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LOT DO IEZIORA CZAD

PULK. VUILLEMIN, PUtLK. DE GOYS, KPT. PELLETIER DOISY, KPT DAGNEAUX
PRZED ODLOTEM Z LOTNISKA BUC



LOT

Szpalty Lotu Polskiego W roku ubiegtym za-
pisane sg wiadomosciami z kazdego Wielkiego przelotu, ka-
zdej organizowanej wielkiej podrézy powietrznej. Noto-
walismy ke°zde w tym zakresie doSwiadczenie, dzielilismy
sig z czytelnikami kazdg' informacjg. Wreszcie, zdajac
im sprawe z postepdw w roku ubieglym w lotnictwie do-
konanych, podkreslilismy z catg stanowczoscig ich wielkie
znaczenie.

Lotnictwo czuje jak rosng mu skrzydta, czuje swa

dojrzato$¢ do wielkich zadan, szykuje sie do opanowania
wielkich szlakéw komunikacyjnych.
To tez wysitki nie ustaja.
Rok zaczyna francuski pod-
sekretarjal stanu dwiema wiel-
kiemi wyprawami — lotem misji putk. de Goysa i Pelle-
tier Doisy z Paryza do jeziora Czad w sercu Afryki
na granice francuskich i belgijskich dominiéw na czarnym
ladzie, ktora Woylatuje z lotniska Buc pod Wersalem d. 18
stycznia i lotem z Paryza do Dakaru por. Arracharda
i Lemaiire’a, dn 3 lutego b. r. Jezeli pierwszy z nich
jest niejako zgtoszeniem sie lotnictwa do Walki o opano-
nowanie poteznej pustyni Sahary wslad za stynnemi eks
pedycjami samochodéw czotgowych Citroen-Kegress'a, —
drugi zapowiada co innego: jest to pierwszy etap wielkie-
go francuskiego planu potgczenia lotniczego Francji przez
Dakar (Senegal) z Rio de Janeiro nad olbrzymig prze-
strzenig Wodna, przebytg juz niegdy$ przez bohaterskich
pilotéw marynarki portugalskiej Sacadure Cabrata i Gau-
go Coutinho.

Olbrzymie trudnosci przelotéw tych nad przestrzenia-
mi, nie posiadajgcymi dotad zadnych baz lotniczych, war-
sztatow, ani nawet odpowiednich sktaddw i nadzwyczaj
trudnymi do orjentacji, gdzie cata pomoc rzadko rozsia-
nych posterunkéw europejskich polega¢ moze tylko na in-
formacjach radiotelegraficznych, nie Wymagajg wyjasnie-
nia i fantastyczne ramy pomystu dajg miare tej wiary
w lotnictwo, z jakg spotyka sie dzi§ ono na Zachodzie.

To tez znowu zaczyna sie emulacja, z ktorg stale
bedziemy spotyka¢ sie w lotnictwie-

Drogg Pelletier Doisy, de Goys'a, Vuillemina i Dam
gnaux wylecie¢ majg niebawem belgowie Thieffry i Roger,
by potgczy¢ metropolje belgijska z Kongo —fest to pierw-
sza préba mtodego belgijskiego lotnictwa, ktore zdotato
sig juz Wysoko podnie$¢ technicznie i chciatoby wprowa-
dzi¢ sie pomiedzy panstwa lotnicze.

W ielkie przeloty.
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I Wiochy organizujg wielki przelot z Rzymu do
Australji  (Sidney) przez Tokio. Droga R zym —Tokio
nie jest juz dla nich nowoscig — znany Warszawie pilot
Ferrarin przebyt ja na samolocie Soa jeszcze w r. 1920.
Lot ten, do ktérego stang¢ ma major pilot de Pineda,
bedzie nalezat do najtrudniejszych. Sama juz dtugosé
przelotu 55000 km jest Wigksza od przebytej przez
amerykanéw w locie naokoto $wiata, a znaczna czes¢
przelotu odbedzie sie nad Wodami Oceanu Indyjskiego.
na tern nie zamknie sie

I niewatpliwie emulacja

lotnicza w tym roku

Czynniki rozbudowy i doskonalenia lotnictwa
dajg sie juz dzi$ stresci¢c do owych trzech na-
poleofskich ,pienietzy, pieniedzy ijeszcze raz
pieniedzy/“ Dyskusje parlamentarne uchylajg nam rgbkéw
tajemnicy budzetowych, wskazujgc powszechnie Wyrazng
zwyzke. Budzet lotnictwa angielskiego, systematycznie
podnoszony kolejno przez rzady: liberalny, konserwatywny
i rzad robotniczy Mac Donalda, dzi§ z 12245000 fun-
tow szlerlingdw dordst do sumy 19392000 funtéw, i. j.
okoto 470 miljonéw ztotych, a zwyzka wynosi przeszto
50% w stosunku do ubiegtego roku —budzet Francji Wzra-
sta z 533839 031 do 713 349569 frankdw, a wiec ze
zwyzka okoto 34%. Najwiekszg zWyzke wykazujg Wio-
chy, ktére z 200000000 liréw w J924 r. przechodzg na
400 000 000 lirow Wr. biezacym, a wiec podnoszg budzet
lotnictwa dwukrotnie! Budzet lotnictwa Czechostowacji
przewyzsza budzet lotnictwa polskiego i wynosi 163 000 000
koron, t j. 0 20% wiecej niz Wr. ub,, — W tym samym
stopniu  mniej wiecej wzrasta budzet Stanéw Zjednoczo-
nych, ktérych granice oceaniczne moga jeszcze na czas
pewien zabezpieczy¢ przed niebezpieczeristwami lotniczych
inwazji i pozwoli¢ na spokojniejsze tempo rozwoju.

Budzet,

W nieco odmiennych Warun-
kach znajduje si¢ Polska inie
posiada swej doktryny Mon-
roe — to tez fakt, iz budzet
lotnictwa polskiego nie ulegt panujgcej tendencji zwyzko-

Niech na catym Swiecie
wojna, byle polska wie$
spokojna...

wej, a nawet poszczyci¢ sie moze matg znizka, Swiad-
¢zy... ze na ulicy Wiejskiej panuje olimpijski, niezmg-
cony spokéj — wybrancom naszym w obu lzbach skia-

by niedoscigniona, giebia tego
bytu

damy serdeczne zyczenia,
spokoju stata sie miarg bezpieczenstwa naszego
panstwowego...
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K. JASKO&LD

ITfudzet lotnictwa

ie bedziemy sie zastanawia¢ tu nad tem czem
N jest dla zycia naszego lotnictwa budzetijakie
znaczenie dla jego los6w ma zblizajgca sie
rozprawa budzetowa w obu naszych Izbach
Ustawodawczych.

Dla nikogo znaczenie tej chwili nie nasuwa
watpliwosci — budzet daje ramy realizacji pewne-
go programu, daje widoczng tego programu miare,
jest wskaznikiem stanu, w jakim rozwdj lotnictwa
sie znajduje i zrédtem tego rozwoju.

Rozwoj ten, i to w obu formach lotnictwa,
wojskowej i cywilnej, jest wypadkowg szeregu
czynnikéw, w catoksztatcie ktérych winien byé roz-
patrywany—pdéjdziemy nawet dalej, nalezy bowiem
podkresli¢, iz zagadnienie rozwoju lotnictwa kraju
nie moze by¢ rozpatrywane w oderwaniu od jego
rozwoju za kordonami.

I jezeli to podkre$lamy, to czynimy to nie tylko
dla tego, ze w splocie obecnych stosunkow mie-
dzynarodowych za wszelkie niedomagania rozwo-
jowej polityki lotniczej zaptaci¢c mozemy nieza-
dtugo drogo przez poddanie sie bezwzglednej
supremacji ekonomicznej lotnictwa obcego na na-
szych wewnetrznych szlakach powietrznych, ale
tez przedewszystkiem dla tego, ze w kazdej swej
formie lotnictwo jest sitg obronng, a takze i silg
zaczepng, ktorej konferencje pokojowe i komisje
Ligi Narodéw w rozwoju nie opanujg inigdy skre-
powac nie zdotajg skutecznie, jak to czyni¢ moga
i bedg jeszcze mogly z kazdym innym czynnikiem
militarnej sity kraju.

To tez wynikiem tej sytuacji staje sie, i nieraz
na naszych szpaltach wypadato to juz podkreslaé,
og6lna tendencja do wzmozenia wysitkow w dzie-
dzinie lotnictwa wraz z tendencjg do zbrojeA po-
wietrznych, idagcg w pewnej proporcji tempa z row-
nolegtemi tendencjami rozbrojenia sit lgdowych
i morskich. Ta tendencja rozwojowa wystepuje
dzi$ juz tak wybitnie, ze dochodzi nieraz do lotni-
czej licytacji budzetowej, nawet pomiedzy sojusz-
nikami, czego najbardziej uderzajgcym przyktadem
byta angielska uchwata budzetowa w czerwcu
1923 r. zwiekszajgca budzet lotnictwa wojskowego
i w 48 godzin potem riposta francuska, podnoszaca
w trzeciem czytaniu budzet lotnictwa francuskiego.

Sg to rzeczy tak jasne i niewatpliwe, ze tru-
dno sie dziwi¢ tej jednomysinosci, z jakg wszystkie
rzady i stronnictwa na Zachod od nas i na Wschod
i na Potudnie, niezaleznie od politycznego zabar-
wienia dochodzgcego do skondensowanej nawet
czerwieni, traktujg sprawe lotnictwa — Baldwin
i Mac Donald, Poincare i Herriot, Mussolini i Troc-
kij budzety swego lotnictwa zwiekszajg.

To tez budzety nar. 1925 wykazujg powszech-
nie dalszy wzrost, od 25 do 60jj, a dochodzg na-
wet we Wioszech do 100%.

Mozna rdéznie sie zapatrywa¢ na tg gonitwe.
Mozna jg potepia¢, jako obarczajgcg nowymi cie

zarami jeszcze nieodgospodarowane po wojnie
panstwo,—mozna jg pochwala¢ jako czynnik, ktory
przybliza moment, w ktdrym od rozwoju lotnictwa
cywilizacja ludzka spodziewaé¢ sie moze dobro-
dziejstw.

Jednej rzeczy czyni¢ nie wolno—nie wolno
w niej nie wzig¢ udziatu.

Budzet lotnictwa polskiego w r. 1925 jest nie-
stety ta witasnie rezygnacjg. Cyfry budzetu naszego
wskazujg wyraznie, ze wynosi on w Polsce dzi$
mniej, niz w sgsiadujgcej z nami Czechostowaciji.

Poréwnanie to nabiera wtasciwej barwy, jezeli
uprzytomnimy sobie stosunkowa wielko$¢ obu
panstw, a takze fakt, ze to, co w dziedzinie maja-
cej dla lotnictwa znaczenie zasadnicze, jak prze-
myst lotniczy i technika lotnicza, kraj ten zdotat
stworzy¢ w ciggu pierwszych kilku lat swego nie-
podlegtego bytu. Doprowadzenie do takiego stanu
wymaga¢ powinno zwiekszonych wysitkéw i znacz-
niejszych budzetéw.

Budzet lotnictwa polskiego, podzielony pomie-
dzy Sprawy Wojskowe, Koleje, a nawet OSwiate,
lub Przemyst i Handel, nie jest tatwym do rozpa-
trywania, —uproszczenie jednak wnosi fakt, ze z wy-
jatkiem pierwszych dwéch gtéwnych resortéow nie
posiada on zadnej powazniejszej pozycji, co po-
zwoli nam ograniczy¢ sie do resortow wojskowego
i komunikacyjnego.

Preliminarz lotnictwa wojskowego jest u nas,
skutkiem stabego rozwoju lotnictwa komunikacyj-
nego, jak zreszta i w innych krajach, oczywiscie
najwiekszym. Nie $Swiadczy to bynajmniej o naszym
imperjalizmie.

Budzet lotnictwa wojskowego w r. 1925 (w uje-
ciu przedtozonem wiadzom ustawodawczym) wyka-
zuje zmniejszenie o przeszto 30% w stosunku do sum
przyjetych w roku ubiegtym, pomimo, iz rok 1924
byt rokiem sanacji finansowej kraju i ostrych za-
rzagdzen oszczedno$ciowych. Zmniejszenie to wy-
nosi okoto 812 miljonéw ziotych (budzet r. 1924
wynosit 24233000 zi, a obecnie preliminowany
15 707 840 z), jezeli za$ uwzgledni¢ niektére dzia-
ty jak np. budownictwo, to uszczuplenie budzetowe
w roku biezagcym uwydatni sie jeszcze znaczniej.

Tendencja znizkowa, ktora zaznaczyta sie juz
w roku ubiegtym w sprawach wojskowych i pozba-
wita lotnictwo czeSci przyznanych mu poprzednio
kredytéw (nie mniej zreszta jak i w resorcie lot-
nictwa cywilnego w Ministerstwie Kolei), dotkneta
obecny budzet w ogromnej wiekszosci dziatow.

Fakt, ze kredyty na renowacje stanu samolo-
tow i silnikdw lotniczych naszej armji majg by¢
w poréwnaniu z rokiem ubiegtym preliminowane
0 400 nizsze, dla tych wszystkich, ktérzy pa-
mietajg ze stow wypowiedzianych w lecie w Sejmie
przez p. Ministra Spraw Wojskowych, iz stan tych
samolotow w Polsce spadt do liczby 100, jest nie-
zmiernie zastanawiajacy.
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Niemniej zastanawia fakt, ze kredyty na re-
mont generalny samolotéw wojskowych zostaly
okrojone w sposob jeszcze bardziej bezwzgledny;
budzet warsztatow lotniczych zmniejszony zostat
0 blisko 22%, co przy réwnoczesnym podniesieniu
sie ceny robocizny w poréwnaniu z rokiem ubie-
gtym o blizko 42%, stanowi realne zmniejszenie
budzetu remontu prawie o potowe!

Jezeli z jednej strony zmniejszong zostaje mo-
zno$¢ odnowienia naszego sianu samolotéw przez samo-
loty nowe, a z drugiej uniemozliwiony remont starych,
trudno sobie wyobrazi¢, w jaki sposdb nasze Izby
Ustawodawcze rozwigzywa¢ majg zagadnienie ro-
zwoju naszego lotnictwa.

Na tych przyktadach nie wyczerpuje sie zreszty
znizka budzetowa, ktorej uniknety nieliczne tylko dzia-
ty. Fakt jednak, ze nie zostata zmniejszona pozycja
budzetowa na utrzymanie lotnisk, zredukowanych
juz przez ubiegte lata do skromnego (a nawet bo-
daj nieskromnego) minimum 9 lotnisk, ktérych pozba-
wione zostaty wszystkie wschodnie wojewddztwa, nie
jest w stanie nikogo pocieszyé, a nieznaczne pod-
niesienie budzetu techniki do 164 033 ztotych, t. j.
0 niespetna 20%, nie wyréwna przypuszczalnie na-
wet wzrostu drozyznianego. Podnie$¢ jednak na-
lezy tu jako okoliczno$¢ niezmiernie dodatnia,
iz stosunek budzetu techniki lotniczej do ogdlnego
budzetu lotnictwa wojskowego ulegt poprawie
z °6/n0 (promille) w r. ub. do &M (promille); obecnie
we Francji stosunek ten jednak wynosi 8% (procent)
do catego budzetu lotniczego (a okoto 32% do bu-
dzetu samego tylko Podsekretarjatu Stanu, ktory
obejmuje technike i lotnictwo cywilne).

W tych ramach zmie$ci¢ sie nie moga proby
1 doswiadczenia nad prototypami, pobudzanie do
udoskonalen i wynalazkéw i t. p. $rodki do stwo-
rzenia lub rozwoju polskiej techniki lotniczej.

Pewne pocieszenie przynosi nam budzet Mi-
nisterstwa OS$wiecenia, gdzie przyzwyczailiSmy sie
rok w rok widzie¢ skreSlenie pozycji na Instytut
Aerodynamiczny do badan lotniczych, stanowigcy
dzi$ zrédto i podstawe nauki lotniczej i lotniczej
techniki, bez ktérych uniezaleznienie przemystowe
lotnictwa polskiego nie jest do pomyslenia. Kosz-
torys takiego Instytutu wynosi dzi§ okoto 650 tys.
ztotych. Budzet Ministerstwa przewiduje na to
w tym roku (zapewne krakowskim targiem) 200
tys ztotych. Odwotanie sie przy budowie Instytutu
do ofiarnosci spotecznej stanie sie nieuniknionem,—
temniemniej jest to juz wybitny sukces lotnictwa
w Ministerstwie Os$wiecenia. ChcielibySmy jednak
widzie¢ wiecej: czekamy na wydzialy lotnicze
w wyzszych uczelniach technicznych, na Wyzszg
Szkote Aeronautyki, wreszcie na wyktady Publicum.

Pociesza nas swym budzetem Ministerstwo
Kolei. Wykazuje ono podniesienie swego zeszto-
rocznego budzetu z 2000 000 z+ do 3900 000 zt t.j.
0 95%. Pomimo jednak tego wzrostu budzet ten
obraca sie w cyfrach tak miniaturowych, ze sta-
wia pod znakiem zapytania racjonalno$¢ metody
pracy w tej dziedzinie lotnictwa.

Lotnictwo komunikacyjne w obecnym stadjum
rozwoju nawet w krajach o wybitnie ozywionym
handlu opiera sie w Iwiej cze$ci swego budzetu
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0 subsydja rzagdowe od kilometra przelotu, czy od
wydajnosci pracy liczone. Kalkulacja zmusza po-
wszechnie do wysokich norm subwencyjnych—sub-
sydja udzielane przez Ministerstwo sg niezwykle
niskie. Na olbrzymig sie¢ linij komunikacyjnych, ktore
utrzyma¢ ma w r. biezagcym Ministerstwo, a wiec
Gdansk - Warszawa - Lwow - Bukareszt, Warszawa-
Krakow-Wieden, Warszawa-£6dz, Gdansk-Lo6dz-
Katowice, Warszawa-Moskwa i Warszawa Poznan
Berlin, stanowigcg okoto 3000 kilom, wewnatrz tylko
kraju, preliminowana kwota 2 850 000 zt na subwen-
cje jest cyfrg nadzwyczajnie mizerng.

Dzi$ jednak na inng rzecz chcielibySmy zwré-
ci¢ uwage, a mianowicie na fakt, iz pozycja ta sta-
nowi 72% catego budzetu!

Takiego ustosunkowania nie spotykamy w zad-
nym panstwie, ktére ma jakgkolwiek wtasng po-
lityke lotniczg i ktore rozwojem swego lotnictwa
kieruje—we Francji chociazby, gdzie subsydja sg
wielokrotnie wyzsze, a linje lotnicze bardziej jesz
cze rozgatezione, stosunek ten jest wtasnie od-
wrotny i subsydja nie stanowig nawet 30% budzetu
Podsekretarjatu Stanu. Dla tego tez Podsekretarjat
Stanu moze byé organem pracy lotniczej, a biuro
Miinisterstwa Kolei moze byé tylko referatem
ewidencyjnym. Co znaczy bowiem takie ustosunkowa-
nie budzetowe? Znaczy ono, ze rozgateziona sieé
Ministerstwa Kolei nie posiada ani urzadzen lotnisko-
wych, ani sktadow rezerwowych, ani stacji meteo-
rologicznych (budzet przewiduje 5 stacji na 3000
km — nie jest to proporcja korzystniejsza od tej. na
jaka narzekaja w locie przez Sahare Pelle-
tier Doisy i de Goys), ani sieci tgcznosci radiote-
legraficznej, ani zadnych lotnisk pomocniczych,
ktérych w innych krajach natej przestrzeni musia-
toby by¢ conajmniej 30 i t. p. i t p.. a co najdzi-
wniejsze, nie widzimy w budzecie nawet hangarow
i lotniska w todzi, do dostarczenia ktérych Mini-
sterstwo zobowigzato sie umowg z przedsiebior-
stwem, ktéremu powierzyto uruchomienie linij ko-
munikacji powietrznej do todzi!

To tez cyfry preliminarza nasuwajg watpliwo-
$ci, czy ta metoda pracy nad organizacjg komuni-

kacji powietrznej w Polsce jest istotnie racjonalng
i czy tworzenie zeglugi powietrznej, pozbawionej
baz, nie naraza jej bezpieczenstwa, nie poderwie

do niej zaufania publicznego i nie podwazy jej
bytu. Jezeli jednak mamy pewne watpliwosci co do
racjonalnos$ci, a wiec wystarczalnosci budzetu lot-
nictwa Ministerstwa Kolei, watpliwosci nasze sg
niemniejsze, jezeli chodzi o realno$¢ tego budzetu,—
nie mamy bowiem pewnosci, ze kredyty Minister-
stwa na lotnictwo sg zabezpieczone przed magjg
przer6znych virements i czy nie przeistoczg sie
W swoim czasie w inwestycje i remonty kolejowe,
jak tego ucza doswiadczenia.

Budzet lotnictwa polskiego w r. 1925 smutne
powoduje refleksje i tern zaiste smutniejsze, im
mocniej w pamieci mamy te nieustanne, a zdawa-
toby sie szczere i miarodajne oS$wiadczenia i de-
klaracje o znaczeniu lotnictwa dla Polski, o ko-
niecznos$ci jego rozwoju, o periculum in mora....

Czyz 1z tego miatyby tylko, stowami Wy-
spianskiego, pdjs¢ ,dymy po catej literaturze?"
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SAMOLOTEM NAD HIMALAJAMI

DOLINA SIKHIM W REJONIE MOUNT EVEREST'U

Z WIERZCHOLKIEM KUNCZYNJUNGA NA HORYZONCIE.

Jak donosilismy w Nr 16 Lotu Polskiego, szef
angielskiego lotnictwa cywilnego sir Sefton Brancker,
zachorowat w Kalkucie, lecz, jak na innem miejscu
podajemy, powrdcit do zdrowia.

Niestrudzony jego pilot Alan J. Cobham, ko-
rzystajgc z przymusowego odpoczynku w Kalkucie,
przedsiewzigt eksploracyjng podr6z nad Himalaje.

Udzielamy gtosu samemu p. Cobhamowi:

,P0 doktadnem przejrzeniu samolotu (ktory
przeleciat przeciez okoto 13.000 km z Londynu do
Indji) wyruszyliSmy z kpt. Fisherem z Kalkuty 26
stycznia do Dzalpajguri, potozonego juz u stoku
Himalajow, gdzie przenocowaliSmy. Nazajutrz
0 Swicie nastagpit odlot w kierunku wierzchotka
Kunczynjunga (8500 m), ktérego niepokalana szata
$niezna iskrzyta sie w promieniach wschodzgcego
stonica (patrz fotografje). Silne wichry gdrskie
1 dziury powietrzne uczynity lot nasz jednym z naj-
trudniejszych, jakie w zyciu swem odbytem.

»,Na wysokosci okoto 3700 m niespodziewany
pragd powietrza nieomal, ze nie rozbit nas o skaty,

W ROGU: ALAN J. COBHAM.

to tez zaczatem sie szybko wznosi¢ i osiggnatem
putap okoto 5200 m. Na wysokos$ci tej powietrze
byto juz tak silnie rozrzedzone, ze trudno byto od-
dychaé. Mount Everest rysowat sie tak wyraznie,
jak gdyby byt oddalony tylko o kilkanascie kilo-
metrow. Ciekawe, ze byto nam zupeinie ciepto;
w miare, jakeSmy sie opuszczali, termometr spadat
i na wysokosci 3000 m przejagt nas mroz.

,Lot ten —zakonczyt dzielny lotnik — dowiodt
mi, Ze na samolocie odpowiednio przystosowanym
z silnikiem przynajmniej 400 MK, doktadne zdje-
cie catego pasma gor Himalajskich da sie dokonaé
bez wielkich trudnos$ci technicznych i dziesie¢ ra-
zy taniej, niz kazdym innym sposobem™.

Znajagc odwage i wytrwatos¢ Cobhama, nie
trzeba bedzie zapewne diugo czeka¢ na zdobycie
dumnego Mount Everest'u—ktory dotad tak zacie-
cie sie opierat wszelkim ludzkim zakusom—nie
drogg ziemng od dotu, lecz z gory przez po-
wietrzne szlaki.

/. E.
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Rzym, w grudniu.

Ewenementem dnia w witoskim Swiecie aero-
nautycznym jest wielka mowa posta Casagrande de
Villaviera, wygtoszona w parlamencie rzymskim
podczas debatow nad budzetem marynarki i lotnic-
twa. MOwca wymownie zobrazowat potege tego no-
wego srodka wojennego, straszliwe skutki, jakie ma
powietrzne zbombardowanie zaktadow przemysto-
wych, weztéw kolejowych, sktadow i magazynéw,
wreszcie mobilizacyjnych o$rodkéw sit ziemnych,
przypomniat katastrofe w Gleno, gdzie zerwanie ta-
my zaktadow hydroelektrycznych przez bombe rzu-
cong z samolotu, unieruchomito potezne zrédto energji,
zasilajace catg okolice.

»Wspotczesne lotnictwo moze — mowit p. Ca-
sagrande — nie tylko sparalizowaé¢ zupetnie rytm
zyciowy catego narodu, lecz powstrzymaé nawet
mobilizacje nieprzyjacielskg".

To tez minety juz te czasy, kiedy samoloty moz-
na bylo uwaza¢ za bron pomocnicza; wywalczyty
one sobie stanowisko najzupetniej samodzielne, i ro-
la, ktorg moga one podczas wojny odegraé, naka-
zuje poswieci¢ im pierwszorzedng uwage i uwzgled-
ni¢ je przy repartycji sum, przeznaczonych na obro-
ne kraju. Sumy te wynosza we Witoszech ogétem 3
miljardy 200 miljonow liréw; sto miljonéw, stano-
wigcych budzet lotnictwa, wystarczy¢ nie moga; ko-
nieczng jest suma przynajmniej trzykrotnie wieksza.
Dla osiggniecia tych $srodkéw, bez dodatkowego ob-
cigzenia ptatnikow podatkowych, p. Casagranda pro-
ponuje reorganizacje niektorych dziatow wojsko-
wych, jak stuzby radiotelegraficznej, sanitarnej i in-
tendentury.

Nie mniejsze znaczenie posiada dla kraju o tak
ogromnej linji wybrzezy morskich, jak Witochy, —
hydroawjacja. We wszystkich bardziej zyciowych
punktach portowych powinny by¢ urzadzone bazy
lotnicze, ztozone z dwuch typow samolotow: do wy-
wiadow i do bombardowania. Do baz tych powinny
by¢ przywigzane specjalne ,statki—hangary", stuzace
jako schronienie dla samolotow na petnem morzu i po-
siadajgce urzadzenia do wykonywania naprawy dro-
bniejszych uszkodzen.

Mowca poswiecit takze wiele uwagi pierwszo-
rzednemu problematowi lotnictwa cywilnego, pod-
kredlajagc niebezpieczenstwo pozostawania na tem polu
w tyle poza innymi narodami i wykazujgc koniecz-
nos¢ wiasnego, technicznie wysoko stojacego prze-
mystu lotniczego. W tym celu proponowat utworze-
nie ,,Wyzszej Rady Technicznej", ktdéraby zajmowata
sie doSwiadczeniami i studjami technicznemi, préba-
mi nowych samolotow, wreszcie badaniami nowych
pomystow i wynalazkow.

Swa piekng i przekonywujacg mowe zakonczyt
p. Casagrande okrzykiem, iz ,kraj moze sie czu¢
tylko woéwczas bezpiecznym, gdy wszystkie jego
sity na lagdzie, na morzu i na niebie stojg na wyso-
kosci zadania!".

W potowie grudnia, w Medjolanie odbyty sie
posiedzenia Rady Narodowej Ligi Aeronautycznej,
zwotane przez sekretarjat generalny. Do wazniej-
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szych uchwat nalezy postanowienie dgzenia do zje-
dnoczenia wszystkich witoskich grup i organizacyj
spotecznych, majacych na celu rozwdj lotnictwa kra-
owego. ,,Gdyz — jak to stwierdzit sekretarz gene-
ralny, p. Longoni — problemat lotnictwa przestat
byé zagadnieniem miejscowem, dzielnicowem, a roz-
patrywany by¢ musi z punktu widzenia ogdlnona-
rodowego". Zaproponowanem tez zostato przemia-
nowanie sie na ,W#toskg Lige Aeronautyczng". W
celach propagandy postanowiono urzadzi¢ cykl od-
czytéw i pokazéw lotniczych we wszystkich wiek-
szych miastach witoskich. Na powodzenie agitacji
prowincjonalnej niewatpliwie wptynie bardzo do-
datnio poparcie poteznej partji faszystowskiej, ktore
Komitet wykonawczy w liScie nadestanym do
Rady A. L, N. przyobiecat. Przygotowawcze szkoty
dla mtodych pilotéw, zatozone w Genui, Padwie
i Weronie, rozwijajg sie pomysinie i budzg coraz
szersze zainteresowanie.

Wioski Komisarjat dla spraw lotnictwa udzielit
»Wtoskiemu Towarzystwu Akcyjnemu Ekspresow
Powietrznych” w osobach jego prezesa, wiceadmi-
rata hrabiego Alberto del Bono i administratora
gtownego, doktora Giorgio de Bassan, koncesji na
otwarcie i eksploatacje powietrznej linji komunika-
cyjnej miedzy Wiochami, Grecjg i Turcja, majacej
potaczyé nastepujace miasta: Brindisi — Ateny —
Smyrne — Konstantynopol, lub tez w razie potrzeby
Brindisi — Ateny — Saloniki — Konstantynopol.
Koncesja zostata udzielong na przecigg lat 10-ciu.
Towarzystwo, posiadajgce kapitatu zaktadowego 1
miljon lirow, ma w ciggu 3-ch miesiecy od daty pod-
pisania umowy sfinansowaé nowe przedsiebiorstwo
crogag emisji obligacji na og6lng sume 10 miljonow
lirbw. Rzad zobowigzat sie do subwencjonowania
towarzystwa w wysokos$ci 16.80 1 za kazdy przele-
ciany kilometr. Projektowanych jest 208 podrézy
rocznie, po 104 w kazdym kierunku, przyczem ditu-
gos¢ linji wynosi przeszto tysigc piecset kilometrow.
llos¢ podrozy w razie potrzeby moze byé zwiekszo-
na do 312, wzglednie 624 podrozy rocznie, to jest
odjazdy odbywatyby sie 3 razy tygodniowo, Ilub
tez codziennie. Przy dwuch podrézach tygod-
niowo Towarzystwo powinno posiada¢ conajmniej
5 wielomotorowych  samolotow  przewozowych,
przy trzech podrézach — 7, a przy codzien-
nych — 12. Koncesja stawia statkom powietrznym
nastepujace warunki techniczne: majg by¢ one wielo-
a przynajmniej dwu-motorowe, powinny dopuszczaé
obcigzenie handlowe nie mniejsze, niz 500 kg, po-
siada¢ przecietng szybkos¢ nie nizsza od 140 kilo-
metrow na godzine, najmniejszag szybkos$¢ nie wyz-
szg od 95 kilometréw na godzine; kazdy statek wi-
nien by¢ zaopatrzony w wygodng zamknietg kabine
do przewozu conajmniej 6-ciu pasazerow. Stacje
radjotelegraficzne i radiotelefoniczne, zar6bwno na-
dawcze jak odbiorcze, sg obowigzujgce na poktadzie
kazdego statku, jak rowniez posiadanie wszelkich
instrumentéw przepisowych, $rodkéw ratunkowych
i sanitarnych i t. p. Przesytki pocztowe i rzagdowe
bedg miaty pierwszenstwo przed innemi.

Constantino.
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YY7 zwigzku z rozpo-

wszechnieniem spor-
tu lotniczego looping,
korkociag, beczka, S$liz-
ganie na skrzydto i caty
szereg innych sztuk sta-
ja sie bardzo popularne.
Bedziemy sie  starali
wyjasni¢ kazda z tych
form akrobacji.

Akrobacje  daleko
tatwiej jest wykonywaé
na samolotach  szyb-
kich, niz na powol-
nych. Przyczyna tego
lezy w tem, Zze samo-
lot pierwszy, posiadajgc
dzieki wielkiej szybkosci
duzy zapas energji, moze
bezpiecznie czes¢ tej e-
nergji zuzy¢ w trakcie
wykonywania danej sztu-
ki, podczas gdy samo-
lot drugi tej straty po-
nie$¢ nie moze.

Korkocigg przedstawia sie w ten sposob: ptato-
wiec skierowany jest pionowo do ziemi, ciezki silnik
ciggnie go ku dotowi, a ogon samolotu kragzac w go-
rze opisuje gigantyczng linje spiralng. Skrzydta i ka-
dtub wraz ze sterami hamujg ruch samolotu do dotu,
a krazenie ogona powoduje obrot catego ptatowca do-
kota jego osi podtuznej. Samolot dazy do powrdce-
nia do swej pozycji normalnej, jednak pilot prze-
ciwdziata temu, ustawiajgc odpowiednio stery.

Korkocigg wykonaé mozna z silnikiem idgcym
peing sitg lub tez z wytgczonym. W danym wypad-
ku wytgczymy nasz silnik, np. na wysokos$ci 1500
metrow, przyciagajac jednocze$nie drazek sterowy
do siebie, mniej wiecej na 3/Ajego peinego ruchu. Ma-
newr ten spowoduje raptowne poderwanie samolotu do
pozycji prawie pionowej, a nastepnie chwilowe jego
zatrzymanie.

Na chwile przed tym jakby zawisnieciem dajemy
nogg petny ster boczny i przyciggamy catkowicie
drazek sterowy, trzymajgc je w tej pozycji az do
chwili gdy zechcemy przerwa¢ akrobacje. Wychyle-
nie steru w prawo spowoduje korkocigg prawostron-
ny, w lewo — lewostronny.

Przypus¢my, ze daliSmy ster prawy. Samolot wi-
si przez mgnienie oka w powietrzu w pozycji prawie
pionowej; $wist ustaje, silnik zwalnia, — czujemy sie
troche niepewnie. Ogarnia wrazenie jakiego$ dziw'-
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nego rozluznienia, jakby znikta jaka$ sita, ktora od-
dziatywata dotad na nasz organizm. Samolot znajduje
sie w pozycji uniemozliwiajacej lot normalny lub $liz-
gowy, wobec czego pozostaje mu jedno — wali sie
w dot.

Silnik, jako najciezsza cze$¢ piatowca, toruje mu
droge, ciaggnac w przestrzen, jaka oddziela nas
od ziemi. Zaczyna si¢ to od nagtego poslizgu bocz-
nego, w danym wypadku na prawo. Ten pierwszy
poslizg jest najszybszym z catego korkociggu i trwa
mniej wiecej przez 60 metrow.

JesteSmy w trakcie tej czesci korkociggu cat-
kiem bezsilni i, trzymajac wcigz drazek sterowy przy
sobie, a odchylajac zupetnie ster boczny, czekamy na
poczatek sztuki. Gdy samolot nabrawszy szybkosci,
ma dazno$¢ do wyrdéwnania sie, nie pozwalamy mu
na to, przytrzymujgc stery w pozycji uniemozliwiaja-
cej lot normalny.

Po krotkiej, sekunde zaledwie trwajgcej walce,
nastepuje drugie gwattowne opadanie, ktére tym
jednak razem przechodzi juz w prawidtowy korko-
cigg. Ogon aparatu krazy nad naszg gtowg, powodu-
jac ruch obrotowy catego samolotu w trakcie opada-
nia. Lotki sg teraz bezuzyteczne, jedynymi sterami,
ktorymi mozemy sie postugiwac, sg. ster wysokosci
i boczny, ten ostatni najwazniejszy.

Samolot dazy do ziemi po linji najmniejszej od-
legtosci, bez wzgledu na to co zamierzamy uczynié
i w jakich opatach sie znajdujemy.

Lecimy teraz w ten sposéb w dot z szybkosScig
mniej wiecej 70 km na godz, (zaleznie od typu sa-
molotu) i po pewnym czasie zamierzamy przerwac
akrobacje na bezpiecznej wysokosci. Ster kierunko-
wy przestawiamy- z najwiekszego wychylenia na pra-
wo — odrazu zdecydowanie na lewo. Zabieg ten
w wiekszosci wypadkéw powinien powstrzymacé kra-
zenie ogona, czasem jednak nie pomaga. Ustawiamy
wtedy orczyk steru kierunkowego w pozycji neutral-
nej i po chwili, przy nowym skrecie, silnem kopnie-
ciem dajemy powtdrnie petny ster w lewo, co powin-
no ostatecznie pomdc. Zwalniamy teraz zlekka dra-
zek sterowy do jego normalnej pozycji, tak jak sie
popuszcza cugli koniowi. Samolot leci ostro w dét,
poczem po chwili wyr6wnywuje sie.

Bardzo waznag rzeczg jest cofngé¢ lewag noge
z dzwigni steru kierunkowego w chwili, gdy korko-
cigg sie zatrzyma, w przeciwnym bowiem razie

wpadniemy natychmiast w drugi korkocigg, tym ra-
zem lewostronny.

Po wyréwnaniu mozemy lecie¢ dalej, wykony-
waé inne sztuki, lub stosownie do woli lgdowac.

Korkociag jest akrobacjg nader prostg, ale musi
by¢ wykonany starannie, z korkociggu bowiem zro-
bionego nieumiejetnie nie zawsze sie wychodzi,
a wowczas katastrofa jest $miertelna.

Nalezy go robi¢ zawsze na wielkiej wysokosci,
a nigdy na samolotach, ktorych wytrzymato$¢ nie jest
na akrobacje przewidziana. W. D.
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Powietrzny podbdj pustyni

osiew roku 1924 zaczyna przynosi¢ plony w lot-
P nictwie. W ielkie zesztoroczne przeloty daty

obfity zapas doswiadczenia, z ktorego zaczy-

namy obecnie czerpa¢. ObeznaliSmy sie z tru-
dnosciami, jakie lotnik napotyka w krajach pod-
zwrotnikowych i przy dtugich przelotach ponad
mato zbadanymi lub niezbadanymi wcale krajami,
totez juz w pierwszym miesigcu tego roku, podjeto
trzy wyprawy celem zblizenia Afryki i AmeryKki
potudniowej do Europy drogg powietrzng.

O zamierzeniach linji Latecoere oraz o wy-
prawie Paryz-Dakar bez lgdowania napiszemy od-
dzielnie, obecnie chcemy poinformowaé naszych
czytelnikbw o wyprawie, zorganizowanej przez
francuski podsekretarjat stanu dla zeglugi powietrz-
nej przez Sahare, jezioro Czad do lezacej na granicy
francusko-belgijskiej miejscowos$ci Bangi.

Jak oficjalny komunikat gtosi, wyprawa ma
na celu: 1. nawigzanie tgcznosci miedzy wazniej-
szymi oSrodkami posiadtodci francuskich w Afryce,
2. zbadanie wytrzymatosci ciezkich samolotow
transportowych na diuzszych przelotach i w roz-
nych klimatach, 3. obserwacje meteorologiczne
gtownie na wiekszych wysokosciach, 4. zbadanie
warunkow wielkiej zeglugi powietrznej na dtugich
i trudnych szlakach.

Wyprawa wyruszyta 18 stycznia z lotniska
Buc na dwuch dwuptatowcach Bleriot, typ 115
kazdy z 4 silnikami Hispano Suiza 180 MK, ochrz-

czonych nazwiskami polegtych ,aséw*“ lotnictwa
francuskiego ,Roland Garros“ i ,Jean”~Casale".

Kazdy z samolotow miat ogdlnej wagi 5000 kg
i niést 2000 kg tadunku, w tern 1800 [litrow ben-

zyny, wagi ca 1500 kg, pozostate 500 kg stano-
wita waga zatogi, zapasow zywnosci, broni, ubran,
czes$ci zapasowych i t. d.

Zatoge samolotu ,,Roland Garros* stanowig kpt.
Pelletier Doisy—stawny pilot lotu tokijskiego, pik.
de Goys, szef gabinetu podsekretarza stanu dla
zeglugi powietrznej—jako dowddca wyprawy idrugi
pilot, wreszcie sierzant Besin—mechanik i Dely —
fotograf. Niemniej doskonatag obsade ma platowiec
»Jean Casale”. Prowadzi go znakomity ptk. Vuille-
min — pilot znany z wielkich przelotéw i nagrod
Michelin a, kpt. Dagnaux —drugi réwniez wybitny
pilot, sierz. Knecht—mechanik i Vendelle— radio-
telegrafista.

Lot odbywa sie podiug nastepujacej marszruty:
Paryz Colomb-Bechar 2,300 km, Colomb-Bechar-
Gao 2,000 km, Gao-Fort Lamy 1900 km, Fort
Lamy-Bangi 1,000 km, Bangi-Fort Lamy 1,000 km,
Fort Lamy-Dakar 3,500 km, Dakar-Casablanca
2,700 km, Casablanca-Paryz 2,500 km, to jest ra-
zem okoto 17,000 km.

Ze wzgledu na trudne warunki lokalne, samo-
loty otrzymaly rozkaz odbywania podrézy razem,
tembardziej, Zze tylko jeden z nich posiada stacje
radiotelegraficzng.

Lotnikbw we Francji przeSladowata mgta
i zta pogoda, to tez dopiero 24 stycznia opuscili
Perpignan, 26-go ladowali w Colomb-Bechard,

skad odlecieli 28 stycznia do Beni-Abbes. Tu ocze-
kiwali na potrzebne im cze$ci zapasowe i 5 lutego
przybyli do Gao.

Marszruta, jak z mapki
przedstawia poczatkowo zadnych trudnoS$ci; prze-
lot przez morze Srodziemne odbywat sie nad
brzegiem hiszpanskim i tylko 150 km pomiedzy
Kartaging i Oranem musiaty samoloty przebyé¢ nad
petnem morzem. Z Oranu do Colomb-Bechar, tor
linji kolejowej utatwia lotnikom orjentacje, réwniez

naszej widzimy, nie

nietrudng jeszcze na dystansie Colomb Bechar —
Adrar, dzieki szeregowi oaz, ktore sie na nim
znajdujg

Prawdziwe trudno$ci rozpoczynajg sie od

Adrar. Na przestrzeni 1200 km. napotykamy tylko
3 0oazy (Oualen, Tessalit i Kidal), pozatem pustynia
w catej swej grozie. Jedynie stacje radiotelegra-
ficzne, znajdujgce sie na kazdej z tych oaz, umo-
zliwiajg lotnikom porozumiewanie sie ze S$wiatem
i otrzymywanie tak waznych dla nich informacji
meteorologicznych. Poczgwszy od Gao lotnicy
trzymaé sie beda Nigru, nastepnie za$ az do celu
podrozy—Bangi- wzdtuz linji telegraficznej, ktorej
stupy wytyka¢ im bedg droge.

Rzad belgijski skorzystat z organizacji lotu do
Goysa, postawionej mu uprzejmie do dyspozycji
przez Francje i organizuje wyprawe Bruksela
Kinszasa (stolica Konga belgijskiego), ktorej mar-
szruta az do Bangi prowadzi¢ bedzie po szlaku
francuskim, za$ od Bangi az'/do Kinszasa wzdtuz
rzeki Ubangi.

Podréz odbedzie sie na samolocie Handley-
Page, zbudowanym w Belgji, z 3 silnikami, a za-
toge stanowi¢ beda: por. E Thieffry—dowddca wy-
prawy, L. Roger—pilot, oraz J. de Bruycker—me-
chanik. P. Erlich.
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Przyjety preliminarz budzetowy

Referowany na Zjezdzie przez sekretarza ge-
neralnego ppik. Grzedzinskiego 1 przyjety przez
Walne Zgromadzenie preliminarz wydatkéw Ligi
na rok 1925 wyraza sie w ogélnej sumie zt 1,845,000

Poszczegblne pozycje przedstawiajg sie, jak na-
stepuje:

A. Wydatki zwyczajne:
Wyszkolenie personelu:
a) PIHOLOW .o, zt 500.000
b) mechanikow . . . ., 35,000
c) inzynierow (stypendja
ZAGT.) s 20,000
Utrzymanie personelu:
a) pierwsza druzyna . 120,000
b) druga " o o 130,000
Popularyzacja. Wydawnictwa
SZKOIN € oo 25.000
Progaganda prasowa, odczytowa
FFIIM OW @ oo 40.000
Administracja Centrali. 45.000
” Wojewddzka 135,000

Nieprzewidziant ..o 10.000 zt 1,060,000

B. Wydatki nadzwyczajne:

Materjat lotniczy:

samoloty zakup . . ... ., 85,000
Przyziemie:

lotniska (L6dz, Katowice) 180,000

hangary e 220,000

zabudowania i instalacje 100,000

roboty ziemne . . . . 60,000
Technika.  Instytut Aerody

nam. l-arata......... 100,000

Szybowce. Fundusz org. szy-
DOWISKA oo 100,000 z+ 785,000
Razem z+ 1,845,000
Uchwaty (cigg dalszy)
I Przyjeto w dalszym ciggu (patrz Biuletyn

Nr. 1) nastepujace wnioski organizacyjne:
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.Poleca sie Zarzagdowi Gtdwnemu L- O. P P.
opracowa¢ wspolnie z Komitetem Gazowym zasady
wspOipracy wzajemnej i przedstawi¢ je na najbliz-
szym Zjezdzie do zatwierdzeniall

»Zwr6ci¢ sie do Ministerstwa Poczt i Telegra-
fow o wydanie marki pamigtkowej L. O.P.P. dla
optaty korespondencji lotniczej, z tem, ze potowa
dochodu pdjdzie na L. O. P. P. na rece Zarzadu
Gtéwnego".

Il. Jako wniosek na przyszie
madzenie uchwalono:

~Wobec tego, ze w myS$l art 8, 27, 46 statutu
Ogolne Zgromadzenia (centralne, wojewdédzkie, po-
wiatowe) sktadajg sie stale z okre$lonej dla wszyst-
kich Komitetow liczby delegatow, posiadajgcych
statg ilos¢ gtosow, niezaleznie od ilosci cztonkéw
danego Komitetu, co uniemozliwia liczniejszym Ko-
mitetom bardziej wptywaé na postanowieniaiuchwa-
ty Ogoblnych Zebran, wprowadzi¢ odnosng zmiane,
celem uzyskania proporcjonalnosci gtloséw w stosun-
ku do ilosci cztonkoéw (zgodnie z art. 9 starego sta-
tutu L. O. P. P.).

Wycigg z art. 9 starego statutu L. O. P. P-:
»Na zasadzie przedstawionych sprawozdan z okre-
gobw co po6t roku Zarzad Gt rozdziela pomiedzy
Okregi mandaty w nastepujacy sposéb: kazdy
okreg dostaje 1 delegata, reszte proporcjonalnie
do ilosci cztonkow.

lll. Przyjeto nastepujgce dezyderaty dla Za-
rzgdu Giéwnego:

a) ,Celem nawigzania kontaktu pomiedzy Ko-
mitetami Wojewo6dzkimi, wprowadzi¢ wymiane po-
miedzy niemi wyciggdw z uchwat o ogdlnem zna-
czeniu, oraz wymiane sprawozdah przesytanych
do Zarzadu Gitownego".

b) ,,Wszystkie kompentencje, przyznane Za-
rzagdowi Giownemu w stosunku do Komitetow Wo-
jewddzkich, przyznaé Komitetom Wojewodzkim
w stosunku do Komitetow Powiatowych i Kot
miejscowych™ (zgodne ze statutem).

c) ,Dazy¢ do uproszczenia statutu L. O. P. P,
jako w jego obecnej redakcji zbyt skomplikowa-
nego i trudnego do wprowadzenia w zycie".

dl ,,Zarzad Gtéwny kaze wydrukowaé pewna
okreslong ilos¢ znaczkow ptatniczych, ktére przesle
w odpowiedniej ilosci do Komitetbw Wojewddz-
kich”.

Walne Zgro
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e) ,Zarzadzi¢ nadsytanie piSmiennych sprawoz-
dan wszystkich Komitetow Wojewodzkich o ilosci
Komitetobw miejscowych, powiatowych, ilosci czton-
kéw dozywotnich, zalozycieli i rzeczywistych,
0 sumie dochodéw i wydatkow wszystkich przyna-
leznych K&t miejscowych, Komitetéw Powiatowych
1 samego Komitetu WojewoOdzkiego. Zarzad Giow-
ny przesle wszystkim Komitetom sprawozdanie
0 sumie jego dochodow oraz instytucyj pobocznych
(wydawnictw) na terenie kazdego Wojewodztwa .

f) ,Zarzad GHiowny zwréci sie do p. ministra
Skarbu z propozycja, aby rzad uchwalit jednorazo-
wy podatek przemystowy od podatnika na zebra-
nie kapitatu zaktadowego na budowe fabryki samo-
lotbw w Polsce”.

g) »Walne Zgromadzenie L. O. P. P. przyjmuje
do wiadomosci uchwate Komitetu Wojewddzkiego
w Kielcach co do realizacji budowy na terenie
Wojewodztwa wytworni motoréw samolotowych i po-
leca Zarzadowi Gtéwnemu przyjs¢ z jaknajdalej
idgcg pomocg moralng ewent. i materjalng w ramach,
jakie Zarzad G#dwny uzna za mozliwe- Jedno-
cze$nie Zarzad Gt zgtosi w Min. Przemystu i Han-
dlu, ze L. O. P. P., wzgl. Komitet Wojewddzki
reflektuje na nabycie wystawionej na sprzedaz od-
lewni ,,Biatogon” pod Kielcami i wyjedna w tym
kierunku w Min. Przem. i Handlu pierwszeristwo
dla Komitetu Kieleckiego”.

h) 1. ,Wojewodzki Komitet L. O. P. P. we
Lwowie prosi o przydziat do Lwowa jednej eska-
dry ¢éwiczebnej (treningowej), motywujac to tem, ze
Lwéw posiada lotnisko, hangary, obstuge lotnicza,
budynki warsztatowe dla drobnego remontu oraz
liczne grono zdemobilizowanych lotnikéw, a nie
posiada zadnej jednostki lotniczej wojskowej, gdzie
trening bytby mozliwy.

2. Zarzad Gt zawiadamia Komitety Woje-
wodzkie o zamiarze zakupna wybranych typow
ptatowcéw dla szk6t pilotow oraz eskadr ¢wiczeb-
nych i propagandowych-

3. Przy rozdziale stypendjow na wyjazd inzy-
nierobw na studja lotnicze zagranice uwzgledni
Zarzad Gt wnioski Komitetu Woj. we Lwowie.

4. Rozpoczetg przez Komitet Woj. we Lwo-
wie akcje stworzenia na politechnice Iwowskiej
studjum lotniczo - samochodowego przy wydziale

mechanicznym poprze Zarzad Gt w catej peini
w Min. OS$wiaty, Spraw Wojsk., Skarbu oraz Ko-
tach Senatu i Sejmu”;

i) ,Walne Zebranie zwraca sie z apelem do
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cji energicznie przystagpit Zarzad Gt L. O. P. P.
Uchwaty te dotyczg: szkoly pilotdbw w Poznaniu
i Instytutu Aerodynamicznego w Warszawie.

1e Szkota Pilotéw w Poznaniu. W mys$l umowy
zawartej w dniu 30 stycznia b r. przez Zarzad
Gtéwny L. O. P. P. w osobach sen. Januszewskie-
go i prof. WitoszyhAskiego z Departamentem IV
Lotniczym M. S. Wojsk, w osobie gen. Zagdrskie-
go, z dniem 1 marca b. r. zacznie funkcjonowac
przy fabryce poznanskiej ,Samolot” pierwsza pol-
ska cywilna szkota pilotéw. Szkota obliczona jest
w roku biezacym na 50 uczniéw. Za kazdego wy-
szkolonego pilota Liga ptaci 6,500 z#+, czyli ze
ogOlnie jej zobowigzanie wynosi na rok obecny
zt. 325,000 (w roku 1926 przewidziany jest kurs
drugi na 100 uczniow, wobec czego zobowigzanie
Ligi wyniesie zt. 650,000).

Na poczet naleznos$ci za kurs pierwszy L.O.P.P.
wyptacita juz Spotce ,Samolot” zt. 80,000.

Wspomniana umowa zabezpiecza Lige od
wszelkich niespodzianek i jakiekolwiek niedotrzy-
manie warunkéw umowy ze strony wymienionej
Spotki pocigga za sobg badz umdwione kary, badz
tez rozwigzanie umowy oraz zwrot zaliczki "wraz
z procentami okre$lonymi na 10 i ewentualnemi
karami konwencjonalnemi. Przewidujg to wyraznie
punkty 9, Il i 12 umowy.

Warunki przyjecia do Szkoty byty ogloszone
w prasie i przestane wszystkim Komitetom.

2. Instytut Aerodynamiczny. Drugg doniosty
lizacjg programu L.O .P.P jest uchwalona przez
Zarzad Gtowny budowa Instytutu Aerodynamicz-
nego w Warszawie.

Uchwata ta brzmi, jak nastepuje:

a) L.O.P.P. w porozumieniu z Senatem Poli-
techniki Warsz. przystapi bezzwtocznie do budowy
Instytutu Aerodynamicznego na terenie przyznanym
Politechnice przez miasto;

b) Instytut musi by¢ wybudowany do 1 paz-
dziernika b. r;

c) sprawe budowy Instytutu Zarzad Gitéwny
L.O.P.P. przekaze specjalnemu Komitetowi Budowy;

d) gmach Instytutu po ukonczeniu przekazany
zostanie Politechnice Warszawskiej.

Koszt Instytutu obliczony jest na 725,000 zi,
z czego 200000 zt ma pokry¢ Min. Oswiaty. Reszte
t.j 525,000 zt zobowigzata sie pokry¢ Liga.

Komitet Budowy Instytutu Aerodynamicznego
na posiedzeniu w dniu 17 lutego ukonstytuowat sie
w spos6b nastepujacy: prezes — sen. Januszewski,
wice-prezes—prof. Jankowski, skarbnik—dyr. Fuchs,
sekretarz—prof. Witoszynski. Wymienione prezy-
djum stanowi rownoczesnie Wydziat Wykonawczy

wszystkich  organizacji 1 zwigzkéw lotniczych,
aby skoordynowaty swe programy i dziatalnos¢
z L O P P
V. Nastepujagce wnioski zostaty przez Zjaz]omitetu-
odrzucone:

a) ,Zmieni¢ art. 42 Statutu w formie popraw-
ki, zezwalajacej sekretarzom Zarzadoéw pobieraé za
Swo0jg prace wynagrodzenie”;

b) ,Wystgpi¢ do rzadu w sprawie opodatko-
wania wszystkich obywateli Rzplitej na sume 10 zt
rocznie na budowe floty powietrznej i szkolenie
pilotow, dalej opodatkowania wyrobow tytuniowych
1t d., kinematografow i radiotelefondw”.

Zarzagd Gtowny

Okres ubiegty zaznaczyt sie dwiema donioste-
mi uchwatami, ktére powzigt i do ktorych realiza-

Wydziat Wykonawczy wszedt juz w porozu-
mienie z firma Franciszek Lilpop w sprawie archi-
tektonicznego opracowania planow budowli i kie-
rownictwa robdt oraz zajgt sie zbadaniem warun-
kéw, dotyczacych zakupu materjatéw, w najbliz-
szym za$ czasie przystapi do dokonania najpilniej-
szych zakupdéw. Zarzadzono wreszcie sporzadzenie
Slepego kosztorysu dla dokonania przetargu.

Zjazd sekretarzy

W dniu 14 lutego b.r. odbyt sie z inicjatywy
i w lokalu Zarzagdu Giownego pierwszy zjazd se-
kretarzy Komitetow Wojewodzkich. Reprezenté-

=
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wane byly wszystkie Komitety Wojewodzkie,
z wyjatkiem Pomorskiego.

Zjazd powzigt szereg nieobowigzujgcych uchwat
w formie wyrazonych] poglagdow, ktdrych rozpa-
trzeniem i wprowadzeniem w zycie zajmie sie Za-
rzagd Giowny.

W azniejsze z tych uchwat sg nastepujace:

1) Zarzad Giéwny zmieni swojg poprzednig
uchwate, dotyczgcg nadsytania co 2 miesigce spra-
wozdan przez Komitety Wojewodzkie, w tym Kkie-
runku, ze sprawozdania te Komitety bedg nadsy-
taty kwartalnie (przyjeta na ostatniem posiedzeniu
Zarzadu GL).

2) Komitety Wojewodzkie
taty Zarzadowi Gt wzory wszystkich
dawnictw.

3) Nalezy utrzymac zasade, ze instytucje, dzia-
tajace na terenie danego wojewodztwa podlegajg
temuz Komitetowi Wojewoddzkiemu,

4) Zarzad Gtowny wyda znaczek ptatniczy
L. O. P. P.

5) Komitety Woj. nade$lg Zarzadowi Gt
wszystkie indywidualne projekty i poczynione za-
strzezenia ze strony ofiarodawcOw na swym tere-
nie, co do uzycia ofiarowanych sum.

6) Zarzad Gt bedzie informowat Komitety
Woj. o wazniejszych uchwatach kazdorazowego
posiedzenia.

7) Zarzad Gt wyda nowga odznake dla czton-
koéw Ligi i dla Zarzadu.

8) Zaproponowano stworzenie i ustalenie barw
i sztandaru L. O. P. P.

9) Uznano za pozadane, aby Zarzad Git, be-
dac w kontakcie z lotniczemi wtadzami wojskowe-
mi, uzyskat przekazanie Lidze catego starego ma-
terjatu lotniczego.

W reszcie omOwiono szczeg6towo sprawe pro-
pagandy i ,Dnia Lotniczegol

Kilkogodzinna, nader zywa dyskusja wytonita
wiele ciekawych tematéw i przysporzyta duzo in-
teresujgcego materjatu, prowadzgc do uzgodnienia na
przyszto$¢ metod organizacyjnych i propagando-
wych, stowem, caloksztattu pracy Ligi na terenie
Rzplitej. Tern samem cel Zjazdu zostat w petni
osiggniety, a idea zwotywania sporadycznie podo-

beda stale nadsy-
swoich wy-

bnych Zjazdow okazata sie nader szczesliwg
i owocng.

W odpowiedzi na depesze, Wystang przez walne
zgromadzenie L. O. PmP. do ,,Ligue Aceronautigue de

France“ w Paryzu, treSci nastepujacej:

Delegaci Ligi Obrony Powietrznej Panstwa, zgro-
madzeni w Warszawie, przesytajg pozdrowienia bratniej
organizacji Ligi Aeronautycznej Francuskiej, oSwiadcza-
jac swe dazenia do wspétpracy nad rozwojem lotnictwa
dla celéw cywilizacji i obrony panstwowe;.

(—) Przewodniczagcy zgromadzenia
KamieAski, b. minister.

nadeszta pod adresem przewodniczgcego Zjazdu, b. mi-
nistra Kamiedskiego, nastepujgca odpowiedz, podpisana
przez naczelnego sekretarza Ligi francuskiej oraz na-
czelnego redaktora ,,Reoue Aeronautigue de France”,
p. Musseia:

POLSKI m

Komitety Powiatowe

Borystawski. Komitet zostat utworzony 12 czerw-
ca 1924 r. Organizacja Komitetu oparta sie o jedng
z najsilniejszych organizacyj Borystawia—, Zwigzek
polskich technikéw wiertniczych i naftowychktéry
na swojem Walnem Zgromadzeniu uchwalit gre-
mjalne wpisanie sie do Ligi Procz wspomnianego
Zwigzku starano sie pozyska¢ dla Ligi zwigzki ro-
botnicze i rozpoczeto prace w ,Zjednoczeniu za-
wodowem polskiem™.

Z koncem r. 1924 wstgpito do Ligi in gremio
»Stowarzyszenie polskich inzynierow gdérniczych
i hutniczych™. Wstepng prace organizacyjng po-
wierzono p. inz. M. Fingerchutowi.

W marcu b.r. odbedzie sie Walne Zgromadze-
nie Kota, na ktérem zostanie wybrany Zarzad.

Z koncem ub. roku Koto Borystawskie liczyto
163 cztonkéw. Sprawozdanie Kasowe za r. 1924
wykazuje z+ 2321 06 w przychodzie i zt. 1825.88
w rozchodzie. Saldo na styczen 1925 r.—z}. 495.18.

Brzezanski. Na posiedzeniu w dniu 9 lutego
b. r. ukonstytuowat sie Zarzad miejscowego Komi-
tetu Powiatowego L O.P.P. jak nastepuje: prezes—
p. Edward Jakubsche, starosta brzezanski, wice-
prezesi—pp.: dr. Adolf Schiissl, burmistrz m. Brze-
zan, i putk. Franciszek Golinski, d-ca 51 p.p., se-
kretarz—ks. proboszcz Wiktor Kwapinski, skarbnik
p Gerard Sadowinski, urzednik Pow. Kasy Osz-
czednosci.

Zmiany osobiste

Prezydjum Komitetu Wojewo6dzkiego L. O. P. P.
w todzi, objgt nowy wojewoda #t6dzki p. Da-
rowski.

Znana energja oraz pracowito$¢ Pana Woje-
wody pozwalajg Zarzagdowi Gidwnemu zywi¢ na-
dzieje i pewnos$¢, ze te zalety charakteru p.preze-
sa Darowskiego takze na polu pracy dla Ligiprzy-
niosg pozgdane owoce.

Przy tej sposobnosci Zarzad Gtowny L. O. P P.
zegna z prawdziwym zalem dotychczasowego pre-
zesa Komitetu Wojewddzkiego w todzi p. woje-
wode Garapicha, przeniesionego na zaszczytne sta-
nowisko wojewody Iwowskiego.

Niepozyte zastugi, jakie na terenie 4to6dzkim,
W najciezszym okresie organizacji, potozyt dla Ligi
Pan Wojewoda—zastugi, ktorych widomym znakiem

Panie Ministrze!

Otrzymali$my patrjotyczng depesze, ktorg Panowie
nam przestali. Z radoscig spetniliSmy nasz obowigzek,
pomieszczajgc jej tekst w naszym organie, Kktorego wyci-
nek przesytamy wraz z wyrazami podzickowania za tak
cenng serdeczno$¢ panskg w stosunku do naszej organi-
zacji.

Zapewniamy pana, Panie Ministrze, o wzajemnych
uczuciach naszych i prosimy o przyjecie dla siebie i Pan-
skich dostojnych kolegéw zapewnienia ich, wraz z Wyra-
zami najgtebszego szacunku.

Za komitet

Naczelny sekretarz (_}kp + MuSSet,

naczelny redaktor ,Revue
aeronautique de France'.
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jest choéby budowane obecnie w todzi lotnisko
L. O. P. P-, pozostang zapisane ztotemi zgtoskami
W naszej pamieci.

Zegnajac serdecznie dotychczasowego prezesa
Komitetu tédzkiego, Zarzad Gitéwny L O. P. P.
wyraza zarazem gtebokie prze$wiadczenie, ze p.
wojewoda Garapich przeniesie swoje umitowanie
Ligi na teren lwowski,
sterunku w dalszym ciggu owocng akcje
L O.P.P.

na rzecz

Biuletyn Poznanski.

L. O.P.P. w Poznaniu
1 do Zarzadéw Kot

Komitet Wojewddzki
wydat obszerny Okolnik Nr.
i Kdétek L.O.P.P. Woj. Pozn., majacy na celu bliz-
sze zaznajomienie cztonkéw z dziatalnoscig Ligi
oraz wzbudzenie zainteresowania do lotnictwa.

Najbardziej interesujgcym jest punkt zatozenia
z wiosng b. r. nowej linji samolotowej, tgczacej

WYKWINTNYCH ODMIAN
KWIATY ZYWE

Kwiaty cigte. Kompozycje ozdobne w najwiekszym wyborze

Kwiaciarnia J. MAY
MAZOWIECKA 1

ZAKLAD

,GRODZISK"

GODZINA KOLEJA W. WIEDENSKA
DO WARSZAWY (24 POCIAGI DZIENNIE)
TELEFON 34 — W WARSZAWIE

LECZNICZY

74-28

Leczenie choréb wewnetrznych i nerwowych.
Kapiele elektryczne, kwasoweglowe, Swietlne,
hydropatja, dyetetyka. Lampa kwarcowa. Umy-
stowo i zakaznie chorych zaktad nie przyjmuje.
Kierownik Dr.J- MALKIEWICZ (Z Minska Lit.).

Wszystkim prenumeratorom
naszego pisma wysyta firma Dr.
A. Oetker (Fabryka srodkow spo-
zywczych) Oliwa pod Gdanskiem
nowa ksigzeczke przepisOw gospo-
darczych dla gospodyn.

Spieszcie dzi$ jeszcze z wysta-
niem pocztowki, podajac doktadny
adres.

Drukarnia Rolnicza.

POLSKI
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Warszawa
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Poznah z Warszawga. Linja ta powstaje z inicjatywy
pp.. ministra spr; wewn. Ratajskiego, wojewody
Bninskiego, dowddcy O. K. VII gen. Raszewskiego,
prezesa Komitetu Wojewddzkiego L.O.P.P. w Po-
znaniu inz. Dobrzyckiego i starosty Begalego. Wy-
toniono Komisje Organizacyjng, ktora zaprosita do
wspoOtpracy fachowej p. majora obserwatora Frie-
sera z 3 p. lotn. i poczynita przedwstepne kroki,
uktadajagc budzet i nawigzujac kontakt z Dep. Ru-
chu Min. Kolei, Dep. IV M. S. Wojsk.,, Gen. Dy-
rekcjg Poczt i Telegraféw oraz z innemi linjami
powietrznemi w Polsce.

Na walnem zebraniu, ktore odbyto sie dn. 23.1
b.r. w Wojewo6dztwie zostatlo zawigzane Towarzy-
stwo Komunikacji samolotowej p. f. ,Pozawja T. A .
z siedzibg w Poznaniu, oparte na kapitale poznan-
skim.

Poza linjag Poznan-Warszawa ,Pozawja" za-
mierza jeszcze w ciaggu biezacego roku otworzyc
drugg linje komunikacyjng Poznan—Katowice.

NAJMILEJ WIDZIANYM
PODARKIEM, SA WYTWORY ARTYZMU LUDOWEGO

POLSKI PRZEMYSL LUDOWY

WARSZAWA, Chmielna 24= tel. 166-35.

M . G O L D B E R G

segdlista KRAWEC WQIKOAY 1¢™ Y

WARSZAWA,
S-to Krzyska 5 m. 13

w podwdrzu, parter, wprost bramy
TELEFON Nr. 506-62.

PRZYIJMUIJE WSZELKIE OBSTALUNKI
Z WEASNYCH | POWIERZONYCH MA-
, TERJALOW ,

-

DBAJ O SWOJE ZDROWIE
unikajac spozycia watpliwej Wartosci positkéw restauracyjnych
NIE OMIESZKAJ ZAPOZNAC SIE
z wytworng jadalnig, wydajgca

DOMOWE OBIAD \
codz. od | do 4
przy ul. HORTENSJA Nr. 7, m. 23,
obiad z 2-ch dan od 80 gr.

TD

SKLAD AJCIE OFIARY

NA RZECZ

L1 G I O B RONY
POWIETRZNEJ PANSTWA

Ztota 24



Skchniko

MJR A. STEBLOWSK1

Z techniki

rganizacjaiurzadzenia techniczne portéw ste-
O rowcowych sg bardziej kosztowne i ztozone,
anizeli porty lotnicze dla ptatowcow. Wysuwa
sie tu naczoto zagadnienie odpowiednich bu-
dowli dla postoju olbrzymich statkow powietrznych,
czutych bardzo na powierzchni ziemi na porywy
wichrow (wiekszo$¢ wypadkow ze sterowcami wyda-
rzata sie dotad na ziemi i w bardzo znacznym stopniu
z wady urzadzen portowych lub w razie lgdowania
poza niemi). Pierwszorzedne znaczenie majg tu szopy
obrotowe (rotacyjne), pozwalajgce, niezaleznie od
panujgcego w danej chwili wiatru, postawi¢ stero-
wiec dziobem przeciwko wiatrowi i umozliwi¢ mu
przez to odlot (start). Dobrem, lecz tez bardzo
kosztownem urzgdzeniem, sg3 budowane w tym celu
szopy sterowcowe, obracane za pomocg specjalnych
silnikéw (ostatnio stosowano silniki pneumatyczne
lub elektryczne). W dobie obecnej przyjmuje
sie zasade budowania podobnych, niezmiernie
kosztownych, przystani sterowcowych tylko na naj-
wazniejszych i koAcowych stacjach linij komunika-
cyjnych, gdzie sterowce muszg by¢ diugo przecho-
wywane; na stacjach posrednich wystarcza urza-
dzenie tak zwanych masztéw kotwicznych, budowa-
nych juz po wojnie Swiatowej przez wielkg angiel-
ska wytwdrnie lotniczg (i uzbrojenia) Vickers Co.
Maszt kotwiczny jest to rodzaj wiezyczki z wig-
zan dzwigowych stalowych, wysokiej okoto 50 m,
zakonfAczonej na szczycie obracajaca sie dokota
nadbudowkg. Sterowiec przymocowuje sie za dziéb
do tej szczytowej nadbuddéwki masztu kotwicznego
i obraca sie wraz z nig dokota osi masztu—jak
gdyby olbrzymi wskaznik kierunku wiatru, przez
co zawsze cisnienie wiatru na kadtub sterowca
(cidnienie czotowe, od dzioba) doprowadzamy do
minimum. Wewnatrz masztu znajduje sie dZwig
elektryczny dla ludzi i tadunkéw. Manewrowanie
ze sterowcem przy odlocie i lgdowaniu jest bar-
dzo tatwe i proste, o ile stosujemy podobny maszt
kotwiczny—znacznie tatwiejsze niz odlot i lgdowa-
nie w przystani zwyktej (szopie).

Doswiadczenie praktyczne wykazato wielkie

sterowcow

zalety masztdw kotwicznych; olbrzymie sterowce
staty na nich po kilka tygodni, a opisany w Locie
Polskim (Nr 8) wypadek z ,Shenandoab™ jest
zupeinie wyjatkowy i nalezy pamieta¢, iz spowo-

dowany zostat wichrem—huraganem, ktory wyrzg-
dzit pozatem w potudniowo-wschodnich Stanach
Ameryki Potnocnej olbrzymie zniszczenia na ziemi

w osiedlach ludzkich i miastach, rujnujgc cate bu-
dowle.

Naturalnie, wystawianie sterowcow na wpiywy
atmosferyczne (szczegdlnie wilgoci) na masztach
kotwicznych przez diuzszy czas poza lotami, ma
pewne wady, natomiast koszty urzadzenia takich
masztow sa bez pordwnania nizsze od kosztow
olbrzymich (dzi$ juz zgo6rg 200 m diugich) szop
obrotowych. Jednem wiec stowem sterowcowe
maszty kotwiczne sg nader cennym wynalazkiem
i beda one najwiecej rozpowszechnionym ty-
pem przystani sterowcowych — nietylko statych
na lgdzie, ale nawet ptywajacych na pomocni-
czych, Ilub moze nawet linjowych wojennych
i wielkich handlowych okretach (patrz Nr. 15 Lo-
tu Polskiego — Manewry ,Shenandoah” i ,Patoki*“l

Organizacja stuzby ruchu przy komunikacji
sterowcowej w zasadzie nie rézni sie od organizacji
tejze stuzby przy zastosowaniu ptatowcéw. Mozna
jednak uwazac¢, ze stuzba ruchu sterowcow wyma-
ga jeszcze bardziej starannej organizacji spostrze-
zen i badan meteorologicznych, albowiem tempe-
ratura, wilgotnos¢ i gesto$¢ powietrza wywieraja
0 wiele wiekszy wpiyw na sterowce, niz na pta
towce (przedewszystkiem wplyw temperatury na
gaz nos$ny w sterowcu).

Doswiadczenie wykazato, ze normalny deszcz,
snieg lub grad nie majg duzego wptywu na lot szty-
wnego sterowca olbrzyma, szkodliwsze sg szron lub
okis¢, ktére mogg nieco obcigzy¢ statek; mgta nie
odgrywa prawie zadnej roli w locie, wobec kiero-
wania sie wedtug kompasu i wskazowek z ziemi
przez radjo, ale moze bardzo utrudni¢ lgdowanie
1 spowodowaé przy nim wypadKki.

Najwazniejsza role z czynnikdw pogody ma



10 LOT

oczywiscie wiatr. Musimy przyja¢ jako podstawowe
zatozenie przysztosci komunikacji powietrznej —
jaknajstaranniejsze zbadanie i jaknajwydajniejsze
wykorzystanie pragdéw powietrznych, co powinno
da¢ olbrzymie oszczedno$ci. Giowng uwage na-
lezy tu zwrdci¢ na prady w wyzszych warstwach
atmosfery (5—7km), ktore to prady sg bez poro-
wnania stalsze od niskich przyziemnych, podlegtych
bezposrednio réznorodnym i bardzo zmiennym wa-

runkom fizycznym kuli ziemskiej (lady i morza,
doliny i gory, rodzaj pokrycia, klimat nader roz-
maity i t. p.). NajSwiezsze badania Amerykanow

na tern polu wykazaty potezne, rownomierne i state
prawie prady powietrzne na putapie 5—10 km.

Na zakonczenie uwag o komunikacji sterow-
cowej omoOwmy jej strone gospodarczg.

Bez watpienia trzeba przyznaé¢, iz uzycie ste-
rowcow dla komunikacji wewnetrznej nie op#taci sie
w niezbyt obszernych panstwach, bogatych juz
w koleje zelazne i siecie komunikacji wodnej—3$rod-
ladowej, lub kabotazowej przybrzeznej. Nie widzi-
my wiec tez korzysSci stosowania sterowcOw np.
wewnatrz Niemiec, Francji, lub Anglji, i wyniki do-
Swiadczen ze sterowcamisztywnymi $redniej wielko-
$§ci w Niemczech (,Bodensee™ i ,Nordstern“ po
220 0 m3 pojemnosci) w latach 1919—1920 sg dla
chwili biezacej juz niemiarodajne, wobec postepéw
techniki ptatowcoéw, ktérych wydajnosé jest dzi$
wieksza od wydajnosci, uzyskanej przez te steréw
ce. Stad widzimy dzi§ zasadniczo dagzenie do stwo-
rzenia komunikacji sterowcowej tylko na ,wielkich
drogach $wiata", wymienionych wyzej. Szcze-
golnie zainteresowanem jest w tem olbrzymie Impe-
rium Brytyjskie, widzac stusznie w komunikacji
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kuli ziemskiej terytorjow. Niemcy majg tez wielkie
zamierzenia na tem polu: stata komunikacja wprost
z Ameryka, gdzie interesy niemieckie—na PoO#nocy
i na Potudniu—sg coraz bardziej powazne.

W Stanach Zjednoczonych reklamowano nie-
dawno projekt przelotu na ,Shenandoah® przez
biegun pdéinocny do Rosji, powaznie zastanawiajg
sie tez nad wielkiemi linjami ponad Oceanem Spo-
kojnym i do potudniowej Ameryki. Wedtug ostat
nich wiesci ZR. 3 (L. Z. 126), obecny Los Angeles
ma stuzy¢ do utrzymywania statej tagcznoSci serca
Stanow (Waszyngtonu i New-Jorku) z kanatem
Panamskim, ktéry ma dla Stan6w olbrzymie han-
dlowe i wojenne znaczenie.

Osiagniecie jednak rentownos$ci uzyskane by¢
moze na sterowcach wytacznie przez przewédz pa-
sazerOw i wartosciowych, a lekkich i matej poje-
mnosci towarow (np. metale szlachetne, drogie
chemikalja, poczta, papiery warto$ciowe i waluty,
cenne, a szybko psujgce sie materjaty it p). Tyl-
ko przy podobnej klienteli mozna liczy¢ na dochod
przedsiebiorcy. Komfort, wygoda, liczebno$¢ prze-
wozonych jednocze$nie oséb sg waznym czynni-
kiem reklamy i popytu klienteli. Aby mie¢ odpo-
wiednio liczng i zamozng klientele, trzeba przede-
wszystkiem zdoby¢ jej zaufanie i odpowiednio
wytkng¢ linje komunikacji (w zasadzie przez wiel-
kie miasta, stolice i inne panujgce w zyciu naro-
dow i pafAstw osrodki zaludnienia). Nalezy zasad-
niczo tez pamieta¢, ze w dobie dzisiejszej trudno
jeszcze liczy¢ na zbyt wielkg rentowno$¢ komunika-
cji powietrznej i ze rzut oka na niezbyt odlegtg
historje szybkich komunikacyj przy pomocy pary (ko -
lei zelaznych i parostatkdw) wykaze nam dobitnie,

powietrznej nowy, nader wazny czynnik do spoje jak diugo nie byly one rentownemi (deficyt na
nia i utrzymania nadal we wzajemnym zwigzku szych kolei w latach 1922—1923 jest przyktadem
swych tak réznorodnych i tak rozproszonych po bardzo niedawnym). (d. ¢ n)

PPLK. Z. ZYCH-PLODOWSK1 i)

Technika silnikow |

ojawienie sie w ostatnich czasach silnikéw
P o wielkiej mocy chtodzonych powietrzem, jak

Bristol ,Jupiter” 435 MK Armstrong Siddeley

»Jaguar"” 410 MK, czyni znowu aktualnem zagad-
nienie: jaki silnik bardziej odpowiada wymaganiom
lotnictwa chtodzony powietrzem czy wodg? Zagad
nienie to byto rowniez aktualnem przed laty dzie-
sieciu i wdwczas zostato ono rozstrzygniete na
niekorzy$¢ silnika chtodzonego powietrzem.

Na poczatku wojny francuzi stosowali wytgcz
nie silniki chtodzone powietrzem, niemcy za$ chio-
dzone wodg. Okazato sie, ze silniki niemieckie
pracowaty pewniej, zuzywajac znacznie mniej
paliwa 1 smarow i zuzywajac sie same znacznie
wolniej, pozatem, poczynajgc od mocy 130 — 140
MK, chtodzenie powietrzne okazywato sie wobec
wielkich ilosci ciepta, wywigzujagcego sie wewnatrz
cylindréw, niedostatecznem i silniki tego typu mu-
siaty zosta¢ zarzucone z chwilg, gdy moc silnikow
na samolotach bojowych przekroczyta te granice.

Bezsprzeczng zaletg silnika chtodzonego po-

ptatowcéw na tle wystawy paryskiej

jest jego lekko$é, odpada bowiem waga
wody i chtodnicy, ktdre stanowig jednak ciezar
do$¢ znaczny, bo ponad 20% wagi samego silnika.

Dzieki postepom metalurgji, ktéra dzi§ dostar-
czy¢ potrafi stale, daleko bardziej odporne na dzia-
tanie wysokich temperatur, oraz dzieki szcze$liwym
rozwigzaniom konstrukcyjnym (jak np. u Jupitera
kompensacja niejednakowego wydtuzania sie dragz-
kow stawidtowych i cylindrow, zastosowanie ze-
berek chtodzacych z aluminjum i inne), powrdt do
silnika chtodzonego powietrzem stal sie rzeczg
mozliwg.

Silnik Jupiter przebyt juz szereg prob (ostatnio
150-godzinng) stwierdzajgc, ze jednak i silniki chto-
dzone powietrzem posiada¢ mogg trwatos¢ dosta-
teczna.

W prawdzie zaden wszech$wiatowej stawy prze-
lot nie zostat jeszcze dokonany na samolocie zaopa-
trzonym w ten silnik, a przed dwoma laty podczas
lotu okreznego w Anglji samoloty z silnikiem tym
osiagnety wyniki bardzo nedzne, jednak nie dowo

wietrzem
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dzi to bynajmniej, by dzi$ silnik ten nie nadawat
sie do tego rodzaju przelotow — jest to by¢ moze
tylko kwestja przypadku.

Procz wielkiej lekkosSci w porédwnaniu ze zwy-
ktym silnikiem chtodzonym woda, silnik o chtodze

SILNIK HISPANO-SUIZA £450—600j:MK

b) gérny karter, c) kabelki do

jjja) gtowice cylindrow,
f) pompka do wody,

$§wiec, d) magneto, e) rozrusznik,
b) karburatory

niu powietrzem z gwiazdzistym uktadem cylindréw
posiada jeszcze te zalete, ze pozwala na daleko
wieksze zeSrodkowanie mas w samolocie, ktore
znowu, jak wiadomo, odbija sie bardzo dodatnio
na zwrotnosci tegoz. Pozatem silnik o chtodzeniu
powietrznem, nie posiadajgc chtodnicy, pompy wo-
dnej, oraz catego systemu przewodow, jest zna-
cznie prostszym itatwiejszym dla obstugi, nie bedac
narazony na mozliwo$¢ zepsucia sie ktéregokolwiek
z tych zespotow, tak zawsze tatwych do uszkodzenia.

Chtodzenie powietrzem posiada jednak réwniez
swoje wady. Najwazniejszg z nich moze jest wielki
opér czotowy: dla silnika z uktadem cylindrow
w gwiazde z nieostonietemi gérnemi czesciami cy-
lindrow (zaopatrzonych w dodatku w zebra chto-
dzgce), opoér czotowy jest znacznie wiekszy, niz
dla zwyktego silnika chtodzonego wodg, posiada-
jacego cylindry utozone w dwa lub trzy szeregi,
catkowicie ukrytego wewngtrz kadtuba i posiada-
jacego chtodnice racjonalnie pod wzgledem aero-
dynamicznym skonstruowana.

Réznica ta daje sie zauwazy¢ przy porowny-
waniu szybko$ci podobnych samolotéw, z ktérego
jeden posiada silnik chtodzony powietrzem, a dru-
gi wodag—przy jednakowej mocy silnikow. Samolot
z silnikiem chtodzonym powietrzem, a wiec Izej-
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szym, zabierajagc to samo obcigzenie, bedzie posia-
dat mniejszy ciezar catkowity, a zatem przy tej
samej mocy silnika bedzie maogt szybciej sie wzbi-
ja¢ do golry i bedzie posiadat putap wyzszy, niz
samolot z silnikiem chtodzonym wodas.

Posiadajgc natomiast wiekszy opdr szkodliwy,
samolot z silnikiem o chtodzeniu powietrznem, be-
dzie przy tej samej mocy silnika posiada¢ mniejsza
szybkos¢ w locie poziomym  Drugim zarzutem,
ktdry mozna postawi¢ silnikom o chtodzeniu po-
wietrznem, przy zastosowaniu silnikow tych na sa-
molotach mysliwskich, jest to, ze po dtuzszym locie
bardzo stromym (np. przy atakowaniu z duzej wy-
sokos$ci), z przymknietym doptywem gazu, silnik
moze sie ochtodzi¢ zbyt silnie i przy dodaniu na-
stepnie gazu moze odmowi¢ postuszenstwa.

Jezeli przyjrzymy sie blizej najnowszym silni-
kom, ktére byty wystawione na paryskim salonie,
dojdziemy do nastepujacych wnioskéw:

Silnik Lorraine 450 MK, poréwnywany z sil-
nikiem ,Jupiter" lub ,Jaguar" stoi naturalnie nizej
pod wzgledem lekkos$ci, podobniez jak wszystkie
inne silniki o chtodzeniu wodnem.

Jupiter wazy 331 kg, gdy Lorraine bez wody
i chtodnicy 390 kg; dodajac wage wody i chtodni-
cy otrzymamy roznice na niekorzys$¢ Lorrain’a okoto

150 kg — rodznica powazna.
Zuzycie paliwa i smaru na konia-godzine po-
siada wprawdzie Lorraine mniejsze — roznica je-

dnak jest tak nieznaczna, ze nie ma to zadnego
praktycznego znaczenia: koto 10 gr na konia i go-
dzine). Stopien sprezania w obu silnikach jest ten
sam, wynosi on 53, jednak Loraine idzie w kie-
runku zwiekszenia kompresji do 6 i wiecej nawet.

Zalete Lorraina stanowi natomiast moznos$é
ukrycia go w kadtubie, przez co opdr szkodliwy
samolotu zaopatrzonego w ten silnik daje sie uczy-
ni¢ mniejszym, niz przy zastosowaniu silnika Jupiter.

Pod wzgledem trwatos$ci oraz pewnos$ci dzia-
tania brak dotychczas zupeinie pewnych danych,

SILNIK FARMANA, TYP 12 WE 500 MK

mogacych stuzy¢ dla poréwnania tych obu silni-
kow. Jupiter przebyt jednak juz 150 godzinng pré-
be, podczas gdy Lorraine szykuje sie wprawdzie
do 240 godzinnej, dotychczas jednak robiono z nim
tylko 50 godzinne préby.
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Innymi konkurentami silnika Lorraina moga
by¢: Hispano Suiza 450 MK, Farman 500 MK,
Renault 480 MK, Napier Lion 450 MK.

Z tych wszystkich w chwili obecnej Hispano -

Suiza jest najgrozniejszym wspoOtzawodnikiem, na
samolotach mys$liwskich; za$ Renault na wywia-
dowczych i niszczycielskich.
Hispano - Suiza450 MK (12 cylindrow w dwa
szeregi) wazy 405 kgczyli 0,9 kgna MK
Renault 480 MK , 500 , , 104 , , ”
Lorraine 450 MK » 390 ., 087 ., ., ”
Silnik Hispano, wazgc mniej wiecej to samo,

co Lorraine, posiada ksztatt pozwalajacy tatwiej go
ukry¢ wewnatrz kadtuba nalezycie profilowanego,—
dlatego tez na samolotach poscigowych, gdzie
kwestja zmniejszenia oporu szkodliwego do mini-
mum gra wiekszg, niz gdzieindziej role—silnik ten
znajduje najwitasciwsze zastosowanie (Nieuport 42,
Dewoitine 15)

Silnik ten jednak uchodzi za bardziej delikatny,
mniej pewny w dziataniu i mniej trwaty niz silnik
l.orraine.

Natomiast silnik Renault 480 MK znacznie
ciezszy, ale tez dajacy moc 450 MK przy 1500
obr/min., a 480 przy 1600 obr/min., (podczas gdy
silnik Lorraine daje 450 MK dopiero przy 1800
obr/min.) zdaje sie by¢ silnikiem trwalszym. Trwa-
tos¢ te zwieksza jeszcze zastosowanie odsrodko
wego oczyszczania oliwy, ktore usuwa wszelkie
czesci state, jakie mogg sie znalez¢ w krgzacej we-
wnatrz silnika oliwie Dla tego tez Breguet z wiel
kim przekonaniem doradza ten silnik dla swych
ptatowcow typu 19-B-, zamiast lzejszego Lorrain’a
450 MK.

Napier-Lion 450 MK — silnik o wielkie]
wszechSwiatowej stawie, zepsut sobie nieco opinje
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skutkiem nieudatnego lotu angielskiego dookota
Swiata, ktory nie powiddt sie skutkiem dwukrotne-
go potamania sie kot zebatych przektadni. Silnik
ten stosowany przez wiele firm angielskich, jak:
Glocestershire, Boulton and Paul, Handley-Page,
Vickers i inne znalazt rdwniez zastosowanie na
poscigowym samolocie holenderskim Fokker DX1I1.

Ze wzgledu na swg wysokg cene, jako tez
i ztg opinje swej przektadni, silnik ten przez in-
nych konstruktoréw nie jest stosowany. Obecnie

zresztg firma Napier
typu bez przektadni.

Z racji swego ksztattu jako i wagi silnik ten
nadaje sie zarbwno na samoloty poscigowe, jak
i wywiadowcze lub niszczycielskie. Waga jego wy-
nosi okoto 0,9 kg/MK.

Farman 500 MK

robi préoby =z silnikiem tego

jest to silnik nieco ciezszy,

dzieki organicznemu sprzegnieciu pradu z samym
silnikiem i roéznym pomocniczym urzadzeniom
i przektadni- wazy on 1 kg/Mk. Silnik ten moze

byé uzywany z przektadnig, lub bez, zaleznie od
swego przeznaczenia. Pomimo, ze jest jedynym, ktd-
ry dotychczas wzglednie pomysinie przebyt prébe
240 godzinng — oraz zdobyt rekord ditugotrwatosci
lotu (38 godzin) - nie jest on jednak jeszcze stoso-
wanym na innych samolotach po za Farmanow-
skimi.

Nie biorgc pod uwage dwdch ostatnich silni
kéw, a poréwnujagc Hispano 450 i Renault 480
z Lorrainem 450—mozna uwazaé, ze silnik ten, po-
siadajac lekkos¢ Hispano, posiada trwato$¢ nie
dorownywujgcg moze Renault owi, ale w kazdym
razie przewyzszajaca trwatos¢ Hispano. Nadaje sie
on wiec zarbwno na samoloty mysliwskie, jak
i wywiadowcze i rzeczywiscie spotykamy go za-
rowno na jednych, jak i na drugich (Spad 61, Bre-
guet 19, Potez 26).

S. p. Admirat Sacadura Cabral

Portugalski admirat Sacadura Cabral, ktéry zdo-
byt wraz jze swym towarzyszem Kkapit. Gaugo Cou-
tinho, wszechSwiatowg stawe stynnym przelotem
przez Atlantyk z Lizbony do Rio de Janeiro, zgingt
w falach morza Péinocnego.

Cabral organizowat obecnie nowg wyprawe
lotniczg na trzech, specjalnie dla niej zbudowanych
samolotach Fokkera z Lizbony do wysp Newfound-
land i z powrotem. Samoloty zostaty nabyte w za-
ktadach Fokkera w Amsterdamie i miaty by¢ dro-
g3 powietrzng odstawione do Lizbony przez adm.
Cabrala i jego 2 towarzyszy.

Zaraz po odlocie samoloty znalazty sie w gestej
mgle i stracity kontakt ze sobg; jeden z nich wy-

ladowat w Cherburgu, drugi w Brest, za§ o adm.
Cabralu nie byto wiadomosci. Dopiero w dni kilka
rybacy belgijscy znalezli ciato jego i mechanika,
oraz resztki samolotu-

W polegtym tak tragicznie dzielnym pilocie
lotnictwo Swiatowe stracito jednego z najdzielniej-
szych pionierow, to tez caty Swiat lotniczy gteboko
odczut cios, ktory szczeg6lnie dotknaé musiat ze-
gluge powietrzng Portugalji-

Admirat Cabral liczyt sobie zaledwie lat 40 —
w czasie wojny Swiatowej walczyt we francuskiem
lotnictwie morskiem i odznaczony byt krzyzem
oficerskim Legji honorowej.

Czes$¢ Jego pamiecil
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Polska Linja Lotnicza. Flota Polskiej Linji Lotniczej,
obstugujaca w lecie szlaki: Warszawa-Lwow, Warszawa-Gdansk
i Warszawa-Krakéw, za§ w zimie Warszawa-Gdansk, sktada sie

z 9 samolotow Junkersa FI3 z silnikiem B. M. W. lila 183 MK,
oznaczonych jak nastepuje!
P — PALA.
P - PALB.
P — PALC.
P — PALD
P-PALE.
P—PALF
P — PALG.
P —PALH
P - PALK.
Polska Linja Lotnicza otwiera z wiosng nowe linje: War-
szawa-Wieden i Krakow-Lwow, przystagpita do organizacji linji
W arszawa-Bukareszt, ponadto opracowuje projekt linji Gdansk-

Puck-Malmo6-Kopenhaga.

Nowe linje komunikacyjne. Ministerstwo Kolei za-
warto w dniu 13 grudnia 1924 r. umowe z p. Aleksandrem Led-
nickim na uruchomienie linji transportowo-lotniczych Warszawa"
L6dz, Lédz-Gdansk, Lodz-Katowice. Loty komunikacyjne beda
subwencjonowane przez rzad na ogdlnych zasadach subwencjo-
nowania linji powietrznych.

Jak dowiadujemy sie, dla zrealizowania tych planéw Mini-
sterstwa p. Al Lednicki powotat do zycia Towarzystwo Ak-
cyjne ,Polavia* — towarzystwo to zamierza rzekomo loty usku-
tecznia¢ na ptatowcach pasazerskich typu De Havilland 50,
znanego z lotéw: Londyn Tanger i Londyn-Warszawa-Kalkuta.
Przez wprowadzenie w zycie linij Polavii—L6dZ stanie sie wresz-

ce wielkim weztem komunikacji powietrznej w Polsce.
AN GLJ A
Sterowiec angielski ,,R 10 1”. Angielskie Minister-

stwo zeglugi powietrznej przystapito do opracowywania projektu
sztywnego sterowca pojemnos$ci 150.000 metréw szeS$ciennych,
zatem dwa razy wiekszego od najwiekszego Zeppelina. Do bu-
dowy szkieletu uzyta bedzie wytgcznie stal, nawet $migta bedg
stalowe. Naped stanowi¢ bedzie siedm silnikéw, mocy po 600
MK kazdy; sita podnod$na wyniesie 153.000 kg, za$ pozyteczna
75.000 kg, przeznaczona na materjaty pedne, towary i pasaze-

row. Wedtug obliczen angielskich inzynieréw, sterowiec bedzie
zuzywat okoto 900 kg benzyny na godzine i osiagnie szybkos$¢
115 km/godz.
Dane charakterystyczne sg nastepujace!
AU goSC s 216.55 m
wysokos¢. . . . 427
najwieksza $rednic 39.65
Budowa sterowca ma sie rozpoczaé w lipcu r. b., prébne
loty spodziewane sg w koncu 1926 roku, za$ pierwszy lot do

Indji bedzie miat miejsce, wedtug prognostykéw Ministerstwa,

na poczatku 1927 roku.
BELGIJA

DrugiPuhar Gordon-Bennetta. Jak donosiliSmy w Nr. 9

Lotu Polskiego. Aeroklub Belgji, ktéry w ubiegtym roku zdobyt
ostatecznie puhar przejsciowy Gordon Bennetta, nie chcac, aby
ten klasyczny wys$cig dla balonéw wolnych zostat na zawsze

wykre$lony z listy wielkich zawod6éw miedzynarodowych, zorga-

cJCro n

thted

narodot/o

nizowat publiczng subskrypcje celem ufundowania nowego pu-
hara; subskrybcja zostata uwiefczona powodzeniem i zawody
0 ,,2-i puhar Gordon Bennetta” odbeda sie w Brukseli 7 czerwca.

FRANCIJA.

Nowy rehord $wiatowy. Z Le Bourget donoszg pod
datg 7 lutego b r., francuski samolot komunikacyjny—jednopta-
towiec typu Farmana F3X ,Jabiru", obcigzony pakunkami zdobyt
dzisiaj rekord S$wiatowy na linji Paryz Bruksella-Amsterdam,
przeleciawszy 460 kilometrow w godzine 54 minut. Przecietna
szybko$¢ wynosi wiec 240 kilometréw na godzine.

Nowa baza lotnicza. Lotnictwo wojskowe buduje nad

brzegiem morskim pod Cherbourgiem olbrzymiag stacje lotnicza.
Baza ta przeznaczona jest specjalnie dla wielkich samolotéw
1 wodnoptatowcéw bojowych.
HISZPAN JA

Samolot La Cierva. W dniu 12 grudnia r. z. hiszpan-

ski pilot kpt. Loriga dokonat na $Smigtowcu, zbudowanym przez
inz Juan de la Cierva lotu na przestrzeni 12 km w ciggu 8 mi"
nut i wzniést sie na 100 metréw. Wobec dotychczasowych re-
zultatéw, osigganych na $migtowcach, czyn Loriga stanowi ol"
brzymi postep, jak dotad bowiem dokonywano przelotéw na
przestrzeni maksymalnie 1 km.

Konstrukcja samolotu ,La Cierva“ rézni sie zasadniczo od
innych $migtowcdédw, posiada on bowiem kadtub, silnik, $migto,
stery i lotki takie same, jak inne ptatowce, natomiast powierzch-
nia nosna nie jest stata. Sktada si¢ ona z 4 skrzydet o profilu
skrzydet ptatowcoéw, obracajagcych sie okoto osi pionowej pod
wptywem wiatru, wytworzonego przez ruch aparatu.

Smigtowiec, nie majac wiec wiasciwie prawie
nego z innemi konstrukcjami, posiada niemniej ich ceche kar-
dynalng: moze ladowaé¢ z niewielkag szybkos$ciag poziomo. We-
dtug zapewnien La Cierva, $migtowiec jego, majacy szybkosé
przecietng 150 km/godz., moze ladowa¢ z szybkoscig 25 km/godz.,

nic wspél-

podczas gdy samolot o tejze przecietnej szybko$ci musi lado-
waé przy 70 km/godz przynajmniej.
RO SJA.

U stalenie nowego dnia ,$wieta lotnictwa”. Jak
wiadomo za dzien ,$wieta lotniczego w Rosji uwazano dzien
2-gi sierpnia, jako dzien proroka Eljasza, ktéry, wedtug stéow

Biblji, wzni6st sie do nieba na ognistym wozie. Do 1923 r. wigcz-
nie 2 sierpnia obchodzono tez w lotnictwie juz bolszewickiem.
Dopiero od r. 1924 postanowiono przenie$¢ ,S$wieto lotnictwa"
na dzien 14-go lipca, w rocznice zdobycia Bastylji podczas
W ielkiej Rewolucji Francuskiej.

Nowa produkcja silnikéw. Fabryka ,Bolszewik*1 da
wniej ,Gnome"” w Moskwie, wyrabiajaca dotychczas silniki
,Hispano-Suiza“, przystapita obecnie do seryjnej budowy silni-
kéw amerykanskiego typu ,Liberty-.

Ruch lotniczy na Ukrainie. Towarzystwo lotnicze
Ukrwozduchput’, obstugujace szlaki: Charko6w—Odesa (500 km.)
i Charkéw—Kijow (400 km.) podaje nastepujace rezultaty swej
dziatalno$ci za miesigce czerwiec i lipiec; wykonano lotéw 533,
przebyto 25708 km., przewieziono 133 pasazerow i 372 kg. poczty.
Regularno$¢ lotéw: 100°/0*

Przedsiebiorstwo przystagpito do studjow nad linjami po-
wietrznemi! Charké6w—Symferopol i Charkéw—Moskwa.
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Z NASZE] B

Jaceues Boulenger. En escadrille. Swiatowa wojna, ktéra swem
krwawem skrzydtem tak diugo przystaniata Europe, stworzyta
prawie we wszystkich krajach specjalny rodzaj literatury, po-
S§wiecony wspomnieniom i opisom walk, niebezpieczenstw, tru"
déw i przebytych cierpien. Wiekszo$¢ autoréw nalezata oczy-
wiscie do czynnych uczestnikéw bojow.

Wéréd dos¢ znacznej iloSci dziet, napisanych z wiekszym
lub mniejszym talentem, wzglednie bardzo nie wiele zajmuje
sie przezyciami wojskowego lotnika. Psychologicznie objasnic¢

to nie trudno: zwykte wrazania wojny, jakkolwiek by¢ one mo-
ga okropne, sag wsp6lne miljonom ludzi,— to tez miljony zdolne
sq je odczu¢ Ilub przynajmniej je sobie wyobrazié. Wrazenia
lotnika, nawet w czasie pokoju, sag tak odrebne, tak indywidu-
alne, zawarte w dziedzinie psychiki tak specjalnej, ze rzadko
wychodza one po za grono $ci$le zawodowe: — lotnik rozumie
lotnika, lecz nie stara sie nawet by¢é zrozumianym przez innych.
Tern sie moze tltomaczy zupeiny prawie brak w literaturze pa-
mietnikéw pilota, a te, ktore sa, jak naprzyktad, pamietniki zna-

REKORDY
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nego ,asa" francuskiego kapitana Foncka, zajmujg sie raczej

strong techniczng lub opisowa, niz psychologiczng.

To tez nalezy zwr6ci¢ uwage na ksigzke, napisang z praw-
dziwym talentem literackim, z doktadna znajomoscig przedmiotu
i z artystycznem jego ujeciem. Jest to—,En escadrille” Jacques
Boulenger a. Szereg oddzielnych obrazkéw, potaczonych ze soba

jednoscig tematu, smutnych i wesotych, zabawnych albo tez
tragicznych, przedstawia zycie lotnikéw na linji bojowej lub
podczas krotkich urlopéw, ich prace pod chmurami, w ogniu
nieprzyjaciela, lub odpoczynek w mece obozowej udreki. Do-

skonale schwytane sylwetki, wierna obserwacja psychologiczna,
zywos$¢ przedstawienia, wreszcie niekiedy prawdziwa poezja, na
wyzyny ktorej autor wznie$¢ sie potrafi, czynig ta ksigzke nie-
zwykle interesujaca.

Kazdy lotnik i kazdy jego przyjaciel
pliwie z przyjemnoscig.

przeczyta jg niewat-

W. M.

na dzien 31 stycznia 1925 r.

A) Ptlatowce:

I. Rekordy bez zaopatrywania w locie:

1) Najwieksza odlegto$¢ bez lgdowania (Stany Zjedno-
czone)' por. Oakley J Kelly i Mc Ready, ptatowiec U. S Army
T. 2, silnik Liberty 375 MK
16— 17.1V 1923 r. 4050 km

2) Najdtuzszy czas lotu bez lgdowania (Francja): Cou-
pet i Drouhin ptatowiec Farman, silnik Farman 450 MK
18— 17.VII 1924 r. 37 godz59 m/n, 10 s

3) Wysoko$¢ (Francja): Callizo, ptat. Gourdou-Lesseure.
silnik Hispano Suiza 300 MK, turbokompresor Rateau
10.X1 1924 r.

4) Szybkos$¢ przy ziemi (Francja)
silnik Hispano-Suiza 550 MK

12006 m
Bonnet, ptat. Ferbois,

11X 1924 r. 448,170 km
5) Szybko$¢ na 500 km (Francja) Sadi Lecointe, ptato-

wiec Nieuport-Delage, silnik Hispano-Suiza 500 MK

23*VI 1924 r 306,696 km

6) Rekordy z obcigzeniem 2000 kg:

a) Czas lotu (Stany Zjednoczone) por. H.R.
ptat. Barling Bomber, 6 siln. Liberty po 400 MK.
3.X 1924 r. 1 godz., 47 min., 105 s.

b) Wysoko$¢ (Francja): Bossoutrot, ptat. Goliath Far-

Harris

man, silnik Farman 600 MK
8.V 1924 r. 4475 m
7) Rekordy z obcigzeniem 4000 kg:
a) Czas lotu (Stany Zjedn) por. H. R.Harris, ptat
Barling Bomber. 6 siln. Liberty po 400 MK
3.X 1924 r. 1 godz , 47 min., /0%io s.
b) Wysoko$¢ (Stany Zjedn.) por. H. R.Harris, ptat.
Barling Bomber, 6 siln. Liberty po 400 MK
3.X 1924 r. 1363 m

1. Rekordy z zaopatrywaniem w locie:

1) Najwieksza odlegto$¢ bez lgdowania(Stany Zjedno-

czone)'. por. Lowell H. Smith i J. P. Richter, ptat D.H.4B.,

silnik Liberty 400 MK

27—28.VIIl 1923 r. 5300 km
2) Najdtuzszy czas lotu (Stany Zjednoczone): por. Lo-

well H. Smith i J P. Richter, ptat. D.H.4B. silnik Liber

ty 400 MK

27—28.VIIl 1923 r. 37 godz., 15 min., 14[b s

B) Wodnoptatowce:

1) Najdtuzszy czas
F. W. Wead i J. D.Price,
Wright 585 MK
11— 12.YIl 1924 r

lotu (Stany Zjednoczone):
wodnoptat. Navy C. S 2,

por.
silnik

14 godz., 53 min., 44'U s.

2) Najwieksza odlegto$¢ (Stany Zjednoczone): por.
F. W. Wead i J. D. Price, wodnoptat. Navy C. S - 2, silnik
Wright 585 MK
11— 12.VIl 1924 r. 1600 km
3) Wysokos$¢ (Francja): Sadi Lecointe, wodnopt. Nieu
port-Delage. silnik Hispano Suiza 300 MK
1111 1923 r. 8980 m
4) Najwieksza szybko§¢ (Stany Zjedn.): por. Cuddihy,

ptat. Curtiss Navy C-R, silnik Curtiss D 12, 450 MK
25.X 1924 r. 302,684 km

5) Szybko$¢ na przestrzeni 1500 km (Stany Zjednoczone):

por. F. W. Wead i J. D. Price wodnoptat. Navy C. S-2, silnik
Wright 585 MK
11— 12 VIl 1924 r. 119,36 km

6) Rekordy z obcigzeniem 2000 kg:

a) Najdtuzszy czas lotu (Stany Zjednoczone): por.
O.B Hardison, wodnopt. P.N. 7 1.2 silniki Wright T. 2 535 MK
25.X 1924 r. / godz., 49 min., //9/10 s.

b) Wysoko$¢ (Stany Zjednoczone): por H. T. Holland
wodnopt. F. 5 L. dwa silniki Liberty po 400 MK
7.V1 1923 r. 1489 m
C) Szybowce:
1) Czas lotu (Francja" Maneyrol, szyb. Peyret.
291 1923 r. 8 godz., 4 min., 50~J5 s.
2) Wysoko$¢ (Francja): Descamps, szyb Dewoitine,
71 1923 r1 545 m
3) Odlegtos¢ (Francja): por. Thoret, szyb. Bardin,
26 VIII 1923 r. 8100 m
D) Smigtowce:
1) Odlegto$¢ w linji prostej (Francja): Pescara, $migt.
Pescara. 2 $migta, silnik Hispano Suiza 180 MK
18.1V 1924 r 736 m

2) Wysokos$¢ z obcigzeniem 100 kg. (Francja); Oehmichen
$migt. Oehmichen, silnik Rbéne 100 MK

14.X 1924 r. / metr.
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Atak i

tak i obrona oto dwa zasadniczo rézne z punktu

A widzenia psychologji rodzaje walki powietrz-

nej. Po diugiem bezowocnem czuwaniu, pilot
nagle spostrzega na horyzoncie przeciwnika... Lek-
ki dreszcz niepokoju z domieszka radosci, dreszcz
przypominajgcy uczucie mtodego towcy, gdy z oddali,
coraz blizej i blizej podchodzi zwierzyna.

Uczucie to wystepuje tern wyrazniej, ze aparaty
posScigowe sg przewaznie jednoosobowe. Samot-
no$¢ —to matka trwogi. Jesli sie ja odczuwa nawet
wowczas, gdy jestesmy we dwojke w izolowanym
od Swiata kadtubie ptatowca, to céz dopiero gdy
sie jest naprawde samym, bez pomocy, bez podniety
czyjej badz obecnosci, bez jakiegokolwiek Swiadka.
Zuchwalstwo jest statym towarzyszem cztowieka-
ptaka, tu jednak musi by¢ bardziej instynktownem,
musi by¢ mieszaning energji i entuzjazmu.

Poscig rozpoczety. Przeciwnik zbliza sie zupetnie
juz wyraznie, oto rezultat dtugiego wyczekiwania.
Jakiz ogromny kontrast pomiedzy biernoscig do-
tychczasowego lotu a natezonem  wzruszeniem
obecnej chwili! Jakie bicie serca, jaki dreszcz duszy,
jakie wzruszenie catej istoty w chwili decyzji na
czyn ryzykowny. Swiadomo$¢ porzuca zycie co-
dzienne, zrywa kontakt ze wszystkiem. Niema nic
précz zblizajgcego sie celu. Zarysowujg sie czarne
krzyze maltanskie, szczegdty konstrukcji, a nawet
Z poza czarnej masy motoru mozna juz dostrzec po-
stacie lotnikow.

Nerwy wibrujg upojone szybkos$cig lotu, obawag,
nadzieja... Jak btyskawica rozpala sie ,,uczucie ludz-
kosci", lecz gasnie szybko wobec jawnego barba-
rzynstwa i bezsprzecznej grozy zamierzonego dzieta.
A wszystko to — niepok6j, wzruszenie, rados¢, zde-

LACROIX

obrona

nerwowanie, poczucie ludzko$ci musi by¢ gwattow-
nie sttumione, zneutralizowane dla dokonania waiki,
wymagajagcej od ,asa" opanowania siebie, aparatu
a takze umiejetno$ci, odwagi i zreczno$ci niezwykftej.

200 metrow... Niecierpliwos¢, zadza czynu z tru-
dem przezwyciezana kieruje ruchami lotnika. Jedna
reka siega cyngla karabinu maszynowego, podczas
gdy druga nie przestaje wykonywac¢ ruchdw koniecz-
nych do prowadzenia lotu. O! nacisng¢ cyngiel, przy-
Spieszy¢ koniec udreki bolesnej, nieopisanej. Lecz
nie... tu wystepuje wola;: zblizy¢ sie jeszcze, uspoko-
i¢ rozsprzezone nerwy, sta¢ sie panem spotegowa-
nych witadz... Instynktownie, rozwaznie nalezy opra-
cowac plan, oceni¢ odlegtos¢, mierzy¢ starannie, mi-
mo szybkosci, mimo oporu powietrza, mimo wszyst-
kich niesprzyjajacych i trudnych pozycji, a po rozpo-
czeciu ognia umiejetnie i szybko skoordynowaé ma-
newry strzelnicze i lotu.

Pierwszym detonacjom odpowiadajg pomruki
motoru. Napastowany lotnik stara sie doprowa-
dzi¢ napadajgcego do pozycji umozliwiajgcej odpa-
rowanie ciosu. Podczas gdy obserwator gotuje bron,
pilot lawiruje, usitujgc unikng¢ kul i osiggna¢ dogod-
niejsze warunki. W obliczu strasznego konca, w wi-
rze walki, wsérdd pietrzacych sie trudnos$ci z powodu
podwdjnej ruchliwosci celu, trwa zaciekty bezlitos-
ny pojedynek. Kule §lizgaja sie koto skrzydet, ude-
rzaja mniej wazne czesci konstrukcji, chybiaja, az
jedna z ,maszynek" sie zatnie, lub wyczerpig tadun-
ki; tub pdki nie zostanie trafiona ktéra z wazniej-
szych czesci aparatu, zmuszajac zapasnika do uciecz-
ki, lub poki dramat sie nie rozstrzygnie przez strasz-
liwy upadek jednego z dwuch przeciwnikdw.

W alka obronna jest jeszcze bardziej emocjonu-
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jaca. Atakujac pilot czuje sie silniejszym. Przygoto-
wany jest do walki pod kazdym wzgledem Iepiej,
przez wiekszg szybko$¢ pozioma, wieksza zdolnosc¢
wznoszenia sie, zwinno$¢, wiekszg swobode ruchow,
uzbrojenie specjalnie przysposobione. Ma inicjatywe
ofensywy i kierownictwo walki. A przy obronie...

Z trudnosciag mozna wyobrazi¢ sobie groze licz-,
nych sytuacji walki powietrznej, sytuacji dajgcych
najsilniejsze wrazenia wojenne. Oto spetnia misje na
dwuptacie ociezatym i niezdatnym do uzycia mitralje-
zy. Jakzez wzdrygngé sie musi wowczas lotnik przy
pierwszych postyszanych strzatach, z ktorych kaz-
dy przejmuje go obawg, jak drzy az do giebi istoty
pod wptywem niespodzianego napadu, bez moznosci
ucieczki w tej otwartej przestrzeni. Co czu¢ musi,
kiedy w zjawisku, ukazujgcem sie niby widmo, po-
znaje nagle catkieni blisko wazke nieprzyjacielskie-
go ptatowca, ktorego szczegdty przybierajg doktad-
nos$¢ zastraszajaca.

Jak usituje odparowaé cios, a nie moze nawet
stang¢ w pozycji dogodnej do strzatu, jak manewru-
je bezskutecznie, aby oddali¢ sie od szybkiego i zrecz-
.nego napastnika; jak, wskutek braku broni lub za-
ciecia sie karabina, zmuszony jest szuka¢ ratunku
w demoralizujgcej ucieczce i, podobny ponuremu
rozbitkowi, z niepokojem bada¢ horyzont, szukajac
pomocy; jak probuje za pomoca niebezpiecznego
planowania.osiggng¢ pozycje obronng; jak bezna-
dziejnie mierzy wzrokiem pustg przestrzen firma-

mentu; jak oczekuje upadku na obojetng i senng
ziemie. Jak omdlewa patrzac na nieubtaganego
ptaka - drapiezce, styszac regularny trzask strza-
tow, widzac poszarpane skrzydia, podciete sto-

jaki, porwane $ciggacze i kadtub podziurawiony od-

TRESC ZESZYTU: * * * — K. Jaskotd: Budzet lotnictwa.

— /. E.: Samolotem
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tamkami kul. A to wszystko moze by¢ zaledwie
wstepem. Czasem obserwator raniony osuwa sie

w swojem siedzeniu. Zatosny trup jego kotysze sie
w takt drgania aparatu i ciepta krew bryzga na pi-
lota. A karabin wroga bez przerwy sieje kleske. Kie-
dyindziej pilot jest ranny. Konajgc walczy jeszcze
z bélem, walczy i z obowigzku i z instyktu, samoza-
chowawczego. Przerazony oczekujagcym go losem,
bezradny towarzysz, $ledzi kurczace sie rysy twarzy
konajgcego, od ktorego zalezy jego wilasne zycie...
Kule prowadza dalej dzieto zniszczenia, pdki Smierc
nie obezwtadni cztonkéw rannego.

| aparat pozostawiony sam sobie, opada, prze-
wraca sie, pociggajagc z sobg obserwatora przerazo-
nego nieunikniong katastrofg. Dramat rozgrywa sie
pod jasnem pogodnem niebem i nie zostawia na niem
Sladu. Zwyciezony samolot opada jak zeschty, wiru-
jacy na wietrze lis¢.

Ptak zwyciezca peten chwaty, radosci speinio-
nej misji,. stawy, ktérag mu przysporzy zwyciestwo,
wznosi sie w nagtym porywie, zataczajgc misterne
kregi nad miejscem, gdzie ginie jego ofiara.

Lecz kiedy mija pierwsza gorgczka zwyciestwa,
co nastgpita po niedawnej walki gorgczce, kiedy zot-
nierz zamienia sie w cztowieka, kiedy zwycieski pilot
ma sposobno$¢ oddania ostatniego hotdu cieniom
zmasakrowanego przeciwnika, kiedy w ciszy swo-
jej izdebki przerywa czytanie drogiego listu, by spoj-
rzec w niepewng przyszto§¢ — czy to dla tego, ze
lek go przed nieznanym losem zdejmuje, czy tez ze
wzruszenia na mys$l o rodzinach swoich ofiar — lot-
nik wytrzezwiony duma smetnie...

To jednak nie przeszkadza, ze w kilka godzin
pOzniej ze wzmozong energjg rusza na nowe towy.
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