  z p rą d em  
powietrza. P on iew aż p rąd y  pow ie trzne  na  róż­
nych  w ysokościach  m ają  rozm aite  kierunki, p rz e ­

to, u trzym ując  balon podczas  lotu na  odpowiedniej 
wysokości, m ożna  lecieć w p o żąd an y m  kierunku.

L oty  w ba lonach  w olnych  da tu ją  się od 1783 
roku, t. j. od  chwili w ynalezienia balonu.

Z as to so w an ie  tego typu  balonu do celów w oj­
skow ych miało miejsce dopiero  w X IX  stuleciu 
a m ianowicie w wojnie secesyjnej w 1861 r. (A m e ­
ryka) i przy  oblężeniu P ary ża  w wojnie francusko- 
niemieckiej w latach 1870 - 1871.

P odczas  w ojny m iędzy północnym i a p o łu d ­
niowymi S tanam i A m eryki,  gdy w alczące armje 
w bitwie p o d  M anassas  p ozos taw ały  w chwilowej 
bezczynności, am erykańsk i a e ro n au ta  L ow e za u w a­
żył, że p rąd y  pow ietrzne n a  różnych  w ysokościach 
umożliwiają przelo t n ad  pozycje  nieprzyjacielskie 
i przez  osiągnięcie innej w ysokości naw e t  pow ró t 
do  m iejsca odlotu.

O bserw ac je  ae ro n au ty  L ow e a p rak tycznie  w y­
korzystano; w ykonano  lot i pozycje  nieprzyjaciel­
skie zostały zbadane ,  a sztab  armji S tanów  P ó łn o c ­
nych otrzym ał bardzo  cenne w iadom ości co do s tanu 
i roz lokow ania  sił nieprzyjacielskich.

W  wojnie francusko-niemieckiej (1 8 7 0 -  1871)
z obleganego i odciętego P a ry ża  u trzym ano  k o m u ­
nikację z n ieza ję tą  częścią Francji jedynie przy p o ­
m ocy ba lonów  wolnych. W y w o żo n o  balonam i ludzi, 
ko respondenc ję  rząd o w ą i p ry w a tn ą  a także  go łę­
bie pocz tow e, k tó re  lotem pow ro tnym  dostarczały  
rozkazy, kom unikaty  i pocztę . K orespondencję  tę, 
p ro w a d zo n ą  na  cienkich m ałych  b łonkach  fo togra­
ficznych odcyfrow yw ano w paryskim  urzędzie p o c z to ­
wym  przy pom ocy  ek ran u  i la tarni projekcyjnej.

P rzez  cały czas oblężenia 64 balony wolne 
wyleciały z miasta, w yw ożąc  155 ludzi, 363 p o cz to ­
wych gołębi, 5 psów  i 9.000 kg korespondencji.  
N iezw ażając  na  ogrom ne trudności zw iązane  z o rga­
nizow aniem  tego rodzaju  kom unikacji i b u d o w ą  
sprzętu  w zlo tow ego oraz z bardzo  prow izorycznie 
zo rgan izow aną s łużbą m eteoro log iczną i b rak iem  
odpow iednio  wyszkolonych  pilotów, nie do tarło  do 
celu t. j. do części kra ju  nie objętej przez niemców, 
zaledw ie 7 balonów , z k tó rych  5 N iem cy wzięli do 
niewoli, zaś 2 u tonęły  w morzu.

Cel więc był osiągnięty, P aryż  mógł się p o ro ­
zum iew ać z krajem, z n o w o tw o rzącą  się arm ją 
i rządem  w rejonie rzeki Loary , a s łynne w yw ie­
zienie ba lonem  G am b e tty  przyczyniło się do p o d ­
niesienia ducha  armji i przedsięwzięcia szeregu za ­
rządzeń.

W o jn a  światowa, k tó ra  nas tąp iła  44 la ta  p ó ź ­
niej, w ykazu je  wielką nieudolność przy użyciu tego 
p rostego  ś rodka  kom unikacji powietrznej. W szystk ie  
p ań s tw a  b io rące  w niej udział, posiadały  pilotów, 
udoskonalony  sprzęt wzlotowy, sprzęt i urządzenia  
do dok ładnych  pom iarów  m eteoro logicznych , tern 
niemniej w w y p ad k ach  konieczności w ykonan ie  lo­
tów  na ba lonach  wolnych w ypad ło  nieudatnie.

W  m arcu  1915 r., p rzed  kap itu lacją  twierdzy 
Przemyśl, A ustry jacy  usiłowali wywieźć w ażne  do k u ­
m enty  przy pom ocy  dw óch balonów  wolnych. Brak 
dobrych  pilotów, a głównie zła organizacja , p o p rz e ­
dza jąca  loty, spow odow ały ,  że oba balony w ylądo­
wały w okolicy Brześcia nad  Bugiem i dosta ły  się 
w raz  z za łogą  do niewoli rosyjskiej.

W  tym że 1915 r., p rzed  kap itu lac ją  tw ierdzy 
Modlin, Rosjanie wypuścili kilka balonów  wolnych, 
z k tórych  tylko trzy w ylądow ały  n a  ich terenie, zaś 
dw a dosta ły  się do niewoli. C iekaw ym  jest fakt, 
że w liczbie balonów , k tó re  dolecia ły  w tym w y­
p ad k u  do celu, zna jdow ał się balon na  uwięzi typu 
la taw cow ego, s łużący w yłącznie do obserw acji— uży­
ty jako  balon wolny.

Do tych n iepow odzeń  przyczyniły  się między 
innemi chao tyczne  zarządzenia, n iedos ta teczna  o rga­
nizacja s łużby m eteorologicznej, oraz ogólne zd e ­
nerw ow anie  w oczekiw aniu  kapiiulacji twierdzy.

Nie było to jed n ak  g łów nym  pow odem .
W  Rosji i w Austrji w  okresie p rzed w o jen ­

nym oficerowie aeronauc i w ykonyw ali dość często 
loty na  ba lonach  wolnych, nie były  to jed n ak  ćwi­
czenia celem użycia tego typu  balonów  do potrzeb  
w ojskow ych. C ała uw aga  była zw rócona  jedynie na 
rozwój p ła to w có w  i częściowo sterow ców , zaś b a ­
lon wolny był skazany  n a  zu p e łn ą  zagładę.

I to w łaśnie lekcew ażenie  przyczyniło się g łów ­
nie do n iepow odzen ia  lotów, d o k o n an y ch  z P rz e ­
m yśla i Modlina.

W  czasie oblężenia P rzem yśla  w r. 1915, gdy 
Rosjanie, nie m ając  ciężkiej artylerji, byli bezczynni, 
sztab  armji rosyjskiej o trzym ał od pew nego  cz łonka
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rosy jskiego ae rok lubu  propozycję  b o m b ard o w an ia  
tw ierdzy  z b a lo n ó w  wolnych. P ro jek t  ten polegał 
n a  tem, że z og rom nego  balonu p rzela tu jącego  nad  
tw ierdzą  m iały  być zrzucone bom by o wielkiej na- 
ów czas w ad ze ,  przyczem  jednocześnie  miano o p ró ż ­
nić z gazu dw a d o d a tk o w e  balony  p rzym ocow ane  
do głównego, a to w celu zmniejszenia siły pod- 
nośnej, k tó rab y  pow sta ła  po zrzuceniu bomb. P ro ­
jek t b u dow y  takiego balonu  nie należał jed n ak  do 
rzędu  n o w y ch  w ynalazków , gdyż już w 1872 roku 
a nas tępn ie  1901 r. A m erykan in  John W ise i F ran ­
cuz Louis G o d a rd  projektowali przelecieć A tlan tyk  
na  b a lonach  takiego typu.

P o d o b n e  p ró b y  b o m b ard o w an ia  tw ierdzy z b a ­
lonów wolnych zdarza ły  się już w 1849 roku  przy

stało się jed n ak  do niewoli, pięciu się zabiło, a dwóch 
odniosło ciężkie rany.

Jak w idać z tych przym usow ych  w olnych  lotów, 
w czasie k tórych  k ażd a  chwila groziła dostan iem  się 
w ręce w roga, francuscy obserw atorzy  w większej 
części m ało  zaznajom ieni w okresie w ojny z właści­
w ością  lotu wolnego opanow ali  jed n ak  sytuację.

Był to jeden  z licznych p rzyk ładów  zbiorow ego 
przym usow ego  lotu. (Szczegółowy opis tego  w y­
pad k u  p. t. „H uragan"  podaliśmy w Nr. Nr. 1 1 i 12/13 
naszego pisma).

W  po jedyńczych  w y p ad k ach  obserw atorzy  w y­
chodzili ^najczęściej zwycięzko z tego rodzaju  prób  
i w  razach  gdy wiatr ich unosił nad  w łasny  teren, 
nie opuszczali  kosza, a spow odow ali  lądowanie ,

NAD ATLANTYKIEM.

oblężeniu W enecji przez arm ję austrjacką, zrzucano  tu 
jednak  bom by z balonów  pozbaw ionych  załogi.

Do kategorji  lotów balonów  w olnych w wojnie 
światowej należy również zaliczyć częste  jprzymu- 
sowe loty balonów  na uwięzi, k tó re  zostały bądź to 
ze rw ane  przez silny wiatr, bądź też z p o w o d u  p rze ­
cięcia liny uwięzi pociskam i arm atniem i lub sku ­
tecznym  ogniem karab inów  m aszynow ych  z nie­
przyjacielskich p ła tow ców . Między innemi podobny  
w y p a d ek  zdarzy ł się po d  V e rd u n em  w dn. 3 maja 
1916 r., k iedy to n iesygnalizow any przez służbę m e­
teorologiczną, gw ałtow ny  hu rag an  ze rw ał z lin 
uwięzi i uniósł w s tronę n ieprzyjaciela  24 f rancu­
skie balony, pełn iące  w ów czas służbę o b serw a­
cyjną. Nie zw aża jąc  na  tak  n iespodziew ane  za ­
skoczenie francuscy  obserw atorzy , a było ich po 
dw uch w każdym  koszu, zdążyli pow yrzucać  m apy  
i no ta tk i  o bserw acy jne  i znaczna  część ich zdołała  
zeskoczyć na spadochronach . D okum en ty  nie trafiły 
w ręce  nieprzyjaciela, dziewięciu obserw ato rów  do-

ra tu jąc  tem sam em  od zniszczenia sam  balon 
i sprzęt wzlotowy.

To też zagran icą  zrozum iano doniosłość kwestji 
wyszkolenia balonow ego  pom im o wysokiego pozio ­
mu rozw oju lotnic tw a i obecnie loty na  ba lonach  
wolnych, jako  sport, zna jdują  się p o d  p ro tek to ra tem  
rządów  i korzys ta ją  ze znacznego poparcia .  Z d a rza  
się obecnie bardzo  często, że znakomici piloci p ła tow - 
cowi dążą  również do uzyskania  dyp lom ów  pilotów 
balonow ych  i n ierzadkiem  zjawiskiem jest, że znani 
sportow cy  posiadają  jednocześn ie  dyplom y pilotów 
sterow cow ych, p ła tow cow ych  i ba lonów  wolnych.

Balon wolny, ten  p radziadek  żeglugi pow ie trz­
nej zasługuje n a  to by nie był zaniedbany. Musimy 
pam iętać , że przy pom ocy  jego kształciło się szereg 
poko leń  w stopn iow em  opanow an iu  powietrza. Balo­
nowi w olnem u zaw dzięcza  swój rozwój również 
i m eteorologja. Balon wolny do tychczas  s tanowi 
d o skona łą  w s tęp n ą  szkołę dla p ilotów zarów no  ste- 
row ców  jak  naw et i p ła tow ców , pon iew aż pozw ala
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s tud jow ać w ciszy a tm osferycznej p rą d y  pow ietrzne, 
w yrab ia  sam odzie lność i zimną krew. Balon kulisty 
będzie nie tylko pięknym  i nadzw yczaj miłym sp o r­
tem, ale też i d o b rą  szkołą.

P rzy toczę  n a  zakończen ie  znam ienne słowa 
hrabiego de la V aulx , w ygłoszone w 1922 r. p o d ­
czas odsłonięcia  pom nika  dla ofiar katastro fy  bało"

nowej w Aumont-ThieviIle: „G dy  żegluga p o ­
w ietrzna stanie się tak  d o s tęp n ą  i banalną , że n a ­
w et najbojażliwsi będ ą  się nią posługiwać, p ła sk o ­
rzeźba ta  p rzypom inać  będzie, że balon kulisty, 
w k tó rym  niek tóre  p ły tk ie  umysły w idzą tylko p ro ­
stą  zabaw kę, był tw a rd ą  i n iebezp ieczną szkołą, 
skąd  w yszła obecna  pow ie trzna  lokom ocja".

CZ. ŁUPIŃSKI.

O rganizacja lotnictwa wlosKiego.

Wszystkie pow ietrzne siły w ojskow e w e W ło ­
szech są  objęte  w spó lną  organizacją  i pos ia­
da ją  o d ięb n y  uniform oraz odznaki szarż 
i służb. N a czele lotnictwa stoi W ysoki Komi- 

sarja t lotniczy, u tw orzony  w la tach  1922-23 do spraw  
lotnic tw a w ojskow ego i cywilnego, oraz zw iązany 
z tek ą  p o d sek re ta rza  s tanu  dla sp raw  w ew nętrznych .

W ys. K om isarz lotniczy, (jest nim obecnie sam 
prem ier Mussolini), m a do pom ocy  zas tępcę ,  k tó ­
rem u m oże p rzek azać  część lub też całość posia 
danej władzy. P rzy jm uje  on udział osobiście lub 
przez zas tępcę  w posiedzeniach  R ad y  Ministrów, S e­
na tu  i P a r lam en tu  w e wszystkich kw estjach  tyczą- 
czych się lotnictwa, ew entualn ie  deleguje swego za ­
stępcę i w zakresie  swej kom petenc ji  w ykonyw uje  
dek re ty  królewskie, oraz jest cz łonkiem  najwyższej 
komisji m ieszanej obrony  narodow ej.

Królewski personel lotniczy dzieli się na  ofice­
rów, podoficerów  i sze regow ców  lata jących  i niela- 
ta jących  ■— szarże oficerów lotn ic tw a odpow iada ją  
szarżom  oficerów armji i m arynarki, lecz posiadają  
sw e od rębne  tytuły.

Najniższą jed n o s tk ą  lotniczą są eskadrylle  lo t­
nicze, o dpow iada jące  naszym  eskadrom , najw yższą 
zaś eskadra ,  sk łada jąca  się z dywizji. Oddzia ły  
lo tn ic tw a są przydzielone do armji, m arynark i i mi­
nisterstwa kolonji, p rzyczem  sk ład  ich jest regu lo ­
w any  przez  odnośne  porozum ienie  ze sztabam i gen e ­
ralnymi armji i m arynarki. O ddzia ły  te, pozos ta jąc  
nadal n ierozdzielną częścią lotnictwa w e wszystkich 
sp raw ach , tyczących  się ich użycia, dyscypliny i służby 
garnizonowej, są p od  rozkazam i d o w ódz tw a  armji, 
m arynark i lub za rządów  kolonjalnych, do k tórych  
są przydzielone. R ekru tow an ie  i w yszkolenie n a ­
leżą do zakresu  w ładzy  kom isarjatu  lotniczego—p ro ­
gram y specja lnego w yszkolenia oddziałów  przydzie­
lonych do służby armji i m arynark i są  jed n ak  u s ta ­
lane w porozumieniu.

Skład formacji lotniczych przydzielonych do 
służby armji i m arynark i tak  co do typu, jak  do liczby 
sam olotów, w odnop ła tow ców , lotnisk oraz baz z a o ­
patrzenia , oraz sk ład  specja lis tów  jest zgodnie u s ta ­
lany przez kom isarjat lotniczy i sztaby generalne  
armji i m arynarki.

S am a organizacja  K om isarja tu  lotniczego dzieli 
się na: genera lne  dow ódz tw o lotnictw a i genera lną  
in tenden turę  lotniczą; — generalny  d o w ó d ca  lot­
nictwa, za rów no  jak  i in tendent generalny  m ają  szarże 
genera łów  k orpusu  i sto ją  narów ni z vice-admira- 
łami, naczelnym i dow ódcam i eskadr.

Gener. D-WO Lotnictwa  zajm uje się sp raw am i 
rekru tow ania ,  w yszkolenia i mobilizacji sił p o w ie trz ­
nych, o raz ustalaniem  i za spaka jan iem  po trzeb  lot­

niczych, za rów no  jak  i nadzo rem  n ad  użytkow aniem  
m ater ja łu  techniczno-lotniczego.

Należy doń  również u rządzan ie  p o r tó w  lot" 
niczych.

Gen. D-w o stale inform uje się przez po s iad a­
nych a t taches  lotniczych o rozw oju i stanie lotnictw 
cudzoziemskich.

Do p rzep ro w ad zan ia  swych zad ań  Gen. D-wo 
dzieli się n a  odpow iednie  biura: organizacyjne, wy" 
szkolenia i operacyjne, informacyjne, personalne  (p o ­
bo row e i przydziałów ), techniczne i m aterja łow e.

Intendentura Generalna administruje n ierucho­
mościami i służbami pom ocniczem i oraz całym p e r ­
sonelem lotniczym państw a , p o p ie ra  rozwój n a u ­
kow o-techniczny  lotnictwa, przedsiębierze dośw iad ­
czenia konstrukcyjne.

S praw y uposażen ia  lotniczego, ustalanie  i obli­
czanie budże tu  lotniczego, p raw o d aw stw o  lotnicze 
i kom unikac ja  powietrzna, zarów no jak  i p ro p a g an d a  
w dziedzinie sportu  i turystyki lotniczej należą  również 
do Intendentury .

Dzieli się ona  na:
a) G łów ną  D yrekcję  Inżyn. i konstrukcji lotni­

czych, sk ładającą  się z 9 sekcji: budow y  sam olotów, 
budow y  silników, uzbrojenia, s łużby elektrycznej 
i radio, fotograficznej, dośw iadczeń  m eteoro logicz­
nych, zaopatrzen ia ,  mobilizacyjnej i statystycznej, 
doświadczalnej.

b) G łów ną D yrekcję  p raw n o -n au k o w ą  i h an d lo ­
wą, posiada jącą  biura: kom unikacji  pow ietrznych, 
p raw n o -n au k o w e  i sekcję m eteorologiczną.

c) G łów ną  D yrekcję A dm inistracyjno-perso- 
nalną, k tó ra  prow adzi biura: administracyjne, u p o ­
sażenia personelu  w ojskow ego i cywilnego, rach u n ­
kowości i kontroli.

Korpus inżynierów lutniczych. K orpus  inżynie­
rów  lotniczych zależny jest od  G eneralnej In tenden­
tury. Jest on pow ołany  do technicznych funkcji k ie ­
rowniczych, w ykonan ia  p lanów  konstrukcji,  p rzy ­
jęcia, zaopatrzen ia ,  ekw ipow ania , uzbrojenia, m a te ­
rjału i u trzym ania  lotniczego ruchom ego i n ierucho­
mego, oraz służby m eteorologicznej, kom unikacyjnej 
i do innych służb n aukow ych  i technicznych, od n o ­
szących  się do zas tosow ania  pańs tw ow ych  i p ry ­
w a tnych  s ta tków  pow ietrznych  za rów no  jak  i do 
osób cywilnych i do w yszkolenia  personelu  lotni­
czego technicznego cywilnego i w ojskowego.

O p ró cz  tego istnieją oficerowie administracyjni 
lo tn ic tw a i Sztabu G enera lnego  lotnictwa.

K orpus  oficerów Sztabu  G enera lnego  jest z a ­
leżny od  G enera lnego  D ow ództw a. Sztab G e n e ­
ralny L o tn ic tw a pełni funkcje mobilizacyjne, oraz 
techniczno-w ojskow e, zw iązane z użyciem sił p o ­
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wietrznych  i w ykonyw uje  wszystkie p ra ce  o rg a­
nizacyjne.

E ta ty  sił pow ietrznych , o p ra co w an e  p rzez  Sztab 
G enera lny  lo tn ic tw a zawierają: 1 K o m en d a n ta  ge­
neralnego (naczelny dow ódzca),  1 K o m en d an ta  e sk a ­
dry powietrznej, 5 K o m en d an tó w  dywizji lotniczych, 
19 K o m en d an tó w  pu łków  lotniczych (stormi), 37 K o ­
m en d an tó w  grup, 110 K o m en d a n d an tó w  eskadryll,  
360 P oruczn ików  eskadryll, 172 P o d p o ru czn ik ó w  
eskadryll.

O rgan izac ja  lo tn ic tw a przew iduje  wreszcie s tw o ­
rzenie: 1 D -tw a  Dywizji, 6-u pu łków , 1 7 grup sam o ­
lotów, 5-u grup  w o d n o p ła to w c ó w  i 1 grupy  sterow - 
ców, k tó re  b ęd ą  w y p o sażo n e  w sam olo ty  w yw ia­
dow cze, myśliwskie i niszczycielskie.

P rzew idziane jas t  za łożen ie  akadem ji lotniczej.
Budżet lotniczy. K red y ty  na  lotnictwo są w nie­

sione do bu d że tu  M inisterstwa S praw  W ew nętrznych . 
K om isarja t lotniczy jest rów nież  upow ażn iony  do z a ­
rządzan ia  lo tn ic tw em  cywilnem, ale nie ustalono 
w budżecie żadnej różnicy pom iędzy  k redytam i p rzy ­
znanymi n a  lo tnictwo w ojskow e i morskie, a k re ­
dytam i przew idzianym i na lo tnictw o cywilne.
1922-23  Z a m k n i ę t e  k o n t o  p r e l i m i n a r z a  . . . , 9 5 .0 0 0 .0 0 0  l i r ó w
1 9 2 3 -2 4  W y d a t k i  p r z e w i d y w a n e  z a t w i e r d z o n e  2 0 0 .0 0 0 .0 0 0  l i r ó w
1924-25  P r z e w i d y w a n e  w y d a t k i  p r z e d ł o ż o n e  

p a r l a m e n t z o w i   .....................................................  3 9 9 . 0 0 0 .0 0 0  l i r ó w

K redyty  zw yczajne na  r. 1923-24 w ynoszą  o gó­

łem 196 miljonów lirów, a k red y ty  nadzw yczajne  
4 miljony lirów, co razem  w ynosi 200 m iljonów lirów.

W  budżecie  n a  rok  1924-25 k red y ty  zw yczajne 
w ynoszą  393,7 miljonów lirów, a k red y ty  n ad zw y ­
czajne 5,3 miljonów lirów, razem  399 miljonów lirów, 
oprócz tego w budżecie M inisterstwa F inansów  figu­
ruje kredyt lotniczy w sumie 1 miljona lirów. K re ­
dyty, przew idziane n a  r. 1924-25 dzielą się na: 
uposażenie,  u trzym anie  i w ydatki 
n a  personel cywilny i w ojskow y . 72 mil. lirów
uposażenie , ubranie  i z a k w a te ro ­
w anie żołnierzy . . . . . . .  42 ,, ,,
u trzym anie  i odnow ienie sprzętu  
lotniczego oraz w ydatk i n a  budow ę, 
t ranspor ty  lotnicze i szkołę lot­
n iczą . . . . ................................. .....  285

R azem  . 399 mil. lirów
Jak w idać z pow yższego  W ło ch y  świadomie 

i celowo s ta ra ją  się postaw ić  sw e lotnictwo n a  szczy­
cie doskonałości, p rag n ąc  zabezpieczyć sobie nadal 
swe w ie lkom ocars tw ow e stanow isko  w Europie. W a ­
runki geograficzne (wielka linja b rzegow a) zm uszają 
do stw orzenia  nowej zapory  pow ietrznej,  chroniącej 
kraj skuteczniej od  dotychczasow ej floty morskiej. 
Z a ró w n o  rząd, jak  i całe spo łeczeństw o  włoskie 
zda ją  sobie dok ładn ie  spraw ę, że tylko silne lot­
nictwo, potrafi zabezp ieczyć kraj i zapew nić  reali­
zację popu la rnego  has ła  włoskiego ,,Mare A dria tica— 
m are  n o s tro “ .

W s p ó ł c z e s n e  lo t n ic tw o  w o j s k o w e  w  T u r c j i .  W s p ó ł ­
c z e s n e  w o j s k o  t u r e c k i e ,  k t ó r e  k o ń c z y  o b e c n i e  s w ą  g r u n t o w n ą  
p r z e b u d o w ę ,  r o z p o c z ę t ą  w  p a ź d z i e r n i k u  1923 r . t p o s i a d a  s i ł y  p o ­
w i e t r z n e  w  s k ł a d z i e  5 k o m p a n j i  l o t n i c z y c h ,  w  t e j  l i c z b i e  1 w o d n o ­
p ł a t o w c ó w .  S p r z ę t  t e c h n i c z n y  t e g o  l o t n i c t w a  j e s t  b a r d z o  r ó ż ­
n o r o d n y .  M a  b y ć  o g ó ł e m  o k o ł o  c z t e r d z i e s t u  p ł a t o w c ó w  w o j ­
s k o w y c h ,  z d o l n y c h  d o  d z i a ł a ń  w  t e j  l i c z b i e  15 s a m o l o t ó w  S p a d ,  
2 B r e g u e t ,  2 H a v i l l a n d ,  1 C a p r o n i — S a v a r i .  S p e c j a l n a  m i s j a  w o j ­
s k o w a  t u r e c k a ,  k t ó r a  n i e d a w n o  o b j e ż d ż a ł a  E u r o p ę  z a c h o d n i ą  
( b y ł a  t e ż  u  n a s  w  P o l s c e ) ,  p o c z y n i ł a  z n a c z n e  z a m ó w i e n i a  n a  
p ł a t o w c e  w e  F r a n c j i  i w e  W ł o s z e c h .

L o tn ic tw o  p o d c z a s  w ie lk ic H  m a n e w r ó w  w  A ld e r -  
s h o t .  P o d c z a s  w i e l k i c h  m a n e w r ó w  a n g i e l s k i c h  w  p o c z ą t k u  
w r z e ś n i a  r. b .  w  Aldershot, w  o b e c n o ś c i  k r ó l a  J e r z e g o  V  i c a ­
ł e g o  s z e r e g u  n a j w y b i t n i e j s z y c h  o s ó b  z  w o j s k o w o ś c i  a n g i e l s k i e j  
o r a z  l i c z n y c h  a t t a c h e s  w o j s k o w y c h  z a g r a n i c z n y c h ,  z a s t o s o w a n o  
w  b a r d z o  s z e r o k i m  z a k r e s i e  l o t n i c t w o ,  p r z y d z i e l a j ą c  m a ł e  j e g o  
j e d n o s t k i  d o  n a w e t  n i e w i e l k i c h  p o s z c z e g ó l n y c h  o d d z i a ł ó w .  C a ł e  
r o z p o z n a n i e  p r o w a d z i ł o  p r z e d e w s z y s t k i e m  l o t n i c t w o ,  k a w a l e r j a  
z a ś  o d g r y w a ł a  w  t e m  r o l ę  z u p e ł n i e  d r u g o r z ę d n ą .  Z ł e  j e d n a k  
w a r u n k i  a t m o s f e r y c z n e  ( s z c z e g ó l n i e  z ł a  w i d o c z n o ś ć  w s k u t e k  w i l ­
g o c i )  b a r d z o  u t r u d n i a ł y  d z i a ł a n i a  l o t n i k ó w  i o w i e l e  z m n i e j ­
s z  y ł y  w y d a j n o ś ć  i c h  p r a c y  o b s e r w a c y j n e j  i b e z p o ś r e d n i o  b o j o ­
w e j .  s k u t k i e m  c z e g o  z d a r z y ć  s i ę  m o g ł o  n i e p o s t r z e ż o n e  z b l i ż e n i e  
s i ę  d w u c h  d y w i z j i  n i e p r z y j a c i e l a .

N i e  z a b r a k ł o  j e d n a k  w y p a d k ó w  p i ę k n e g o  i w y s o c e  w y ­
m o w n e g o  w y k o r z y s t a n i a  l o t n i c t w a .  P o d a m y  j e d e n  z n i c h .  D n ; a 
1 1 w r z e ś n i a  w y s ł a n o  z  F a r b o r o u g h  p ł a t o w i e c  z  z a d a n i e m  o d s z u ­
k a n i a  k o l u m n y  z a o p a t r z e n i a  2 -e j  d y w i z j i  p r z e c i w n i k a .  P ł a t o w i e c  
w z l e c i a ł  o  g.  16 m .  27 ,  w  d w a n a ś c i e  m i n u t  p ó ź n i e j  m e l d o w a ł

r a d j o t e l e g r a f i c z n i e  o w y k r y c i u  p o s z u k i w a n y c h  k o l u m n ,  p o c z e m  
w k r ó t c e ,  o  g.  1ń m .  48  w y l e c i a ł y  w e  w s k a z a n e  m i e j s c e  4  p ł a t o w c e  
m y ś l i w s k i e  ,,B r i s t o l  S. S . ”  i r o z b i ł y  s w y m  o g n i e m  k o l u m n y  
t a b o r ó w  p r z e c i w n i k a .  W o g ó l e  p o d c z a s  t y c h  m a n e w r ó w  p ł a ­
t o w c e  w i e l o k r o t n i e  n a c i e r a ł y  n a  m a s z e r u j ą c e  k o l u m n y ,  z n i ż a ­
j ą c  s i ę  d o  120 m e t r ó w .

W  1-ej b r y g a d z i e  k a w a l e r j i  a n g i e l s k i e j  o f i c e r  s z t a b u  g e ­
n e r a l n e g o  z  d o w ó d z t w a  t e j  b r y g a d y  s t a l e  z n a j d o w a ł  s i ę  n a  p ł a ­
t o w c u  z w i a d o w c z y m  p r z y d z i e l o n y m  d o  n i e j ,  i ‘s t a m t ą d  u t r z y ­
m y w a ł  ł ą c z n o ś ć  p r z e z  r a d j o t e l e g r a f  z e  s w o i m  d o w ó d c ą ,  p r z e s y ­
ł a j ą c  m u  w i a d o m o ś c i  o  r u c h a c h  i d z i a ł a n i a c h  p o d o d d z i a ł ó w  b r y ­
g a d y ,  a  t y m  o s t a t n i m  p o d a j ą c  r o z k a z y  d o w ó d c y  b r y g a d y

U d z ia ł  lo tn ic tw a  m o r s k ie g o  w  o s ta tn ic H  w ie lk ic H  
m a n e w r a c H  f lo t y  w ło s K ie j .  W  d n i a c h  2 0 — 26  s i e r p n i a  r. b .  
o d b y ł y  s i ę  w i e l k i e  d w u s t r o n n e  m a n e w r y  s t r a t e g i c z n e  f l o t y  w ł o s ­
k i e j  n a  m o r z u  Ś r ó d z i e m n e m ,  p o m i ę d z y  K a l a b r j ą  i S y c y l j ą  z j e d n e j  
s t r o n y ,  a  w y b r z e ż a m i  L i b j i  z d r u g i e j .  O b i e  p a r t j e  „b łęk i tn a* *  
i „ cz e rw o n a * *  b y ł y  b o g a t o  w y p o s a ż o n e  w  l o t n i c t w o  m o r s k i e .  
P a r t j a  c z e r w o n a  n i e  w y k o r z y s t a ł a  g o  s k u t e c z n i e ,  n a t o m i a s t  p a r t j a  
b ł ę k i t n a  o s i ą g n ę ł a  z u p e ł n e  p o w o d z e n i e  w  s w o i m  z a s a d n i c z y m  
m a n e w r z e  ( u b e z p i e c z e n i e  i d o p r o w a d z e n i e  w  c a ł o ś c i  z  L i b j i  
d o  S y c y l j i  w i e l k i e j  f l o t y l i  t r a n s p o r t o w c ó w )  d z i ę k i  ś w i e t n i e  w y ­
k o n a n y m  z w i a d o m  p ó ł s z t y w n e g o  s t e r o w c a  m a r y n a r k i  t y p u  „ M “ . 
S t e r o w i e c  t e n ,  w y s ł a n y  z  T a r e n t u  n a  p o ł u d n i e ,  z a u w a ż y ł  w  c z a s  
k i e r u n e k  g ł ó w n y c h  s i ł  p a r t j i  c z e r w o n e j  i z a w i a d o m i ł  o t e m  d o ­
w ó d c ę  „ b ł ę k i tn y c h * * ,  k t ó r y  n a k a z a ł  z m i a n ę  k i e r u n k u  f l o t y l i  t r a n s ­
p o r t o w c ó w ,  d z i ę k i  c z e m u  u n i k n ą ł  z u p e ł n i e  s t a r c i a  z  g ł ó w n e m i  
s i ł a m i  p r z e c i w n i k a ,  w y k o n a ł  z » ś  s w e  z a d a n i e  j a k  n a j p o m y ś l n i e j ,  
s k ł a d a j ą c  d o w ó d  s k u t e c z n o ś c i  s t e r o w c ó w  m a r y n a r k i  p r z y  i c h  
n a l e ż y t e m  z a s t o s o w a n i u .

SHENANDOAH NA MASZCIE KOTWICZNYM.
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P O L S K A .

P a r y ż  — W a r sz a w a  — M osK w a. Dnia 5 listopada 
b. r. o godz. 3 min, 15 pp. zawitał na lotnisko warszawskie 
olbrzymi samolot komunikacyjny Tow. Franco-Roumaine, 
Caudron C-81. Samolot przeznaczony jest na próbę 
utworzenia nowej linji powietrznej, która by skróciła drogę 
P aryż—Moskwa do niecałych 20 godzin lotu. Po 2-u dniowym 
pobycie w W arszawie samolot odleciał dn. 7-XI o godz. 
lP/a do Wilna, a stamtąd przez  Smoleńsk do Moskwy. Lot 
trw ał 19 godzin. Z W arszawy odlecieli panowie dyrektor 
Lefranc, pilot: M. Nogues z pomocnikiem P. Martin’em, 
p. D. Lefevre, p. L. Dekcyter oraz mechanik Shwaller.

Dane charakterystyczne samolotu Caudron C-81 są 
następujące:

R o z p i ę t o ś ć ...................................................26,3 m.
D ł u g o ś ć ................................................... 17,1 m.
Wysokość ......................................... 4,85 m.
Powierzchnia n o ś n a .............................145 m. kwadr.
W a g a .................................................... 3600 kg.
Nośność u ż y t e c z n a ...............................2100 kg.
Pojemność zbiorników benzyny . 1500 Itr.

„ „ oliwy . . 165 Itr.
Napęd: 2 silniki „Salmson" a 260 KM. po bokach.

1 silnik „Lorraine-Dietrich11 a 400 KM. we środku
Szybkość m a x i m u m ..........................160 km/godz.
Silniki zaopatrzone są w rozruszniki „Letombe", ob­

sługiwane przez jeden  motorek „Jupiter11. Zapuszczanie 
odbywa się z siedzenia pilota.

Kabina zakryta zawiera fotele na 8 u pasażerów oraz 
garderobę. Na wierzchu kadłuba znajdują się 2 odkryte 
miejsca dla pilotów. Ponadto normalnie samolot ten w yekw i­
powany jest w  telegraf 
iskrowy. Z przodu pod 
kadłubem znajdują się 
silne reflektory e lek try ­
czne, służące do lądowa­
nia w nocy, na bokach 
zaś skrzydeł umieszczo­
no kolorowe świała, o- 
kreślające samolot pod­
czas lotu nocnego.

ANGLJA.

oficerów marynarki brytyjskiej została odkomenderowana do 
jednostek lotniczych, celem odbycia w nich półrocznego 
stanu służbowego. Cel tego zarządzenia polega na tern, aby 
m arynarka miała na wyższych swych stanowiskach służbo­
wych pewną liczbę dobrze obeznanych z lotnictwem oficerów.

CZECH OSŁO W ACJA .

Premja za rek o rd  światowy w ysokości. Fabryka 
samolotów l. W alter  a spoi w Pradze w yznaczyła nagrodę 
Kc. 25.000 dla czeskiego lotnika, który by na czeskim pła- 
towcu zdobył rekord światowy wysokości. Silnik może być 
nie czeskiego pochodzenia. Ponadto za przekroczenie w y ­
sokości

10 000 m wyznaczył p rem ję  Kc. 6 000.
11 000 „ „ „ „ 12 000.
12.000 „ „ „ „ 20.000.

Trzykład w art  zastanowienia!

FINLANDJA.

Fin landzk i samolot pościgowy. Zakłady lotnicze 
w Sveaborgu w ybudowały  jednoosobowy samolot pościgowy, 
pomysłu inż. K W. Bergera. Samolot, opatrzony 11 cylin­
drowym silnikiem Siemens-Halske 160 MK będzie budowany 
seryjnie i posiada cechy' następujące:

rozpię tość  9,5 m
d ł u g o ś ć  7,1 ,,
pow. n o ś n a .....................................19 m 2
ciężar w ł a s n y .......................... 659 kg.
s z y b k o ś ć ....................................  200 km/godz.

FRANCJA

"W y p r a w a  d o  
bieguna północnego.
Pary ski „Le Journal’ do­
nosi, że pod jego egidą 
przygotowuje się w y p ra ­
wa do bieguna północ­
nego, na czele której 
staje Jul. de Payer. W y­
praw a ma wyruszyć 
w  końcu marca 1925 r. 
z Francji na specjalnie 
w yekw ipow anym  statku 
do archipelagu Fran­
ciszka Józefa, skąd sa­
molotami przebędzie cza­
szę wiecznych lodów.

De P ay er  w y p ra ­
wę tę przygotowywał 
w  latach 1913 i 1914, 
wojna stanęła na prze­
szkodzie wykonaniu pla- 

F o t. W. D ą b ro w sk i . ~ nu- ' dopiero obecnie 
zostanie on urzeczywist­
niony.

Próba fotografowania prądów  pow ietrznych.
Francuska służba meteorologiczna rozpoczęła próby fotogra­
fowania prądów powietrznych. W  tym celu wybrano  miej­
scowości koło Cherbourg’a, pagórkowate tereny nadmorskie, 
znane z wyróżniających się tam prądów powietrznych,

Nowy samolot 
do bom bardow ania.
The Blat kburn Aeropla- 
ne and Motor Company 
w  Leeds zbudowała sa- 
molot-bombardjer, obli­
czony na daleki promień 
działania. Samolot, opa­
trzony w  16-to cylindro­
w y silnik Napier „Cul”
1000 MK, rozpięt. 24,4m, 
długości 16,47 m, waży
Zi PiCł o o ^  i obc,ążen,em CAUDRON W WARSZAWIE, około 9000 kg, waga uży­
teczna wynosi ok. 3000kg.

Próby dokonane w  bardzo niepomyślnych w arunkach 
atmosferycznych, wykazały wielkie zalety tego ogromnego 
samolotu.

Staża w yższy ch  oficerów m arynark i w jedn ost­
k ach  lo tn iczych . Z rozkazu Admiralicji pew na liczba
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(wykorzystane dla lotów szybowych) Dla „zabarwienia" 
tych prądów przelatujący pod wzgórzami na  małej wyso­
kości płatowiec wypuszczał rakiety dymotwórcze. Fotogra­
fowano z ziemi tworzące sie pasma dymu. Na otrzymanych 
fotografjach łatwo określić k ierunek prądów pow ietrznych 
po zmianach intensywności zabarwienia kłębów dymu, u n o ­
szonych przez te prądy. Zauważono, że w  pobliżu wzgórz 
prądy powietrzne biegną według zarysów terenu leżącego 
poniżej wzgórz, na brzegu zaś morza tworzą one dziwaczne 
linje faliste.

N I E M C Y .
B u d ż e t  lo tn ic t-w a . W  złożonym Reichstagowi przez 

rząd niemiecki projekcie budżetu na rok 1925, znajdujemy 
w wydatkach na lotnictwo pozycje: 4.900.000 złotych m arek
na subwencje przedsiębiorstw lotniczych, utrzymujących r e ­
gularne linje powietrzne dla użytku publicznego oraz 750.000 
złotych marek na poparcie konstruktorów i badaczy, zaj­
mujących się samolotami małej mocy i szybowcami.

R O S J A .

R o s y j s k i  p ła t o w ie c  p a s a ż e r s k i  A.. I i .  I. Na lot
nisku w Moskwie wypróbowano w lutym r. b. nowy7 płato­
wiec pasażerski, zbudowany według projektu inżyniera 
Aleksandrowa, współpracownika Centralnego Instytutu Aero- 
hydrodynamicznego. Następne próby dały też pomyślne 
wyniki. Płatowiec zbudowano w Państwowej wytwórni 
lotniczej (Gosawjozawod) Nr. 5 na koszt Komitetu Naukowo-

Technicznego przy Głównym Zarządzie Floty Powietrznej 
(Gławozduchfłot). Jest to jednopłatowiec z płatem zm ien­
nej grubości. Piat jest podparty  z obu stron zastrzałami 
z duraluminu o małych przeciw-zastrzałach. Piat jest 
najgrubszym w miejscu przymocowania doń zastrzałów, 
uoierrony zaś ku końcom i kadłubowi. Silniki „Salmson" R.B. 9 
mocy 1/0 MK, z chłodnicą typu Lamblin, zna jdu ją 's ię  po bo­
kach kadłuba. Płatowiec jest 4 osobowy1 z przodu 2 sie­
dzenia dla pilota i mechanika, 2 duże siedzenia pasażerskie 
whkabinie. Cechy tego płatowca są następujące: rozpiętość 
14,94 m, całkowita długość 10,975 m, największa wysokość 
3,08 m powierzchnia stateczników 3,57 m 2, powierzchnia 
steru głębokości 2,3 m 2 a s teru  kierunkowego 1,2 m 2; ciężar 
ogólny obciążonego płatowca 1.600 k g ,  ciężar nieobełążone- 
go z zapasem wody w chłodniach 1,100; kg, obciążenie 
jednost. płatu 43 kg/m2, obciążenie silnikowe l MK : 9,4 kg, 
czasokres lotu około 5 godzin, największa szybkość lotu 
około 150 km/godz. Płatowiec został zakwalifikowany jako 
nadający się do komunikacji powietrznej w  Rosji.

S Z W E C I A.

R e k o r d  ś-w iato-w y . Szwedzki Ae/oklub powiadomił 
Międzynarodową Federację Aeronautyczną, że 26 sierpnia 
porucznik marynarki Krock osiągnął wysokość 5690 m na 
wodnopłatowcu Svenska Aero (silnik Rolls-Royce 360 MK) 
z obciążeniem 250 kg

Odnośny rekord  — 3760 m — był własnością francuza 
Laporte.

R £ * I & 0 * R ? D Y
na dzień 3 0  listopada 192-4 r.

A )  P ła to w c e :
I. R ekordy b ez zaopa tryw ania  w locie:
1) N a j w i ę k s z a  o d l e g ł o ś ć  b e z  l ą d o w a n i a  ( S t a n y  Z j e d n o ­

c z o n e ) :  p o r .  O a k l e y  J. K e l l y  i M c  R e a d y ,  p ł a t o w i e c  U .  S- 
A r m y  T .  2,  s i l n i k  L i b e r t y  375  M K
16— 17.1V 1923 r. 4 0 5 0  km

2) N a j d ł u ż s z y  c z a s  l o t u  b e z  l ą d o w a n i a  ( F r a n c j a ) :  C o u -  
p e t  i D r o u h i n ,  p ł a t o w i e c  F a r m a n ,  s i l n i k  F a r m a n  4 5 0  M K
16— 17.V II  1924  r. 3 7  g  59  m. 10 s .

3) W y s o k o ś ć  ( F r a n c j a ) :  C a l l i z o ,  p ł a t .  G o u r d o u - L e s s e u r r e  
s i l n i k  H j s p a n o " S u i z a  30 0  M K  t u r b o k o m p r e s o r  R a t e a u
10. X I .  1924 r. n o 66 m

4) S z y b k o ś ć  p r z y  z i e m i  ( S t a n y  Z j e d n o c z o n e ) :  p o r .  W i l -
l a m s ,  p ł a t .  C u r t i s s  R — 6, s i l n i k  C u r t i s s  4 6 0  M K
4 . X I  1923 r. 429 ,025  km

5) S z y b k o ś ć  n a  50 0  k m  ( F r a n c j a ) :  S a d i - L e k o i n t e ,  p ł a t o ­
w i e c  N i e u p o r t - D e l a g e ,  s i l n i k  H i s p a n o - S u i z a  ^00  M K
2 3 .V I  1924 r. 306,696  km

6)  R e k o r d y  z o b c i ą ż e n i e m  2 0 0 0  kg:.
a )  C z a s  l o t u  ( F r a n c j a ) :  B o s s o u t r o t .  p ł a t .  G o l i a t h - F a r -  

m a n ,  s i l n i k  F a r m a n ,  6 0 0  M K
8 . v  1924 r. 1 g. 4 7  m. S 2/ 5 s

b )  W y s o k o ś ć  ( F r a n c j a ) :  B o s s o u t r o t ,  p ł a t .  G o l i a t h " F a r -
m a n ,  s i l n i k  F a r m a n ,  6 0 0  M K
8 . V  1924 r. 4 4 7 5  m

7) R e k o r d y  z o b c i ą ż e n i e m  3 0 0 0  kg:
a )  C z a s  l o t u :  p o r .  H .  R .  H a r r i s ,  p ł a t .  B a r l i n g " B o m b e r ,  

6  s i l n i k ó w  L i b e r t y  p o  4 0 0  M K
2 7 .X  1923 r. 1 g . 19 m I R / 10 5 .

b )  W y s o k o ś ć  ( F r a n c j a ) :  B o s s o u t r o t ,  p ł a t .  G o l i a t h  F a r ­
m a n ,  s i l n i k  F a r m a n ,  6 0 0  M K
8 . V  1924 r. 1942 m

II. R ekordy z  zaopatryw aniem  w locie:
1) N a j w i ę k s z a  o d l e g ł o ś ć  b e z  l ą d o w a n i a  ( S t a n y  Z j e d n o ­

c z o n e ) :  p o r .  L o w e l l  H .  S m i t h  i J.  P .  R i c h t e r ,  p ł a t  D .H .4 B . ,
s i l n i k  L i b e r t y  4 0 0  M K
27 — 28.VI1I 1923  r. 5 3 0 0  km

2) N a j d ł u ż s z y  c z a s  l o t u  ( S t a n y  Z j e d n o c z o n e ) :  p o r .  L o ­
w e l l  H .  S m i t h  i J.  P .  R i c h t e r ,  p ł a t .  D .H . 4 B .  s i l n i k  L i b e r ­
t y  4 0 0  M K
2 7 — 2 8 .Y I I I  1923 r. 3 7  g. 15 m. J4'k/5 s,

B) AYo d n o  p ła t  o w c e :
1) N a j d ł u ż s z y  c z a s  l o t u  ( S t a n y  Z j e d n o c z o n e ) :  p o r .  

F .  W .  W e a d  i J. D .  P r i c e ,  w o d n o p ł a t .  N a v y  C .  S. 2, s i l n i k  
W r i g h t  585  M K
11— 1 2 .Y I I  1924  r. 14 g. 5 3  m. 4 4  2/5 5 .

2 )  N a j w i ę k s z a  o d l e g ł o ś ć  ( S t a n y  Z j e d n o c z o n e ) :  p o r .  
F.  W .  W e a d  i J.  D .  P r i c e ,  w o d n o p ł a t .  N a v y  C .  S. 2, s i l n i k  
W r i g h t  585  M K
11— 12.YII  1924 r. 1600 km

3) W y s o k o ś ć  ( F r a n c j a ) :  S a d i  - L e c o i n t e ,  w o d n o p ł .  N i e u -  
p o r t - D e l a g e ,  s i l n i k  H i s p a n o  S u i z a  30 0  M K
1 L III  1923 r. 8 9 8 0  m

4 )  S z y b k o ś ć  n a  p r z e s t r z e n i  1500 k m  ( S t a n y  Z j e d n o c z o n e ) :  
p o r .  F .  W .  W e a d  i J.  D .  P r i c e ,  w o d n o p ł a t .  N a v y  C .  S.  2,  s i l n i k  
W r i g h t  585  M K
11— 12.YII  1924  r. 119,36 km

5) R e k o r d y  z o b c i ą ż e n i e m  2 0 0 0  kg:

a )  N a j d ł u ż s z y  c z a s  l o t u  ( S t a n y  Z j e d n o c z o n e ) :  p o r .  H .  T  
H o l l a n d ,  w o d n o p ł .  F .  5 L. d w a  s i l n i k i  L i b e r t y  p o  4 0 0  M K  
7 . Y I  1923 r. O g o d z . 51 rn

b )  W y s o k o ś ć  ( S t a n y  Z j e d n o c z o n e ) :  p o r .  H .  T .  H o l l a n d  
w o d n o D ł .  F .  5 L .  d w a  s i l n i k i  L i b e r t y  p o  4 0 0  M K
7 .Y I  1923 r. 1489 m

• C ) S z y b o w c e :

1) C z a s  l o t u  ( F r a n c j a ) :  M a n e y r o l ,  s z y b .  P e y r e t ,
29.1 1923 r. 8  g. 4 m. 50  2/5 s .

2 )  W y s o k o ś ć  ( F r a n c j a ) ;  D e s c a m p s ,  s z y b .  D e w o i t i n e ,
7.11 1923 r. * 5 4 5  m

3) O d l e g ł o ś ć  ( F r a n c j a ) :  p o r .  T h o r e t ,  s z y b .  B a r d i n ,
26 .Y I I I  1923 r. 8100 m

D) Ś m ig ło w c e :

O d l e g ł o ś ć  w  l in j i  p r o s t e j :  ( F r a n c j a ) ,  P e s c a r a ,  ś m i g ł .  
P e s c a r a ,  2 ś m i g ł a ,  s i l n i k  H i s p a n o - S u i z a  180 M K
18.I V  1924 r .  736 m
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Od  Ligi O brony  Powietrznej Państwa.

Departament IV Ministerstwa Spraw 
Wojskowych powiadomił Zarząd Główny 
L. O. P. P., iż przystępuje do założenia 
szkół pilotów cywilnych W  Warszawie 
i Poznaniu, początkowo .na 100 słuchaczy, 
jednakże koszta związane z wyszkoleniem 
ma ponieść Liga.

Z uwagi, że wyszkolenie personelu 
lotniczego stanowi jeden z zasadniczych 
celów Ligi, Zarząd Główny na propozy­
cję zgodził się i przyjął r.a siebie odnośne 
zobowiązanie na rok 1925.

Chcąc temu zadość uczynić jest 
niezbędne, aby wszystkie .Komitety W oje­
wódzkie, Komitety Powiatowe i Koła Miej­
scowe L. O. P. P. bezzwłocznie wpłaciły 
połowę posiadanej gotówki do kasy Zarzą­
du Głównego, przelewając je do P. K. O. 
na konto Ńr. 8500.

Jednocześnie z powiadomieniem o 
wpłaceniu należy nadesłać tymczasowe 
sprawozdanie kasowe za czas ubiegły 
oraz preliminarz budżetowy na rok 1925.

Treść powyższego, Komitety W oje­
wódzkie podadzą do wiadomości Komi­
tetom Powiatowym, te zaś Kołom Miej­
scowym.

O K Ó L N I K  Nr. 10

Zapowiedziany W ^okólniku Nr. 8 
Zjazd Komitetów Wojewódzkich do War­
szawy na dzień 25 listopada nie odbył się. 
Zebrana W  tym dniu Główna Rada Na­
dzorcza ustaliła datę Ogólnego Zgroma­
dzenia L. O. P. P. na dzień 7 i 8 stycz­
nia roku przyszłego, zgodnie z §  8 statutu 
z następującym porządkiem dziennym:

1. Zagajenie i powitanie.

2. Wybór Prezydjum Ogólnego Zgro­
madzenia.

5. Sprawozdanie Zarządu Głównego.
4. Sprawozdanie Komisji Rowizyjnej.
5. Zatwierdzenie budżetu na nastę­

pny rok operacyjny, oraz programu działal­
ności.

6. Upoważnienie Zarządu Głównego 
o dysponowania funduszami L. O. P. P. 
w ramach zatwierdzonego budżetu.

7. Wybory Zarządu Głównego.
8. Wybory Głównej Komisji Rewi­

zyjnej.
9. Zmiany w statucie.
10. Wnioski Głównej Rady Nadzor­

czej, Głównej Komisji Rewizyjnej, Zarzą­
du Głównego i Komitetów Wojewódzkich.

Zalegalizowane do tej pory Komi­
tety Wojewódzkie nadsyłają na Zjazd 
po dwóch delegatów zaopatrzonych w od- 
wiednie pełnomocnictwa i wybranych na 
Ogólnych Zgromadzeniach Komitetów W o­
jewódzkich zgodnie z punktem c) art. 28 
statutu.

Wybrani delegaci zawiadomią uprze­
dnio o swym przyjeździe W celu zapewnie­
nia im pomieszczeń.

Zebranie odbędzie się w wyżej wy­
znaczonym terminie w Zamku. Początek 
o godz. 11-ej.

Komisarzem Zjazdu jest p. Broni­
sław Barylski, (Warszawa, ul. Hoża 6 m. 7.)

Liga Obrony Powietrznej Państwa 
wydaje na gwiazdkę książkę dla młodzie­
ży: „Maciek I-szy, król pow ietrza“ K. A. 
Czyżowskiego, z ilustracjami Z. Grabo­
wskiego, cena 5 złotych.

A dm in istracja  LO TU  PO LSKIEG O  w yd a ła  a rtys tyczn ą  ściankę do kalendarza  
ściennego o charakterze lotniczym , • którą m ożna nabyw ać w księgarniach, sk ładach  
papieru  i w A dm inistracji pism a. Cena 75 groszy, z  kalendarzem  1 z ł  25 gr.



T. GARCZYNSKI.

K R O N I K A  N I E O F I C J A L N A .

N asz posiew zaczyna czynić wschodzić: wszędzie 
słyszymy o lotnictwie, o obronie powietrznej. 
W ostatnich czasach nie tylko prelegenci wysz­

koleni na specjalnych kursach mówią o lotnictwie, 
lecz zabrali się do tego i amatorzy. Jednego z tych 
amatorów udało się nam podsłuchać:

„Samolot jest bardzo starym pomysłem. Już tan­
cerz Parnell na początku filmu Skrzydlaty Zwycięzca 
latał jako Ikar i jako Prometeusz powinien być przy­
kutym do gór Kaukazu. Fakt, że Parnell żyje i cu­
downie tańczy z Pawliszczewą nie powinien nikogo 
wprowadzać w błąd, utonął bowiem w morzu. Proszę 
uwzględnić, jak starem jest morze i wywnioskować 
stąd, jak niepomiernie dawne są początki lotnictwa.

Historja nie powiada nam dokładnie, kto się 
puszczał po Ikarze. Nie wątpimy że znalazł on wielu 
następców. Najwybitniejszym z nich był twórca Gio- 
condy, Leonardo da Vinci Wpływ jego był tak sil­
nym na lotnictwo, że nie tak dawno jeden z miłoś­
ników jego dziel ulotnił się z Giocondą z Luwru- 
Wpadł nie tyle do morza, co w ręce policji i Gioconda 
znowu króluje w paryskiem muzeum.

Później zaczęto zmieniać poglądy. Myśl o maszy­
nie lżejszej od powietrza upadała coraz więcej, myślano 
o maszynie lżejszej od powietrza t. j. o balonie. Zasada: 
lżejszy od powietrza zapanowała jednak znów wszech­
władnie w okresie sanacji skarbowej p. min. Grabskiego-

Całkowicie wkażdymbądź razie obecnie po po­
niesionych ogromnych ofiarach ludzkość posiadła sztu­
kę bujania. Niedługo już i samolot będzie mógł 
w jednej chwili oblecieć kulę ziemską, tak jak radio. 
Dziś już nawet najwięksi pesymiści oceniają jego 
szybkość jako większą od decyzji ministerstwa.

Słowo „samolot11 jest późniejszego pochodzenia, 
a wybrano je dla celów propagandowych ze względu 
na popularność źródłoslowu „lot” w języku polskim. 
Mówi się u nas, jak wiemy: „wyleciał za drzwi” , 
„zleciał na głowę”, „lata za spódniczką”, „po-lot”, 
,,wy-lot”, „p-lot-karz” i t. d. Wybór okazał się słuszny 
— nazwa samolot przyjęła się wśród społeczeństwa 
i od tego czasu lotnictwo poczyniło olbrzymie po­
stępy, a jego idea zaczęła się ogromnie rozwijać...

A był już najwyższy czas...
Na podstawie naukowych badań poważnych uczo­

nych dowiedzieliśmy się bowiem, że wszyscy nasi 
sąsiedzi posiadają bardzo silną flotę powietrzną, która 
może być groźnem dla nas niebezpieczeństwem. Flota 
ta dysponuje poważną ilością gazów trujących i w jed­
nej chwili może nam zatruć powietrze, dla obrony 
którego musimy przygotować swoją Wielką flotę i włas­
ne gazy, oraz własne zapasy powietrzne dla zaopa­
trzenia ludności na wypadek zgęszczonej atmosfery. 
Zapasy te mogą się również przydać w przełomo­
wych chwilach politycznych.
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K O R N E L  M A K U S Z Y Ń S K I

Raz lotnik, co ma skrzydła, 
Co skrzydła ma orłowe, 
Wyleciał, jako ptak 
Przez zorzy malowidła,
Przez chmury wyleciał płowe 
Aż na niebieski szlak.

U niebios kołowrotu 
Zdumiony patrzy księżyc 
I myśli, że to sen?
Czy napił się blekotu,
Oszalał od ciemięrzyc, 
Straszliwy świadek ten?

Pioruny za nim gnały 
Warczały za nim burze,
Jak pies go gonił grzmot.
On leciał w słońcu cały,
Co nań ciskało róże,
W swój oszalały lot.

W pył złoty rozbił zorzę, 
Wzdłuż mlecznej leciał drogi 
1 nie wie, gdzie jest kres?
Na gwiazd wypłynął morze, 
Co krzyk podniosły srogi 
Wśród brylantowych łez.

Wtem wichry gorejące 
Na młodą padły głowę,
Ster mu wyrwały z rąk:
To na niebieskiej łące,
Anioły się tęczowe 
W taneczny zwiodły krąg.

Uśmiechnął się boleśnie 
Na chmur lądując skraju,
Na zimnem nieba szkle,
Bo widzi, że coś wcześnie 
Żyw dostał się do raju,
Bo że nie umarł, wie.

Chór rajski go otoczy, 
Ogląda go ciekawie 
Dotyka lilja rąk:
„Ach, jakie on ma oczy!
Ach, to jest Anioł prawie, 
Ach, pójdź w taneczny krąg!

Maszyna ta obrzydła,
Co tak straszliwie jęczy, 
Niech w padół leci zły!
My ci przypniemy skrzydła, 
Tęczowe i liljowe,
Te, jakie mamy my!

Tu zawsze jest niedziela 
1 zapach macierzanki 
Owionie cię co krok;
Wśród śpiewów i wesela 
Splatamy sobie wianki 
Okrągły Boży rok.

Po roku znów to samo 
I kwiatów znów kaskada 
Zalewa Boży kraj.
Za świętą niebios bramą 
Wieczysta jest parada,
Pójdź w taniec, rękę daj!”

A jemu zrzedła mina,
Na przestwór patrzy szklanny 
1 jakoś opadł z sił:
„Czy macie trochę wina, 
Anielskie moje panny?
Lot trochę ciężki był...“

Wnet panna w cudnym stroju 
Zaśpiewa: ,,Ja przyniosę 
Rajskiego wina dzban!”
1 niesie mu w powoju
Poranną, świeżą rosę 
I śpiewa: „Ach, pij pan“!

Przez całe będziesz życie,
Co w wieczność się przedłuży, 
To wino pijał rad.
Lub siedząc na błękicie 
Jeść będziesz płatki róży, 
Jakich nie widział świat!”

On, jakby słysząc bajkę,
Czuł w kościach zimne mrowie, 
Krew tłukła mu o skroń,
Zapalił tedy fajkę,
Bo zamęt poczuł w głowie 
Przez macierzanki woń.

W anielską zaś gromadę 
Straszliwa zawierucha 
Tak padła, jako grom.
Anioły płaczą blade:
„To piekło ogniem bucha, 
Zaczadzi rajski dom!”

Więc skoczył do maszyny,
Co drgnęła jak w podzięce 
Na rajskiej łące z róż,
I w przestwór krzyknął siny: 
„Powrócę, gdy kark skręcę, 
Lecz żywy—nigdy już!”
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T r A ^ Ć  n i l T n P T M l  1 Burzyński Sterówce doby obecnej. — Z pobytu szefa lotnictwa
angielskiego w Warszawie. — J. E. Manewry „Shenandoah" i „Potoki"— 

Wielkie zawody jesienne. — TechniKa: A. Stebłowski — Z techniki sterowców. — Ppłk. Z. Płodowski— 
O naukowych podstawach techniki lotniczej. Lotnictwo Wojskowe: Płk. F. Bołsunowski. Balony wolne 
w wojnie światowej. Cz. Łupiński—-Organizacja lotnictwa włoskiego.—h r o n i k a  b L ę d z y n a r o c ł o w a . —Re* 
kordy światowe na dzień 30 listopada 1924 r. — Od Ligi Obrony Powietrznej Państwa. — Życie w Błę­
kitach: T. Garczyński —  Kronika nieoficjalna. — K- M akuszyński - O lotniku, który był aż w niebie.

O kładka, winiety i ty tu ły  — rysunku  p. Edw. G łowackiego, tytuły „K ronika M iędzynarodow a“ i  „ T echnika"  — rysunku
p. Stef. O sieckiego.

Redaktor: /. G rzęd ziń sk i. Wydawca: Liga Obrony Pow ietrz. Państw a
t ł o c z n ia  T o w .  S tra ży  K re d o w e j, Sp. z  ogr. o d p . Jasna 8. T e l .  80-54.

NAJWIĘKSZY I N A JTAŃ SZY W  POLSCE ILU STRO W A N Y  TYGODNIK

I L U S T R A C J A
Z a m i e s z c z a  w  k a ż d y m  n u m e r z e  k i l k a d z i e s i ą t  i n t e r e s u j ą c y c h  i w y b o r o w y c h  z d j ę ć  f o t o g r a f i c z n y c h

z e  w s z y s t k i c h  d z i e d z i n  ż y c i a  i z a g r a n i c y .

W  ż y w y m  i b a r w n y m  t e k ś c i e  p i e r w s z o r z ę d n y c h  s i ł  p i s a r s k i c h  p o d a j e  p r z e g l ą d  n a j w a ż n i e j s z y c h  w y d a r z e a  t y g o d n i a ,  
P r o w a d z i  d z i a ł  s z a r a d ,  z a d a ń  i s z a c h ó w  i s t a l e  o g ł a s z a  w  t y m  d z i a l e  k o n k u r s y  z  l i c z n e m i  i c e n n e m i  n a g r o d a m i .  

„ I L U S T R A C J A  w  k a ż d y m  n u m e r z e  p o d a j e  z d j ę c i a  z  o s t a t n i c h  m ó d  p a r y s k i c h .
„ I L U S T R A C J A   ̂ k o r z y s t a  z e  s t a ł e j  i b e z p o ś r e d n i e j  o b s ł u g i  n a j w i ę k s z y c h  a j e n c y j  f o t o g r a f i c z n y c h  ś w i a t a .  
„ I L U S T R A C J A * *  u z y s k a ł a  w y ł ą c z n e  z a s t ę p s t w o  n a j w i ę k s z e j  a j e n c j i  f r a n c u s k e j  H E N R 1  M A N U E L ,  P a r i s ,  a  j a k  

r ó w n i e ż  p r z e d s t a w i c i e l s t w o  i n n y c h  a j a n c j i .
„ I L U S T R A C J A  p o s i a d a  s w e  w ł a s n e  p r z e d s t a w i c i e l s t w o  n a  z a c h .  E u r . ,  w  P a r y ż u  p r z y  R u e  N a n s o u t y  2 6  b i s .  

• . a c z ^ c  n a  o l b r z y m i e  k o s z t a  z w i ą z a n e  z  f u n k c j o n o w a n i e m  t a k  w i e l k i e j  i r o z g a ł ę z i o n e j  o r g a n i z a c j i ,  „ I lu s t rac ja**
j e s t  j e d n a k  n a j t a ń ć z e m  p i s m e m  i l u s t r o w a n e m  w  P o l s c e  n a  c o  p o z w a l a  t y l k o  j e j  s t a l e  z w i ę k s z a j ą c a  s i ę  i l o ś ć  c z y t e l n i k ó w .

„ I L U S T R A C J A "  wi e wszystko i dociera wszędzie.

E g z e m p l a r z e  o k a z o w e  n a  r z ą d a n i e  b e z p ł a t n i e .

Redakcja i admin istracja: W arszawa, Mazowiecka 4. Te lefon 68-19.

Otwierajcie konta czekowe! Składajcie oszczędności!
POCZTOWA KASA OSZCZĘDNOŚCI

W A R S Z A W A ,  UL.  J A S N A  8.

O D D Z I A Ł Y :

W POZNANIU, KATOW ICACH I KRAKOWIE.

W o b r o c i e  c z e k o w y m  P. K. O. ułatwia dokonywanie wpłat, wypłat i rozrachunków 
przez wszystkie urzędy pocztowe w Państwie. Wszystkie wpłaty, wypłaty kasowe, oraz 
rozrachunki żyrowe pomiędzy uczestnikami obrotu czekowego dokonywane są bezpłatnie.

L i s t y  k r e d y t o w e  P» K. O. wydawane na żądanie uczestnikom obrotu czekowego upraw­
niają do bezzwłocznego podnoszenia pieniędzy w dowolnym urzędzie pocztowym w Państwie.

L i s t y  k r e d y t o w e  P. K. O. są najodpowiedniejszym rodzajem akredytywy na wszystkie 
urzędy pocztowe. Wysokość akredytywy nie jest ograniczoną.

W o b r o c i e  o s z c z ę d n o ś c i o w y m  P.  K. O. przyjmuje i wypłaca przez wszystkie 
urzędy pocztowe wkłady na książeczki oszczędnościowe. Wkłady oszczędnościowe są 
oprocentowane w stosunk . 9% rocznie.

K o rzy sta jc ie  z listów k re d y to w y c h  P. K. O.!



L I G A  O B R O N Y  
POWIETRZNEJ PAŃSTWA

ZARZĄD GŁÓWNY L. O. P. P.
przystąpił do wydania swoim nakładem księgi p. t.

„ALMANACH
POLSKIEGO PRZEMYSŁU, HANDLU, 
F I N A N S Ó W  1 R O L N I C T W A ”.

A lm an ach  ten będzie zaw ierał ar tykuły  nau k o w e o p o w ­
staniu, rozwoju, stanie obecnym  i w idokach  na  przyszłość 
g ospodarstw a  n a ro d o w eg o  polskiego. Do każdego  działu 
b ed ą  dane  tablice s ta tystyczne i grafikony obrazu jące  rozwój 
danej gałęzi g ospodarstw a  społecznego. P o za tem  przy k aż ­
dym  dziale p rzew idyw ane są opisy najważniejszych p rzedsię­
biorstw i reklamy.

K sięga ta  będzie s tanow iła  źródło najpotrzebniejszych 
informacji dla każdego  przem ysłow ca, handlow ca, finansisty 
i rolnika połskiego. K sięga będzie  w y d an a  w 10 do 15 ty ­
sięcy egzemplarzy.

Uprzejm ie prosim y P. P. k upców  i p rzem ysłow ców  o p o ­
pieranie i nadsyłan ie  zam ów ień  na ogłoszenia i opisów p rzed ­
siębiorstw p od  odresem  redakcji.

Informacji o „Almanachu" udziela Zarząd Główny 
L. O. P. P. Adres: Warszawa — Zamek Królewski. 

Adres Administracji i Redakcji: Warszawa, Niecała Ne 6. 
Telefon 80-25 . (Drukarnia 5* Sobczyńsklego)!

K o n to  c z e k o w e  P. K . O . N r. 9 7 4 0 .



LIGA OBRONY POWIETRZNEJ 
PAŃSTWA

P R Z Y S T Ą P I Ł A  D O  W Y D A N I A  W IE L K IE J  K S IĘ G I p .  t.

ROCZNIK LIGI OBRONI 
POWIETRZNEJ PAŃSTWA

R o c z n ik  z a w ie r a ć  b ę d z ie  o p ró c z  s z e re g u  p o d s t a w o w y c h  m o n o g ra f j i  z z a ­

k r e s u  lo tn ic tw a ,  b o g a t o  i lu s t r o w a n y  d z ia ł  d o k u m e n ta c j i  lo tn icze j  i m a te r ja ł  s p r a ­

w o z d a w c z y  z d z ia ła ln o śc i  Ligi O b r o n y  P o w ie t r z n e j  P a ń s t w a  d o  k o ń c a  r. 1924.

«

Administracja Rocznika mieści się w lokalu Zarządu 

L. O. P. P. i zwraca się do Pp. Kupców i Przemysłow­

ców z gorącym apelem o poparcie wydawnictwa przez

inseraty i zamówienia.

A d r  e s  Z a r z ą d u  G ł ó w n e g o  L .  O .  P .  P .  W a r s z a w a  -  Z a m e K .


