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N adesz ły  j u ż  p ie rw sz e  dn ie w io senne ,  sk ró c iły  s ię  
no ce ,  o cz y ś c i ł o  s i ę  na sze kapryśn e n iebo po lsk ie■ Z aro ił y  
s i ę  n a d  lotniskami sam o lo ty  i Warkotem silników zapo 
w iad a ją  n a d e j ś c i e  sw e g o  sezonu. Zbliża s i ę  w i ę c  ten s e 
zon kampanji lo tn icz e j ,  Wzmoże s i ę  ruch na l in ja ch  ko
munikacj i  p ow ie trzn e j ,  o tworzą s i ę  tu i ow dz ie  l in j e  now e,  
rozpoczną  s i ę  zapow iedz ian e  rekordy  i p rz y g o tow an e  
W cz a s i e  z im y  w ielk ie p rz e lo t y  m i ęd z y  lądami, p on ad  
morzami. C ie sz y ć  s ię  b ędz i em y  n ow ym i t r jum fam i skrzy
d e ł  ludzkich, n o towa ć n i e j e dną  porażkę...

L o ty  a frykańsk ie p i lo tów  f r a n -  
. cuskich są  t e j  w ie lk ie j  kampanji 

W alka  z pustynią p o j jaZ(j arni. _  P o d ja z d y  te w ie l 
kie, śm iałe  w y ru sz y ł y  do  walki

z pu styn ią  Sahary .  Lot m is j i  d e  G oys’a i lot L em a itr e ’a 
i A rracharda p rzykuł  do sieb ie  u w a g ę  wszystk ich m iło ś 
ników lo tn ic twa  na c a ł e j  kuli z iemskiej.

O lbrzym ie  trudności p rze lo tu  nad  b ez ludn ym  p od 
zw ro tn ikowym  o c ea n em  piasków bez punktów o r i e n t a c y j 
n y c h  i bez lotnisk p om o cn i c z y ch  cz yn ił y ,  jak  p isa l i śm y  
W Nr. 17, w y p r a w y  te  n iem a l w yuzdaną  fa n ta z ją .
O fia rą  t e j  f a n t a s t y c z n e j  Walki z pu s tyn ią  p a d ł  płk.
Vuillemin, śm ie r c ią  p rz ep ła ca  j ą  Candel le ,  A rra chard
i L ema itr e  18 godz in  p ie szo  brną w  b ezdrożach  p ia sz 
c z y s t y c h  Sahary  do o a z y  E l Golea, b y  szukać p o m o c y  
d la  sw e g o  samolo tu , który w y lą d ow a ł  z braku b enz yn y  
i p ozos ta ł  W środku n iem a l pu s tyn i  na p ow ro tn e j  drodze  
do  Francj i . .  A j ed n ak  pom im o wszystko lo tn ic two z w y 
c ięża . B e l g i j c z y k  T h i e f f r y  p rz eb yw a  całą  d r o g ę  do B an gh i .

Inna Walka, o której p i sa l i śm y   ̂ . . W na szym  num erz e s t y cz n iow ym , za-
* °  r y nKl c z y n a  s i ę  z a r y s ow yw a ć  c o raz  w y ra ź 

n ie j .  J e s t  to walka w ielk ich m ocars tw  
l o tn i cz y ch  o s f e r ę  w p ł yw ów  na rynkach św ia tow y ch  
i o opan owan ie  m i ęd z yn a r od ow y ch  sz laków  pow ie trznych .  
W ówczas g d y  A n g l j ę  p rowadzą  p. S. H oare i p. S e f t o n  
B ran ck er  na szlak ku Ind jom  i Australji , a p la n y  f r a n 
cuskie pana  L ałeco er e  d ro g i  z F ran c j i  do B u en o s e  Aires 
r ea l izu je  książę Murat W [I fraz y l j i  i A rgen tyn ie ,  — lo tn i c 
two n iem ie ck ie  powoli ,  krok za krokiem cz yn i  p o s t ę p y  na 
t e r en ie  E uropy , tw orzą c  n ow e  l in je  komunikacji  i n ow e  
ośrodki f a b r y c z n e .  W  H olland j i  (Fokker), D an ji  (R ohr -  
bach  i Caspar), S tana ch  Z j e d n o c z o n y ch  (Fokker i Jun -  
kers), H iszpan ji  (Z epp e l in ) ,  R o s j i  (Junkers), S z w e c j i  
(Junkers i Heinkel), w e  W łoszech  (Dornier), W S zw a j - 
ca r j i  (D orn ier  i Junkers), W Austrji  i na  W ęg rz e ch  (Fok
ker i Junkers), p r z em y s ł  n iem ieck i , lub n iem ie cka  komu
n ika c ja  pow ietrzna  co raz  sz e rz e j  s i ę  rozw ija ją .  P od r ó ż e  
Dr. E ckenera  i Dr. Junkersa  po  za g ran i cam i N iem ie c  
p rz y g o t ow u ją  n ow e  t e r en y  ekspansji , n ow e  l in je  m i ęd z y 
na rodow e z j ł n g l j i  i SzWajcarji do N iem iec  sz yk u je  in
n y  kon ce rn  niem iecki, D eu is ch er  A ero l lo yd .

Na tern t le  ż y w e g o  rozwo ju  n i em ie ck ieg o  lo tn ictwa  
sp ór  o  p o jm ow an ie  o g ran icz eń  w yn ik a ją c y c h  d la  N iem iec

z traktatu W ersa lsk iego  i dysku s ja  nad  kontrolą n i em i e c 
kiej fa b r yk a c j i  l o tn i cz e j  budzić musi sz cz e g ó ln e  za in ter e 
sowanie .

Fakt t e j  o lb rz ym ie j  ek spansj i  
Budżet niem iecki n iem ie ck ie j  n ie  j e s t  w yn ik iem  ani

na w p ływ ów  p o l i t y cz n y ch ,  an i tan ioś c i
badania lotnicze produkc ji  n i em ie ck ie j  P rz e c iw n ie ,

N iem cy  na leżą  ob e cn i e  do  na jd roż 
s z y c h  państw  W Europie, a p o  p r z e g ra n e j  w o jn i e  p o l i 
t y c z n y  w p ływ  N iem iec  zo s ta ł  o g r om n ie  obn iżony. To też  
m otorem  n i em ie ck ie j  ek spansj i  lo tn i cz e j  j e s t  wysok i sian  
techniki, zw ła sz cza  W dz ia le  l o tn i cz e j  p rodukc ji  m eta lo 
w e j . —Ź ród ł em  t e j  ek sp a n s yw n e j  s i ł y  są  prz ed ew szys tk iem  
laboratorja. T e g o r o cz n y  b u d ż e t  n a  b a d a n i a  l o t 
n i c z e  W dwuch  ty lko labora tor ja ch  W A Id er sh o f
i w G etyndz e w yno s i  I 050.000 z ło ty ch  marek t. j .  6) 
raza w i ę c e j ,  niż p rz ezna cz y ło  na sze M in ister stwo O św ie 
c en ia  na b u d o w ę  I n s t y t u t u  A e r o d y n a m i c z 
n e g o  w  P o l s c e !

Jeszcze słówko 
o budżecie lot
nictwa u nas

P isa l i śm y  n ieraz o budż e c i e  p o l 
skim — dziś p o d a m y  kilka c y f r  bud
żetu Wojskowego lo tn ic twa  w P o l s c e .

R . 1923
1924
1925

31.913.302 z ł  
21.259.779 „ 
15 7078 3 9  „

W  łem n iema pom yłk i z e cera .

Głos francuski 
o L O P.P

R o z w ó j  L ig i  Obrony P ow i e t r z 
n e j  Pań s tw a  spotkał s i ę  z wielk iem  
uznan iem  W s f e r a ch  lo tn i cz y ch  
Francj i ,  które odzw ier c iad lił o  s ię 

na szpa lta ch  Wstępnego artykułu w  popu la rn ym  cz a so 
p iśm ie  „L‘ A ero-Sporłs" .

O p isu ją c  krótką h is to r ję  n a sz e j  L igi , j e j  d o t y c h cz a 
sową  dz ia ła ln oś ć  i p ro g ram  da lsz e j  p r a c y  L’Aero-Sporłs 
n ie  sz cz ędz i  słów  uznania p o ch w a ł y  i sp odz iewa  się, iż 
r ea l iz a c ja  p lan ów  L ig i  b ędz ie  o lbrzym im  krokiem W roz 
w o ju  lo tn ic twa  w P o ls c e .

„D la  s o c j o l o g a ,  k oń czy  autor, sk ierowan ie s i ę  do lo t 
n ic twa  t y ch  se tek  t y s i ę c y  dusz j e s t  w span ia łym  dow od em  
ż yw o tn o ś c i  t e g o  narodu".

P o d z i e la m y  tę subte lną  u w a g ę  f r a n cu za .

W ysok ie wa rto ś c i  m ora ln e  jak i e  s twarza L iga  Obro- 
nz P ow i e t r z n e j  P ań s tw a  w sw e j  dz ia ła ln oś c i  n ie  da ją  s ię  
u ją ć  ani w  budżec ie ,  an i W artykułach programu, ani też 
wykaza ć W r e j e s t rz e  dorobku na sz e j  o r gan iz a c j i  l o tn i cz e j— 
a le  j e ż e l i  b y  r e je s tr  j e j  dorobku n ie  m ó g ł  s i ę  Wykazać 
żadn ym i m a te r ja ln em i  Wartościami, za słu g i  L ig i  Obrony  
k rzew ią ce j  t ęż yz n ę  i s a m op o czu c ie  narodu W od rodzon e j  
O jcz yź n i e  pozostaną  n iewątp l iw e .
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SPADOCHRONY LOTNICZE
Pożyteczność spadochronu w  lotnictwie podczas 

pokoju jest przedmiotem odnawianych^ od czasu do 
czasu dyskusji, w szyscy  jednak  się zgadzają na ko 
nieczność jego zastosowania do samolotów w  czasie 
działań wojennych, w  tym  bowiem czasie argum enty 
w ysuw ane przez k ry tyków , iż w iększość w ypadków  
w lotn ictwie pochodzi ze s tra ty  szybkości tuż p rzy 
ziemi — i że w  tych w ypadkach  nie ma już czasu 
na wyskoczenie z samolotu tracą  wszelką rację, 
gdyż w  czasie wojny sprawy przedstawiają % się bez 
najmniejszej wątpliwości inaczej.

W a lk i  powietrzne odbyw ają się na  wysokośc iach  
znacznych— około 3000 m, lub wyżej. Już  w końcu 
wojny św iatowej lotn icy do w a lk  używ ali  praw ie 
ty lko wyłącznie amunicji zapalającej, więc nawet w ra 
zie gdyby podczas w a lk i  powietrznej sama załoga 
płatowca nie była  ranną  — groziło jej n iebezp ie
czeństwo śmierci w  płomieniach, jeżeli choć jedna 
ku la  z apa la jąca  traf iła w  samolot. Pam iętn ik i „asów" 
lotniczych francuskich lub n iem ieck ich  dają dosyć 
w y raźn y  tego obraz — praw ie  połowa zwycięstw  
nad przeciwnik iem  polega na „zestrzeleniu go w  pło
mieniach".

Jasnem  w ięc  jest, że załoga, zaopatrzona w do
brze funkcjonujące spadochrony musi się wprawdzie 
obawiać śmierci lub ran od kul przeciwnika, lecz uni
knie bezczynnego w yczek iw an ia  śmierci w  płoną
cym samolocie.

Pominąwszy więc kolosalną oszczędność życia 
pilotów na wojnie | przy zastosowaniu spadochronu 
lotniczego—dajem y im większą pewność siebie, któ
ra  nie może się nie odbić korzystn ie  na ich sp raw 
ności bojowej. Lotnik, zaopatrzony w  spadochron 
będzie się zupełnie inaczej zachowywał w walce po
wietrznej, niż lotnik pozbawiony tego środka^bezpie- 
czeństwa.

P ie rw sze próby zastosowania spadochronów na 
froncie zachodnim uczynione były  przez eskadrę  
francuską Br. 227 w  roku 1917. Zastosowała ona 
spadochrony balonowe do swych samolotów. W obec 
uzyskan ia  dość pomyślnych wyników , S ek c ja  tech 
niczna lo tn ictwa za jęła się w ów czas poważnie za 
stosowaniem spadochronów do lotnictwa, i  w roku 
1919 został opracow any typ spadochronu, po dziś 
dzień na leżący  regulaminowo do w yekw ipow an ia  
w  armji francuskiej.

Zastanówmy się chwilę nad samemi zasadami 
działania spadochronu.

W iem y, że ciało spada w  próżni z szybkością 
jednostajnie przyśp ieszoną. J e ż e l i  zaś spadkowi 
przeciwdziała  siła, w ie lkość  której jest funkcją szyb
kości ciała, to po pewnym  czasie szybkość spadania 
s ta je  się p rak tyczn ie  jednostajną. J e s t  to tak  zw a 
na szybkość graniczna.

Spadochron zasadniczo składa się z powierzchni, 
przeznaczeniem której jest s taw iać  opór powietrzu, 
i z linek, łączących  tę powierzchnię z c iężarem na 
niej uwieszonym.

Powierzchn ia ta  ma zw yk le  kształt powierzchni 
odcinka kuli;  w  części środkowej posiada ona otwór, 
zw any  kominkiem, i służący jednocześnie do zape

wnien ia  równowagi spadochronu podczas spadania 
i do zabezp ieczen ia  go przed rozdarciem  w chwili 
o tw ieran ia  się.

Na obwodzie spadochronu znajdują się odpo
wiednio przymocowane w  jednakow ych od siebie 
odstępach mocne linki, które zapomocą odpowied
niego sprzęgła łączą się z pasem, na k tórym  wisi 
pasażer.

Spadochron przed użyciem  go jest zw in ię ty  w 
pew ien  spec ja lny sposób i  pomieszczony w  odpo
wiednim w o re c z k u , znajdującym się na  p lecach  p i
lota, lub też służącym mu za poduszkę do siedzenia. 
Spadochron ten rozw ija się dopiero po wyskoczen iu  
pilota z samolotu.

Obliczan ie spadochronu .
J e ż e l i  rozpa tryw ać będziemy siły, działające na 

spadochron już rozw in ięty i znajdujący się w  ruchu 
jednostajnym, to znajdziemy stosunkowo bardzo n ie
w ielk ie  naprężenie tak  na powierzchni spadochronu, 
jak  i  w l inkach nośnych.

Jeże li  nawet rozpatrzymy moment rozwinięcia 
się spadochronu, k iedy dzięki nabytej początkowej 
szybkości zespołu spadochron-pasażer i jego bez
władności, siły działające są k ilkakrotnie w iększe od 
normalnych, rachunek nie wskazuje nam liczb zbyt 
wielkich, ani w samej powłoce spadochronu, ani 
w linkach nośnych.

Je ż e l i  jednak  przy jm iem y pod uwagę możliwe 
n iesym etryczne rozw inięcie się spadochronu, lub też 
powstanie zm arszczek i  fałd, rachunek wskazu je  
(co potwierdza i doświadczenie), że powstają wtedy 
m iejscowe bardzo znaczne siły tak  w  powłoce spa
dochronu, jak  i  w  n iektórych  l inkach niosących. 
M usimy w ięc obliczać spadochron z bardzo dużym 
współczynnikiem bezpieczeństwa, zw ażyw szy  jeszcze 
na to, że każde naddarc ie  powłoki sta je się zacząt
k iem  deformacji n iesym etrycznej spadochronu i że 
tkan iny  tak  c ienkie t r a c ą  z czasem ogromnie na w y 
trzymałości pod wpływem światła, w ilgoci i t. p.

Ponieważ, jak  to doświadczenia w ykazały ,  w y 
siłek dz ia ła jący  na hak, na  którym zawieszony jest 
pilot, wynosi p rzy  rozwijaniu się spadochronu około 
400 kg, lub naw et więcej, przeto spadochron musi 
być obliczany conajmniej na  10-krotną w agę  pilota 
dlatego, ab y  jego współczynnik bezp ieczeństw a w y 
nosił przynajmniej 2. Przeciętn ie wynosi on obecnie 
około 8.

Z tego też powodu pas, łączący  spadochron 
z pasażerem  musi być spec ja ln ie przestudjowany, 
aby  siła pow sta jąca  p rzy  rozwijaniu spadochronu 
rozłożyła się na  części c iała najw ięcej w ytrzym ałe 
i najmniej bolesne.

A b y  zaś po w y lądow an iu  podczas w ia tru  spado
chron nie w lókł pasaże ra  po ziemi, n araża jąc  go 
na poważne nieraz uszkodzenia cielesne, musi być 
p rzew idziany sposób szybkiego odczepienia się p a 
sażera  od spadochronu.

W a r u n k i  w y m a g a n e  o b e c n i e  o d  
s p a d o c h r o n u  w e Francji są  następu jące :

1) pewność działania.
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2) wysiłek działający na pas w chwili rozwija
n ia się spadochronu, nie powinien przenosić 400 kg,,

3) szybkość spadania, nie przenosząca 3 metrów 
na sekundę.

Rozpatrzym y poszczególnie k ażdy  z tych trzech 
warunków.

Doświadczenia w ykazały ,  że spadochron p ra 
widłowo rozw in ięty w w arunkach  normalnych za 
wsze się rozwija. W obec czego we Francji, również 
na mocy poczynionych doświadczeń, zabronionem 
jest używ an ie  wsze lk ich  przyrządów mechanicznych, 
m ających na celu zapewnien ie otworzenia się spa
dochronu. P rzyrządy  te zawsze posiadają  części me-

P R Z Y B L IŻ O N Y  W Y K R E S  DROGI S P A D A N IA  
S P A D O C H R O N U .

talowe, mogące rozedrzeć spadochron, przyczem w ra 
zie jeżeli z jak ie jko lw iek  przyczyny urządzenie nie 
działa — spadochron nie rozw ija się i powoduje 
śmierć pasażera .

W edług sposobu otw ieran ia  się możemy podzie
lić spadochrony na dwie grupy gdy

a) spadochron rozwijając się, w yc iąga  lotnika 
z samolotu — ten system był stosowany przez lotnika 
P egoud ,— (Praktycznie ten system nie daje dostatecz
nych gwarancji z racji trudności pomieszczenia go na sa
molocie, i z rac j i  obawy, ab y  rozw in ięty spadochron 
nie zaczepił o jakąś część samolotu i nie rozdarł się), 
oraz gdy

b) lotnik w yskaku je  sam z samolotu, poczem 
dopiero spadochron o tw iera  się.

Tutaj również mam y dw a w ypadk i:
S p a d o c h r o n  o t w i e r a  s i ę  a u t o m a 

t y c z n i e .  W orek , w  którym znajduje się zw in ięty 
spadochron, jest połączony linką z jak ąk o lw iek  czę
ścią samolotu. 5 Po wyskoczeniu pasażera, l inka się

napręża i specjalny nożyk, stanowiący jej zakoń
czenie, przecina sznurówkę worka, k tó ry  otw iera 
się i oswabadza spadochron; ten zaś otw iera się pod 
wpływem pędu powietrza.

System  ten jest przeważnie stosowany we F ran 
cji, m iędzy innemi na spadochronach systemu Ors— 
B lanąu ier—Robert—Tinsonnier.

U żyw ają  go też często Anglicy  i Niemcy.
Pew ną odmianą tego sposobu w yc iągan ia  się 

spadochronu z w orka  jest zastosowanie małego 
spadochronu pomocniczego, k tó ry  rozw ija jąc się, 
w yc iąga  z w o rka  spadochron główny.

O t w o r z e n i e  s i ę  s p a d o c h r o n u  z a l e 
ż y  o d  w o l i  w y s k a k u j ą c e g o .  Przy tym sy
stemie spadochronu lotnik wcale nie jest połączony 
z samolotem. Po w y sk o c z e n iu p o c ią g a  on w do
wolnej chwili za linkę, o tw iera jącą  w orek  ze spado
chronem.

System  ten może być zastosowany na spado
chronach typów S. T, Ae, Tinsonnier, Robert. W y 
m aga on w ięcej zimnej k rw i ze strony w y sk a k u ją c e 
go, natomiast nie posiada braku  systemu p ie rw sze
go, w  którym  przedwczesne zerw an ie  się linki, w ią 
żącej spadochron z samolotem powoduje nierozwi- 
nięcie się spadochronu.

Je s t  on stosowany przez A m erykę w swoich 
spadochronach. J a k  wspomnieliśmy powyżej, w y 
skaku jący musi posiadać dużo zimnej krwi, gdyż 
nie należy rozwijać worka zawcześnie, aby spado
chron nie zaczepił się za samolot. Nie na leży  też 
rozw ijać go za późno, gdyż w ted y  szybkość spadania 
jest bardzo dużą, i po rozwinięciu się [spadochronu 
w zespole występują duże naprężenia.

Ten ostatni zarzut niema jednak wielkiego zna
czenia, gdyż spadochron zawsze można obliczyć 
z dowolnym współczynnikiem bezpieczeństwa. W  
A m eryce  zdarzył się w ypadek , że w yskaku jący ,  w y 
puściwszy z r ąk  koniec linki, odnalazł go dopiero 
po 200 metrach spadku bez spadochronu. Odna
lazłszy w reszc ie  linkę, rozwinął spadochron i w y 
lądował pomyślnie.

S z a r p n i ę c i e  w c h w i l i  o t w i e r a n i a  
s i ę  s p a d o c h r o n u  może być n iebezpieczne dla 
pilota, jeżeli p rzew yższa  ono pew ną granicę.

Doświadczenia wykazały , że można swobodnie 
w y trzym ać w ys iłek  420 kg, pozatem szarpnięcie staje 
się bolesnem.

Przeprowadzone doświadczenia metodyczne w y 
kazały, czego zresztą należało się spodziewać, że 
w ie lkość szarpnięcia  za leży  od formy spadochronu, 
od prędkości jego otw ieran ia  się i od szybkości spa
dochronu w chwili o tw ieran ia  się jego.

Najlepszym sposobem dotychczas wynalezionym  
dla zmniejszenia wysiłku  jest zastosowanie między 
spadochronem i hakiem, na którym  wisi pasażer, 
systemu amortyzatorów, które, rozc iągając się w 
chwili rozw ijan ia się spadochronu, pochłaniają pewną 
część siły żywej i przez to zmniejszają wysiłek , dz ia
ła jący  na hak, a  zatem i na pas pasażera .

Szybkość spadania za leży  od powierzchni noś
nej spadochronu i od jego formy. Pożądanem jest, 
aby  szybkość spadania nie p rzew yższała  5 metrów 
na sekundę.

P rób y  sp ado ch ronów  polegają na próbach w labo
ratorium i próbach w locie.

W  l a b  o r a t o r  j u m, oprócz szczegółowej kon
troli gatunku materjałów, uży tych  do konstrukcji
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spadochronu, w ym ierza  się jego objętość, k iedy  jest 
zwiniętym, okreś la  się wagę i w yda je  się opinję o 
łatwości i praktycznośc i sposobu jego zwijania, 
co jest bardzo ważnem przy używaniu wielokrotnem 
jego w eskadrze.

W  l o c i e  próby po legają na określeniu;
a) szybkości otw ierania się,
b) szybkości spadku,
c) wielkości szarpnięcia przy otwieraniu,
d) współczynnika bezpieczeństwa,
e) równowagi przy spadaniu podczas wiatru.

Spadochron, próbowany z przyczepionym do
niego manekinem o wadze 80 kg , wyrzuca się z sa
molotu przez spec ja lny otwór w  podłodze kabinki. 
Samolot zaopatrzony jest w samozapisu jący w sk aź 
nik szybkości i a lt im etr ; manekin, w y la tu jąc  z sa 
molotu p rze ryw a  prąd  e lek tyczn y  w  odpowiednim 
przyrządzie, znaczącym  na wstążce barografu i szyb
kościomierza moment, w którym spadochron został 
wyrzucony. W iem y  w ięc dokładnie wysokość i szyb
kość samolotu w  chwili w yrzucen ia  spadochronu.

A b y  określić  szybkość rozw ijan ia  się spado
chronu, posiadamy dwa sposoby. Pierwszy polega na 
tem, że obserwator w samolocie zaopatrzony jest 
w  chronometr, puszcza go w  ruch w  chwili w yrzu 
cenia spadochronu i  zatrzymuje po otworzeniu się 
go. Sposób ten jest mało dokładny.

Drugi sposób polega na k inematografowaniu 
samolotu za pomocą przyrządu Debrie (karab in  m a
szynowy kinematograficzny). Fotografuje się jedno
cześnie zegarek  i spadochron; i z tego oblicza się 
czas otworzenia się, a  oprócz tego ma się wsze lk ie  
w skazów ki i szczegóły co do o tw ieran ia  się spado
chronu. Sposób ten jest bardzo dokładny.

Znając w ysokość samolotu w chwili w yrzucen ia  
spadochronu i czas jego spadania do ziemi, łatwo 
obliczamy szybkość średnią spadania.

W ie lkość  szarpnięcia  p rzy  otworzeniu się m ie
rzym y przy pomocy dynamometru kulkowego między 
spadochronem i hakiem. Wobec stosunkowo małych 
wysiłków, używ am y poduszki miedzianej.

M ając  siłę działającą w chwili rozw ijan ia  się 
spadochronu, dzie lim y ją przez liczbę linek n iosą
cych; m ając  z drugiej strony wytrzym ałość linki na 
rozerwanie, zmierzoną w  laboratorjum, łatwo otrzy
mujemy współczynnik bezp ieczeństw a linek spa
dochronu.

Co do równowagi, to otrzymujemy ją przez od" 
powiędnie dobieranie średnicy kominka i długość1 
bnek niosących, która, jak  to doświadczenia w y k a 
zały, mało co przenosić powinna średnicę pow ierz
chni spadochronu.

U m i e s z c z e n i e  s p a d o c h r o n u  w  s a 
m o l o c i e  (mówię tu wyłączn ie o samolotach woj
skowych), nie powinno w niczem krępow ać ruchów 
an l_. pilota, ani obserwatora. Ponieważ pilot siedzi 
w samolocie nieruchomo, przeto kwestja jest dlań 
bardzo łatwą do rozwiązania, czy to przewidziawszy 
odpowiednią głębokość k rzesełka, którego oparcie 
stanowi w orek  ze spadochronem, czy też  poprostu 
stosując w orek  .ze spadochronem jako poduszkę na 
krzesełku.

Dla obserwatora, k tóry podczas lotu zmuszony jest 
do obracania się w kabince, spraw a jest trudniejsza.

N ajpraktycznie jszem jednak zdaje się być uży 
cie spadochronu, umieszczonego w worku za p leca 
mi naksztalt płaskiego tornistra.

Pożytecznem też zdaje się byłoby zastosowanie 
spadochronu nie połączonego z samolotem, o k tó 
rym mówiliśmy powyżej, gdyż linka, stale zaczepiona 
do samolotu, przeszkadza obserwatorowi w/ruchach 
obrotowych, które w ystępu ją  np. podczas w a lk i  po
wietrznej p rzy  strze lan iu  z karab inu  maszynowego.

Nie zaszkodzi podać przeciętne w ym iary  spa
dochronów obecnie używanych we Francji.

d ług o ść  s z e ro ko ść  g rubość
Spadochron w plecaku . . 60 cm 34 cm 12 cm
Spadochron w poduszce sie

dzeniowej . . . .  35 ., 40 ,, 18 ,,
M ożność  uż y c ia  spadochronu .  Doświadczenia po

czynione w Am eryce wykazały , że wyskoczenie z sa
molotu możliwem jest nawet, k iedy znajduje się on 
w korkociągu, w tym  wypadku w yskak iw ać  należy 
w stronę wewnętrzną korkociągu; wyskoczenie z sa
molotu w każdem innem położeniu, nie spraw ia spe
cjalnych ^trudności.

O ile jednak w iemy, próby dokonane ze spado
chronami w e Francji, grzeszą dotychczas jednym 
brakiem , na k tó ry  zwrócił słusznie uw agę konstruk
tor spadochronów Ors. Otóż w szystk ie  spadochro
ny próbowane były przy szybkościach samolotu nie 
przenoszących 170 km/godz. J a k b y  więc stosowane 
obecnie spadochrony zachowywały się na samo
lotach jednomiejscowych, szybkość k tórych  w  locie 
normalnym przenosi 220 km/godz. powiedzieć na 
raz ie  trudno. J eże l i  zaś jeszcze uwzględnimy w y 
skak iw an ie  w czasie nurkow an ia  samolotu, k iedy  
szybkość łatwo dochodzi do 300 i w ięcej k ilometrów 
na godzinę — widzimy, że kw est ja  wypróbowania 
spadochronów nie jest jeszcze ostatecznie zakoń
czona, gdyż niewiadomo jeszcze, czy przy tak  w ie l
kiej szybkości samolotu, pilot lub obserwator po
traf ią  w yskoczyć  — zw ażyw szy  na olbrzymi pęd 
wiatru, i czy, rzecz najważniejsza, i są one dostatecz
nie mocne.

Dla informacji jednak czytelników podam fakt, 
k tó ry  zdarzył się na lotnisku V il lacoub lay  w końcu 
grudnia 1924 r. Jed en  z samolotów ew o lu jący  nad 
lotniskiem przy oficjalnych próbach w  Sekc j i  T ech
nicznej stracił w  powietrzu ster głębokości, i  z całą 
szybkością  leciał nosem do ziemi. Pilot fabryczny, 
zaopatrzony w  spadochron, w yskoczył z samolotu 
na wysokośc i 300 m i spokojnie w y lądow ał w  po
bliżu strzaskanego aparatu .

(Samolot wspomniany odbył już swoje próby 
statyczne, i w ypadek  nastąpił z powodu jakiegoś 
defektu p rzy  w ykonaniu  steru).

Już  ten jeden wypadek bezwarunkowo w skazy
wałby na konieczność obowiązkowego używan ia  spado
chronów przez pilotów, co zresztą  już obowiązuje 
w e ' Francji dla wszystkich pilotów^ wojskowych.

T y p
spad o ch ron u

O b ję to ść
litr.

W a g a
kg

C zas
ro z w i ja n ia

sek.

S z yb k o ść
sp a d k u
m sek.

S i ł a
kg

B lan q u ie r 17 .3 5 .5 2 ,0 5 ,98 450
C a l t ro p 20 5 6 , 1 2 , 1 6 .1 6 340
Ors 18,35 6 ,55 2 , 9 4 ,85 335
R ob er t 16 ,55 7 ,0 2 ,2 4 ,8 0 265
T inson n ie r 16 .45 6 8 2 ,9 5 ,03 290

Zestawione tu wyn ik i prób 1924 r. we Francji 
nie są jeszcze ostatecznem słowem — ale i dziś dają 
już gwarancje działania niezbędne dla bezpieczeństwa.
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Looping  (m ar
tw y  w ęzeł)  jako  
na jczęśc ie j  w y 
k o n yw an a  ak ro 
bac ja  popisowa, 
w g ru n c ie rzeczy  -
jest mniej u ży te 
cznym  d la  pilo
ta  od korkoc iągu , k tóry  bardzo często ratu je  p ilo 
ta w  czas ie  w a lk i  powietrznej

Looping jes t  zasadn iczo  ty lko  sz tuką na pokaz.
J ak  w  a r tyku le  o ko rkoc iągu  zaznacza l iśm y , 

akrobac je  ła tw ie jsze  są  do w y k o n a n ia  p rzy  pom o
cy  sam olotu  szybk iego ; jed n ak  samolot powolny 
da je  pilotowi doskonałą  okaz ję  do sp raw dzen ia  
sw ych  um ie jętnośc i la tan ia  i ła tw ie j p rzy  jego  po 
m o cy  ś ledz ić  za postępem  w y k o n y w an e j  sztuki.

Posiłku jąc  s ię  p rzy  loopingu sam olotem  po
w oln ie jszym , op isanym  w  poprzednim  numerze, 
w  a r tyku le  o korkoc iągu , n a leż y ,  z a czyn a ją c  
looping, pochy l ić  samolot w  dół mniej w ięce j  pod 
k ą tem  20°, ce lem  nabran ia  w ięk sze j  szybkośc i,  ko
n iecznej do w y k o n a n ia  sztuki Sam olo t po śc igow y 
w y k o n a  looping bez tego zab iegu .

W  w y p a d k u  g d y  dołowan ie  było zbyt ostre, 
młodzi p iloci m a ją  skłonność do zbyt gw ałtow nego  
p rzy c iąg an ia  d rążk a  s te row ego  na  początku  ew o 
lucji, sku tk iem  czego sam olot już w  p ierw sze j fa
zie akrobacji  zosta je  z ah am o w an y  w  sw ym  ruchu 
postępow ym  i trac i w  ten sposób całą, n ab y tą  
p rzez dołowanie szybkość , czego rezu lta tem  b ę 
dzie za trzym an ie  p ła tow ca w n a jw yższym  punkcie  
ewoluc ji,  lub n aw e t  jeszcze  przedtem  podczas p io 
now ego  w znoszen ia  się do góry , w ów czas  gdy  
w  p raw id łow o w y k o n an e j  sztuce samolot n ie po
w inien trac ić  w y m ag an e j  szybkośc i przez cały 
czas.

T rudność  loopingu po lega  na zorjen towan iu  
się, j a k ą  szybkość  p o s iada  sam olot i jak ie j  średn i
cy  pęt lę  pow in ien  w obec  tego zakreśl ić .  W  trakc ie  
loopingu s iln ik  nie pow in ien  p rzestać  p raco w ać  ani 
na  chw ilę . W  raz ie  n iepraw id łow ego  w yko n an ia ,  
w  n a jw yższym  punkcie  zakreś lanego  koła, gdy s a 
molot le ż y  na p lecach , siła odśrodkow a nie u t r z y 
m a ben zyn y  w  karburato rze i s i ln ik stanie , pow o
du jąc  jeszcze  w ięk sz ą  stratę szybkośc i i siły od
środkowej. R ezu lta t  tego  jes t  nader  n iep rzy jem ny 
d la  pilota: b en zyn a  z k arbura to ra  i zbiorników, 
o liw a go rąca  z s i ln ika i w o d a  z chłodnicy oraz 
w sze lk iego  rodzaju  śm iec ie  z kadłuba, w szys tko  to 
po lec i pilotowi prosto w  twarz. M a jąc  na w z g lę 
dzie to, że ostateczn ie n igdy  nie w iadom o, czy 
sz tuka  się uda, n a leż y  przed wzlotem  dobrze

spraw dz ić  p a sy  
bezp ieczeństwa, 
bo m ożna w y le -

  cieć.
P ł a t o w i e c ,  

k tó ry  doszedł 
w  loopingu do 
p o ł o ż e n i a  na

p lecach , z w yk le  kończy  ak robac ję  praw idłowo, czę 
sto jednak , tracąc szybkość  w p a d a  w  korkoc iąg , 
z k tórego pilot w in ien  w y jść  w  sposób p o d an y  
w  poprzedn im  naszym  artyku le .

Po tych  k i lku  u w agach  prze jdźm y do w y k o 
nan ia  loopingu.

Dołujemy, j a k  było pow iedz iane , pod  kątem  
20°, a n ab raw szy  szybkośc i ,  p rz y c ią g a m y  pow o l i  
d rążek  s te row y do s ieb ie , nie sp iesząc  się, b y  nie 
zah am o w ać  sam olotu  w  p ierw szym , na jw ażn ie jszym  
m om encie  akrobacji .  Skoro samolot zaczn ie  się 
wznosić, m us im y się szybko zorjen tować , jak iego  
rozm iaru  szyku je  s ię  p ę t l ic a  i czy  zdo łam y szczę 
ś l iw ie  p rze jść  przez je j  n a jw y ż sz y  punkt. Jest to 
k w es t ja  bardzo w ażn a  i musi b yć  szybko  i dokład 
nie zd ecyd o w an a ,  bo czasu  dużo n iema. Sam olot 
w c iąż  s ię  podnosi p rzodem  w y że j  i w yże j .  P a t rz y 
m y  na bok i w idz im y  ziem ię tam, gdzie  poprzed 
nio było niebo. Je s te śm y  w łaśn ie  w  n a jw yższym  
punkc ie  loopingu. P łatow iec  lec i „na p lecach" , 
siln ik p racu je  norm aln ie i z a led w ie  zdoła liśm y skon
sta tow ać z zadow olen iem , że w szys tko  jest dobrze, 
lec im y pionowo w  dół, n ab ie ra jąc  z k ażd ą  chw ilą  
szybkośc i.  Chodzi teraz  o to, b y  zako ńczyć  sztukę 
ładnie.

Z w a ln iam y  potrochu d rążek  s te row y w  ten 
sposób, b y śm y  czuli w c iąż  pełną siłę odśrodkową, 
p rz yc isk a ją cą  nas do s iedzen ia , p o s iada jąc  pew ien  
nad m ia r  szybkości. Z ap ew n i to ładne i p raw id ło 
w e  dokończen ie loopingu.

N astępna pę t l ic a  je s t  ła tw ie jszą  do w yko n an ia ,  
dz ięk i popraw kom , jak ie  podczasp ie rw sze j uzna l iśm y 
za  n iezbędne, oraz dz ięk i szybkośc i pozyskane j  
po w y jśc iu  z p ie rw szego  loopingu.

G dy rob im y tą  sztukę na płatowcu pow olnym , 
siln ik n ie powin ien  p rzestać  p raco w ać  przez cały  
czas. Często jed n ak  piloci, u ż y w a ją c  sam olotów  
pośc igow ych , z a m y k a ją  d ław icę  k arbu ra to ra  w  m o 
m encie  g d y  s a m o lo t ' p rzekroczył już n a jw y ż sz y  
punkt loopingu. Z a le ż y  to również od tego, czy  
m a m y 1 zam iar robić n as tępną  pęt licę , cz y  nie.

S ter  k ie ru n ko w y  i lotki w  trakc ie  tej akrobacji  
pozosta ją  w  pozyc j i  neutra lne j ,  jed yn ie  paruca lo - 
w y  ruch sterem w yso ko śc i  pow odu je  ca łą  sztukę.w. D.
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L I S T  A N G I E L S K I

Olbrzymia rozpiętość w  przestrzeni posiadłości 
b ryty jsk ich , ich rozproszenie po w szystk ich  z ak ą t
kach kuli ziemskiej stanowi „piętę Ach illesa” tego 
zadziwiająco rozrośniętego organizmu państw ow e
go. S tąd  w yn ika , jako konieczność, ogromne zna
czenie dla tego Imperjum odpowiednich kom unika
ty !  — szybkich, pewnych, wydajnych. Stąd musiało 
powstać logicznie stałe dążenie do panowania nad 
światem na morzu, a  obecnie władnie wysuw a się 
problem nieuniknionej konieczności daleko idącego 
rozwoju lo tn ictwa — wojskowego i cywilnego. W a l 
k a  przy pomocy łodzi podwodnych, wypróbowana, 
bądź co bądź z powodzeniem, przez Niemcy w woj
nie światowej, s twarzając w ie lk ie  niebezpieczeństwo 
dla żeglugi morskiej, jeszcze bardzie j potęguje zna
czenie lotnictwa, jako częściowego spadkob iercy  
m arynark i.  N iezwykłe postępy techn ik i lotniczej ma
ją też nader w ym ow ny głos w  tej spraw ie . W ie lk a  
szybkość komunikacji lotniczej potęguje jej znaczenie 
strategiczne i handlowe. Normalne więc jeszcze 
dziś złe rentowanie się komunikacji lotniczej, nie 
odstręcza od niej bynajmniej anglików, którzy z re 
sztą. w idzą w  tem zw yk ły  objaw, wspólny wszelk im  
szybkim komunikacjom na lądzie i na morzu.

S tan  obecny komunikacji lotniczych na w ie lk ich  
drogach św iata , łączących  wzajemnie składnik i Im
perjum Bryty jsk iego , nie jest jeszcze naogół zada- 
waln iający. W  szczególności należy skonstatować, 
iż lotnictwo cyw ilne metropolji nie jest dotąd w  sta
nie odegrać należnej mu roli. Będąc w  ręku  czterech 
p ryw atnych  kompanji komunikacji powietrznej, ogra
n icza się ono, jak  dotąd, jedyn ie do u trzym yw an ia  
stałej kom unikacji pomiędzy metropolją a  lądem 
Europejskim oraz do n iektórych linji w obrębie naj
główniejszych kolonji.

J ed n ak  rząd  w ie lkobry ty jsk i  pro jektuje obecnie 
fuzję w szystk ich  linji kom unikacji samolotowej w  je
dno w ie lk ie  n a r o d o w e  t o w a r z y s t w o  ż e 
g l u g i  p o w i e t r z n e j ,  w którem wezmą udział 
w ie lk i przemysł i handel z jednej, zaś rząd, z po
ważnym  udziałem w  k ap ita le  zakładowym, z drugiej 
strony. U tworzenie podobnego to w arzys tw a  komu
nikacyjnego umożliw i przedłużenie i  rozwinięcie 
linji powietrznych, potrzebnych Imperjum bry ty j
skiemu, a  także  uła tw i zaw arc ie  szeregu niezbęd
nych do eksp loatac ji  umów międzynarodowych.

W  dobie obecnej studjują w  Anglji, z w ie lk im  
nakładem  p racy  i kosztów, ty p y  płatowców komu
n ikacy jnych  o bardzo w ie lk im  promieniu działania. 
Dla doświadczeń p rak tycznych  w ykorzystu je  się 
w tym ce lu  już is tn ie jącą linję komunikacji lotniczej 
Kair — Bagdad, długości 1400 km, przeważnie nad 
p iasczystem i pustyniami, a  w ięc  też pozbawioną na
ogół stacji pośrednich d la  pasażerów  i poczty.

Pomimo ta k  w ie lk ich  trudności i braków , linja 
ta  działa bardzo regu larn ie  i ogólna w aga  p rzew ie 
zionych na niej ładunków pocztowych w  drugim już 
roku istn ienia linji (1923) p rzew yższyła  dwukrotnie 
bilans pierwszego. Z niemniej wybitnem powodze
niem zrobiono tak ież  doświadczen ia z kom unikacją  
lotniczą poprzez ląd  Austra li jsk i .

Jednak , p rzy  obecnym stanie technik i lotniczej, 
naw et na jw iększe płatowce nie są jeszcze odpowied
nimi sta tkam i powietrznymi dla obsługi olbrzymich 
„św iatowych sz laków " w ie lk iego  Imperjum. J a k  się 
zdaje, ty lko  w ie lk ie  s terów ce sztywne, o bardzo 
w ie lk ie j zdolności transportowej i ogromnym pro
mieniu lotu, mogą odpowiedzieć w  zupełności potrze
bom i warunkom tej komunikacji.

W ie lk ie  w yd a tk i  na  sterówce sztywne, wahan ia  
się miarodajnych w tej dziedzinie czynników, pod 
różnemi wpływami i opinjami fachowców, utrudniały 
dotąd rozwój da lek ie j komunikacji sterowcowej. 
W  r. 1921, w  okresie  poważnych oszczędności bud
żetowych w Anglji, gdy „nożyce komisarza oszczęd
nościowego" obcinały strasz liw ie  różne pozycje p re 
lim inarza budżetowego, ministerjum m arynark i,  k tó
remu przydzielono sterówce, postanowiło zrzec się 
ich wogóle i p rzekazać  je p ryw atnym  towarzystwom 
komunikacyjnym. Dziś zawrócono z powrotem z tej 
drogi i rząd  znowu się za jął t ą  sprawą.

Świeże doświadczenia ze sterowcami w e F ran 
cji, Włoszech i S tanach  Zjednoczonych, postępy 
w technice sterowców, a  szczególnie budowa masz
tów fkotwicznych, wpłynęły w bardzo znacznym stop
niu na powyższą decyzję rządu angielskiego.

Po głębokiem wielostronnem zbadaniu zagadnie
nia przez Radę Obrony Imperjum i Komitet Żeglugi 
(Shipping Commitee), przyjęto wreszc ie  niedawno 
projekt komandora Burney, przewidujący komuni
kac ję  sterow cową metropolji z Indjami Wschodniemi 
i n aw et następnie z Austra lją .

Pro jekt ma być urzeczyw istn iony w  trzech ko 
lejnych etapach : 1) do Egiptu p rzy  pomocy m inimal
nie jednego sterowca; 2) do Indji p rzy  pomocy k ilku ;
3) do Indji p rzy  pomocy ogromnych nowych sterow
ców po 140.000 m3 pojemności, o szybkości lotu 130 
km/godz. i obciążeniu pożytecznem około 45 — 50 
ton poczty i pasażerów  (przeloty od stacji do stacji 
wynosiłyby około 4900 km). Po zakończeniu trze
ciego etapu, ma być zorganizowaną dalsza  komuni
k ac ja  s terow cową z Indji do Austra lj i .

W ie lk ie  porty podstawowe i szopy m ają  stanąć 
ty lko  na końcowych stacjach tej w ie lk ie j  drogi: 
w Cardington w  metropolji i w jednym z ośrodków 
Australji ; na pośrednich stacjach, w Egipcie i Bom- 
bay  w Indjach, wystarczą maszty kotwiczne i mniej
sze porty drugorzędne. Odgałęzienia będą m ieć miej
sce : w Kairze do dominjum Południowej A fryk i 
i z Anglji do Nowej Ziemi i Kanady.

Dla sfinansowania zostanie utworzone specjalne 
tow arzystw o kom unikacyjne z początkow ym  k ap i
tałem 400.000 Ł, k tó ry  będzie stopniowo podnoszony 
do 1.700.000 Ł (42.000.000 złotych).

Rząd ang ie lsk i dopomoże w  p ierwszym  etapie 
rozwojowi linji, w następnych zaś e tapach  ty lko
0 ty le , o ile e tap początkow y będzie udatny. Na 
w ypadek  wojny, całe tow arzystwo — personel
1 sprzęt — przechodzą do zupełnego rozporządzenia 
rządu.

Rząd b ry ty jsk i  popiera u swoich dominiów ten 
śmiały pro jek t komandora B urney  i  jest gotów urze
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czywistn ić go naw et bez żadnego ich finansowego 
poparcia. Trzy czwarte potrzebnego kapitału za
kładowego już zebrano drogą subskrypcji, w k tó 
rej wzięły udział przeważnie w ie lk ie  f irmy budow la
ne (głównie Vickers) i naftowe spółki akcyjne.

W  spraw ie budowy pierwszego próbnego ste- 
rowca, Anglicy odwołają się przypuszczaln ie do po
mocy fachowej wybitnych  spec ja listów niemieckich, 
jak  to zrobili już poprzednio A m erykan ie . Ponieważ 
jednak, tak  jak  to było w Ameryce, sterowiec w y 
konany zostanie n iew ątp liw ie  rękoma angielskich 
robotników i przy pomocy własnych urządzeń i środ
ków, opinja społeczeństwa angielskiego, c ierp iącego 
bardzo przez bezrobocie, w ita  z w ie lk iem  zadowole-

ś :  R  Z Y G M U N T  J A S T R Z Ę B S K I

W  dn. 13-ym m arca  przeniósł się do w ieczno 
ści ś. p. Z ygm unt Jastrzębski, by ły  dyrek tor  Banku 
Rusko-Chińsk iego  w  Szangha ju , b y ły  minister skarbu 
R zeczypospo lite j Po lsk ie j, p ie rw szy  p rezes Z arządu  
G łównego Ligi Obrony Powietrznej Państwa .

S iły , n adw ąt lone  k ilkunasto le tn im  pobytem  
w  n iezd row ym  k l im ac ie  ś rodkow ych  i południo
w ych  Chin, zaw iod ły  go w ów czas ,  g d y  po długo 
o czek iw an ym  pow rocie  do gorąco  um iłowanego  
kra ju , p ragnął  się służbie jego  pośw ięc ić .

O w ocna działa lność na D alek im  W schodz ie  
pozostan ie na  zaw sze  w  pam ięc i  tych  w szystk ich  
po laków , k tó rych  lo sy  rzuciły  w  te odległe kra iny . 
Z w łaszcza  po w yb u ch u  rew o lucji  bo lszew ick ie j ,  g d y  
fala u c iek a ją c ych  z p iek ła  ro sy jsk iego  okrężną dro
gą  szukała  powrotu do o jczyzny , n ieocen ione by ły  
pomoc i usługi, udz ie lane  w ygn ań co m  przez kom i
te t ra tun k o w y  w  Szangha ju ,  zo rgan izow any  i k ie 
ro w an y  przez ś. p. Z ygm un ta  Jastrzębsk iego ;

niem nowopowsta jącą gałąź przemysłu, k tó ra  ma 
dostarczyć p racy  w ie lu  tys iącom  mężczyzn i kobiet.

Posiadane przez Anglję duże sterówce sztywne 
własnej budowy: R. 32, R. 36, R. 37, R. 80 i były  
n iem ieck i L. Z. 71 — będą oddane do rozporządze
nia nowego tow arzys tw a  komunikacyjnego i służyć 
mają dla badań wstępnych oraz w yszko len ia  perso
nelu — lata jącego  i pomocniczego.

Liczą, że od chwili p rzy jęc ia  przez par lam ent 
projektu, aż do chwili, k iedy  kom unikacja  Anglja  — 
Indje zacznie prawidłowo działać — upłynie la t  dwa, 
nie l icząc przedłużenia jej do Austra lj i ,  k tóre  rów 
nież nie mało czasu zabierze.

W. C. W ingman.

W yb itn e  zdolności i n ie skaz ite ln a  p raw ość  do
p row adz iły  zm arłego do w y so k ie g o  s tanow iska  
g łów nego  dyrek to ra  n a jw iększe j  instytucji  b anko 
w e j D a le k ie g o . W schodu .

Rzucone hasło o rgan izac ji  L ig i O brony P o 
w ietrznej P ań s tw a  spotkało s ię  u zm arłego z natych- 
m ias tow em  zrozumieniem . Zgłosił  się jed en  z p ie r 
w szych  do grona założyc ie l i  i pozostaw ał na s ta 
now isku  p ierw szego  p rezesa  L ig i aż do chwili, 
g d y  choroba zmusiła go do ustąp ien ia .

W  p rzedw cześn ie  zgasłym  kra j trac i zacnego, 
ofiarnego o b yw a te la  patrjotę.

C ześć  jego  pam ięci!

P O T R Z E B A  M I N I S T E R S T W A  L O T N I C T W A

W  N arodow ym  Z w iązk u  S tud jów  społecznych 
i po l itycznych  w  P aryżu , genera ł  H irschauer w y 
pow iedz ia ł  odczy t  na  tem at: . C zy  Francji potrzebne 
jest m in isterstwo lotn ictwa?"

Gen H irschauer , k tóry  m yś l  tą usiln ie  pro 
pagu je ,  jest jed n ym  z p ie rw szych  organ izatorów  
lo tn ictwa w o jskow ego  w e  Francji, a obecnie s e n a 
torem.

W łochy  sp raw ą  tą  też się in teresu ją . W  k o ń 
cu lutego, w  auli k ró lew sk iego  un iw ersy te tu  r z y m 
sk ieg o  odbył s ię  odczy t g en era ła  Doubet pod  t y 
tułem: „Pow ietrzne środki w a lk i  i o gó ln y  c h a ra k 
ter w o jny" .

M ów ca  p rzed ew szys tk iem  zobrazow ał w y ra z i  
ście w sz y s tk ie  możliwości, k tóre w  dz ia łan iach  w o 
jen n ych  p rzed staw iać  będz ie  lotnictwo, ten now y , 
a tak  po tężny  ś rodek  w a lk i .  S tw ierdził , że byłoby 
śm iesznem  w zorow ać  się na  ostatniej wojn ie , w  k tó 
rej ś rodek  ten został po raz p ie rw szy  za s to sow a
ny: rozwój lo tn ictwa postępu je  w ie lk im  krokiem , 
a c iąg łe  udoskona len ia , z dnia na  dzień, o tw ie ra ją  
now e horyzonty.

„ P an o w an ie  lub sup rem ac ja  na  n ieb ie będz ie  
d e c y d u ją c y m  czynn ik iem  w  przyszłośc i" .

G enerał  Douhet, w sk az aw sz y  na po tęgę  ląd o 
w ego  i m orsk iego  lo tn ictwa w  sąs iedn ie j z a p rz y 
jaźn ione j repub lice  francusk ie j,  zakończył  sw e  p rze 
m ów ien ie  n aw o ływ an iem  do u tw orzen ia  od d z ie ln e 
go m in is ters tw a lotnictwa, k tó reby  zajęło się jego  
sp raw am i z punktu  w idzen ia  państw ow ego  w  sposób 
jego  współczesnem u znaczen iu  odp o w iad a jący .
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P r a g a , w  s ty czn iu .

Czyniąc ku końcowi roku przegląd  działalności 
lotniczej, znajdziemy, iż okres miniony przyniósł nam 
zarówno ciężkie doświadczenia, jak  i znaczne tryum 
fy. W ie lu  dzie lnych pilotów poniosło chwalebną 
śm ierć p rzy swych wysiłkach  dalszego podboju ż y 
wiołu powietrznego. Lecz na miejsce każdego z nich 
z jaw iały  się dz ies ią tk i nowych, n iezrażonych i nie- 
strwożonych, przeciwnie pełnych zapału tak, iż mi
nisterstwo Obrony Narodowej musiało ograniczyć licz
bę miejsc w służbie aeronautycznej. Dzięki temu 
entuzjazmowi, Czechosłowacja z dumą może się po
chlubić, iż zdobyła sobie w  ubiegłym roku na polu 
lo tn ictwa p rzew aża jące  stanowisko wśród w szys t
k ich państw środkowo - i wschodnio - europejskich.

Udowodniła to przedewszystk iem  czerwcowa 
w y s taw a  aeronautyczna w  Pradze, s tw ierdziły  to 
dalej św iatowe rekordy, zdobyte przez czechosło
w ack ich  pilotów, zapieczętował wreszc ie  bardzo 
m iarodajny fakt, iż młoda nasza  repub lika  poczęła 
dostarczać samoloty swego wyrobu państwom są 
siednim, w a lcząc  pomyślnie z groźną konkurencją  
kra jów, w  których  przemysł lotniczy zapuścił głębo
k ie korzenie jeszcze na długo przed wojną św iatową.

W  ubiegłym, 1924-ym roku upłynął pięcioletni 
jubileusz istnienia pierwszej i najstarszej czecho
słowackiej fabryk i aeronautycznej: „W ojskowe Za
k łady  Lotnicze" w  Letnianach. W kró tce  po nich b y 
ły założone fabryki prywatne: , ,Aero‘‘ i , ,Av ia“
M. Bondy i S-ka.

Przez założenie tych fabryk Czechosłowacja uwol
niła się od obcej zależności, przynajmniej co się t y 
czy  apara tów  wojskowych. Sam oloty transportowe 
sprowadzano w dalszym ciągu z za granicy. Jed yn a  
is tn ie jąca państw ow a linja kom unikacyjna : P raga  — 
Berno— Bratysława, przedłużona w końcu roku do 
Koszyc, a  pro jektowana do wschodnich granic respu- 
bliki, mianowicie do Użhorodu, sto licy Rusi P odkar
packie j, nie mogła zapewnić wytwórniom kra jowym  
dostatecznego zapotrzebowania i usprawiedliwić z ich 
strony bardzo znaczny nakład  finansowy na u rzą 
dzenie działu budowy kosztownych apara tów  p rze
wozowych. Jednakow oż władze prowadziły roko
w an ia  w celu otrzymania licencji od firm zagran icz
nych na budowę samolotów transportowych w  fab ry 
kach  kra jowych .

Budowa silników stoi w jaknajściślejszym zw iąz
ku  z fab rykac ją  samolotów. Pod tym  względem Cze
chosłowacja była na łasce zagranicy . Posiadano jedy
nie uzyskaną  już w latach poprzednich koncesję na 
budowę silników Hispano Suiza 300 MK. W ytwórn ie 
krajowe nie zasypiały jednak sprawy i w ciągu roku 
sprawozdawczego rozpoczęto fabrykac ję  nowych 
silników W alte r  60 MK, W alte r  220 MK i Perun 
240 MK.

Co się tyczy  silników o większej sile, to pro
wadzone są staran ia  o licencje zagraniczne, jedno
cześnie jednak dokonywane są próby motorów kon
strukcji k ra jowej o mocy 500 i 680 MK.

Samoloty, w ykonane w wytwórn iach czechosło
wackich , odpowiadają wszelk im  najściś le jszym w y 
maganiom technicznym i stoją na wysokim  stopniu 
doskonałości. Udowodniły to zresztą  wymownie z a 
wody o nagrody prezydenta republiki w  czasie których 
m. i. pilot J .  Novak na samolocie , ,A— 1 8 —b“ osią
gnął 263.427 km./'godz.

Posiadaczem narodowego rekordu wysokości jest 
również J .  Nowak, na aparacie ,,A— 18— 16”, z no
wym motorem kra jowym W alte r  220 MK. A para t 
A —18 —16” jest zwykłym  aparatem myśliwskim i nie 
posiada skrzydeł pochylonych specjalnie do brania 
wysokości. Wzlot na rekordową wysokość 9140 m. 
trwał ogółem 1 godz. 22 m.

W  dn. 15-ym wrześn ia  odbyła się próba nowego 
typu  fabryk i Aero, nazwanego ,,A— 11“, dwupła
towca wywiadowczego. Samolot ten, przy przepiso- 
wem obciążeniu, wzniósł się na wysokość 5000 m 
w ciągu 20 minut 20 sekund, a  na w ysokość 6000 
m. w  27 minut trzydzieści pięć sekund, zachowując 
stałą szybkość postępową 200 knPgodz.

Dwumiejscowy dwupłatowiec ,,S. 6 ” z silnikiem 
M aybach  260 MK., konstrukcji zakładów wojsko
wych, wzniósł się w maju z obciążeniem 500 kg na 
wysokość 6140 m.. bijąc nie ty lko  poprzedni rekord 
kra jowy, lecz i ówczesny rekord św iatowy.

Samolot fabryki A v ia  , .B . H, — 9 ” z silni
kiem W alte r  60 MK, zdobył kra jowy rekord odle
głości i długości lotu: pilot Lhota dokonał na nim 
lotu długości 1200 k ilom etrów w  ciągu 9 godzin 45 
minut i 47 sekund. J e s t  to rekordow y w yn ik  dla 
samolotu z silnikiem o małej mocy i dlatego zo
stał zameldowany Federacji Międzynarodowej.

Konkurs lotów szybowych odbył się w październ. 
w okolicach Berna. Zwycięzcą był pilot wojskowy, major 
Skala , k tóry  na małym aparacie  Dewoitine pozostawał 
w  powietrzu 2 godz. 21 minut i 51 sekund. W ylądował 
on w  odległości 550 metrów od m iejsca startu  po 
zatoczeniu 145 kół i przeleceniu około 100 kilome
trów. Rezu ltaty te przewyższają wszystkie, osiągnię
te w r. 1924-ym w zawodach szybowców w Niem
czech, Włoszech i Anglji.

Podobne powodzenie uspraw ied l iw ia  jaknajlep- 
sze nadzieje, pokładane na rok 1925, w  którym  w io 
sną maią się odbyć nowe zawody szybowców, a  je- 
sienią pierwszy konkurs płatowców małej mocy.

Dwa z tych ostatnich skonstruowała już fa
b ryka  , ,A v i a ” , trzeci jest bliski wykończenia. 
W  ubiegłym wrześniu dokonano w Pradze p ierw
szych prób z tym i płatowcami, zaopatrzonemi 
w motory Vaslin 16 MK, na dystansie 3-ch km, przy- 
czem osięgnięto najwyższą szybkość 116,5 km/godz.

Aeroklub czeski, pragnąc poprzeć rozwój 
lotnictwa szybowego, wyznaczył szereg nagród, 
ogólnej wartości 100.000 koron czeskich. Oprócz 
tego Aeroklub  przystąp ił  do wznoszenia w  okolicy 
P rag i warsztatów , które m ają umożliwić młodocia
nym konstruktorom budowę i naprawę aparatów. 
P rzew idz iana jest również znaczna ilość stypendjów 
na studja zagraniczne w roku szkolnym 1925-ym.

L ete c  Nr. 707.
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Szkolnictwo lotnicze w Niem czech

W  jak  s ta ranny  i ścisły sposób kszta łcą  niem" 
cy  sw ych  pilotów, św iad czy  poniższe streszczen ie  
szko lnych  p rzep isów  w  lotniczej szko le  „Stettiner 
Sportflug" w  Krechonie około Szczec ina .

Z ak ład y  szko lne p o s iad a ją  w łasne dom y m iesz
ka lne  d la  instruktorów i e lew ów , w łasne  w arsz taty , 
biura, stołownię i h an g a ry  d la  apa ra tów  rozm ai
tych  typów .

Po up ływ ie  pew nego  czasu  w sz y sc y  k an d yd ac i ,  
uznani za  n iezdo lnych , u suw an i są  bezw zględn ie , 
gd yż  szkoła p ragn ie  w yp u szczać  ty lko  p ie rw szo 
rzędnych  pilotów.

P rogram  nauk  obejm uje stud ja  teoretyczne, jak  
znajomość s i ln ików  i instrumentów, rad jo te legra-  
fją, w iadom ości topo — i kartograficzne , w reszc ie  
p rzedew szys tk iem  i na p ie rw szem  m ie jscu  p rak tyk ę  
p ilo towania .

Po dokonan iu  p ew ne j ilości lotów na apa ra tach  
szko lnych , k an d yd a t  otrzym uje od m in isterstwa 
lo tn ictwa „dyplom tym czaso w y"  up o w ażn ia jąc y  go 
do lo tów  poza lotn isk iem  i do ląd o w an ia  na te re 
nach  n ieznanych .

W  da lszym  c iągu  ce low ego  kształcen ia , k a n d y 
dat na pilota p rze jść  musi da lsze  egzam iny , ce lem  
otzym an ia  w yższych  dyp lom ów :

1) Komisja, w  której za s iad a  również p rzed 
staw ic ie l  policji ae ronau tyczne j ,  po stw ierdzen iu  
zdolności p ilo ta  na sam oloc ie  tu rys tycznym  (cross- 
country) w y d a je  k an d yd a to w i dyp lom  „A'\ d a ją c y  
mu praw o la tan ia  na sam olotach , p rzy jm ow an ia  
udziału  w  zaw odach  i t. p.

2) Po prze jśc iu  kursu w  w yższe j  szko le lo t
n ictwa, p iloci o trzym ują  dyp lom  „B“, u p o w ażn ia ją 
cy  ich do p row adzen ia  ap a ra tó w  transportow ych , 
osobow ych  i tow arow ych .

3) W reszc ie  trzeci dyp lom , n a jw y ż sz y  i ostat
ni, d a je  pilotowi p raw o  d o k o n yw an ia  prób w sze l
k ich n ow ych  sys tem ó w  — prototypów.

W sz y s c y  p iloci są  zobow iązan i do w y k o n y w a 
nia drobnie jszych n ap raw  s i ln ika  i samolotu, obez
nan ie  z którem i tak potrzebne je s t  lotn ikowi 
w  życ iu  p rak tycznem .

T en  n iem ieck i sys tem  uczen ia  m łodych  pilotów 
jest godny  u w ag i  i n aś ladow an ia .

N iez a leżn ie  od p o w y ż sz e j  szko ły ,  i s tn i e j ą  j e s z c z e  w N iem 
czech :

D eu tsche r  A e ro  L lo y d  — (B e r l in -S t a a k e n ) ,
D eu tsche r  L lo yd  F lu g z e u g w e rk e  —  (B er l in  Jo h an n is ta l ) ,  
B au m er  A ero  —  (H a m b u rg ) ,
D ietr ich  G ob ie t  —  (C a s s e l ) ,
F a b e c k  “ G a a  — (H ann ov er ) ,
S t a h lw e r k  M erk  —  ( W r o c ł a w ) ,
Jun ke rs  — (K ró le w ie c  i D essau ) ,
W e s t f a l e n  W e r k e  (M u n s te r -L o d d en h e id e )  i t. p.

Je d n e  z n ich ,  j a k  w id a ć ,  s ą  u ru ch o m io n e  p rz y  f a b ryk a ch ,  in 
ne p r z y  to w a r z y s tw a c h  k o m u n ik a c j i  —  n iek tó re  p rz y  w a r s z t a 
tach  s am o ch o d o w yc h ,  j a k  np. F a b e c k -G a a  i W e s t f a l e n - W e r k e .  
W  tym  w y p a d k u  n a j c z ę ś c i e j  o p ie r a  s ię  to na  p r z e d s t a w i 
c i e l s tw ie  f i rm y  s am o lo to w e j  Np. F a b e c k  G a a  je s t  a g e n te m  f i r 
m y  S t a h lw e r k  - M erk  i je g o  z a s a d ą  je s t  w y s z k o le n ie  n a  s a m o lo 
ta ch  R  III i R IV (n a b y ty c h  w  P o ls c e  p r z ez  f irm ę A v ia t a )  
i sp r z e d a ż  t y c h  s a m o lo tó w  uczn iom . W y s z k o le n i e  p e łn e  w  s z k o 
le  F a b e c k - G a a  n a  d yp lo m  s p o r to w y  ko sz tu je  z a l e d w ie  1000 
zło t .  m a rek ,  t. j.  1250 złot. p o lsk ich .  Nadto  n iek tó rz y  ko ns t ru 
k to rzy  s a m o lo tó w  m ałe j  m o cy ,  j a k  p. U de t ,  s z ko lą  k l i je n tó w  
n a b y w a j ą c y c h  ich  p ła to w c e  bezp ła tn ie .

„P o lsK ie  z b ro je n ia " '.

Pod p o w yższym  ty tułem  zn a jdu jem y w  jedn ym  
z ostatnich num erów  tygodn ika  w łosk iego  „La Gaz- 
zetta  d e l l ’ A v ia z io n e “ n as tęp u jącą  no ta tkę  w a r 
szaw sk iego  ko responden ta  tego czasopism a: „U rzę
d o w y  kom un ikat donosi, iż polsk i m inister S p raw  
W ojsk , zam ierza  w y k o n a ć  godny  uw ag i  p rogram  
lotniczy, t rzym a jąc  się w szakże  w  g ran icach  t r ak 
ta tu  w aszyng tońsk iego .

P rogram  ten będz ie  w yp ełn io n y  w  c iągu  lat 
k i lku  i z aw ie ra  n as tępu jące  punkty ! d la  eskad r  
bom bardu jących  — 36 apara tów , d la  e skad r  bo jo
w y c h —36 apara tów , d la  eskad r  w yw iad o w c zyc h  54, 
e sk ad ry  reze rw o w e 252 apa ra ty .

P ersone l lo tn ictw a w o jskow ego  l iczyć  będz ie  
1.600 p ilotów, oficerów i sze regow ców " , (sic!)

*
R a lig r a f ja  n a  n ie b ie .  W  Stanach  Z jedno 

czonych  utworzyło  się „T ow arzys tw o  p isan ia  n a  
n iebie" („Skyw r it ing  Corporation"). W  jak i  sposób 
d o k o n yw a  się to p isan ie , w skazu je  pon iższy r y su 
nek. Strzałki pokazu ją  k ie runek  lotu w  p ła sz c z y ź 

nie poziomej. Grube linje, p isane  są  g ęs tym  d y 
mem, k tó ry  lotnik w yp u szcza  z odpow iedn iego  
p rzyrządu . T rzym a jąc  ry sun ek  pod św iatło mo
żna odczy tać  słow a ,,Hello  U. S. A .” , k tóre jed en  
z lo tn ików s tow arzyszen ia  nap isał  na n ieb ie  w  dzień 
o tw arc ia  tego o ryg ina lnego  przedsięb iorstw a. S po 
sób ten nie jest zresztą  pom ysłem  am eryk ań sk im  — 
L ondyn  w yprzedz ił  w  tej dz iedzin ie  S tan y  o całe 
d w a  la ta  i jako  środek  rek lam y  c ieszy  się on tam 
w ie lk iem  pow odzen iem .

*

„ A .e r o c b ir v i r g ja ” w  S tan acH J  Z je d n o c z o 
n y c h .

P anna  G. C asw e ll ,  w  w iek u  lat 22, głuchon iem a 
od 3-go roku życ ia , odzyskała  słuch i m ow ę po lo 
cie, k tó ry  urządz ili  je j p rzy jac ie le .

Sam olot wzniósł się na  1500 m i sp lanow ał pod 
ostrym  kątem  do 500 m. P ilot spostrzegł, iż p anna  
C asw e l l  z a tyk a  sobie ręko m a uszy  i rusza  ustami, 
ja k b y  coś m ów iąc . Pow tórzył w ięc  je szcze  k i lk a 
krotnie m an ew r  w znoszen ia  się na  znaczną  w y s o 
kość i gw ałtow nego  p lan o w an ia  w dół.

G dy w y ląd o w an o , p an n a  C asw e l l  rzekła: „A leż  
ten siln ik h uczy !“ Było to p ierw sze  zdan ie , w y p o 
w ied z ian e  przez n ią , od lat dz iew iętnastu . O becnie 
g łuchon iem a s ły szy  i mówi, aczko lw iek  powoli i z 
p ew n ą  trudnością .



J e c h n ik a
INŻ. E U G E N JU SZ  K A L S T E R

Silnik lotniczy „Lorraine  —  Dietrich“ 450 M K

Jednym  z c iek aw szych  s i ln ików  lotn iczych osta
tniej w y s t a w y  ae ronau tyczne j w  P aryżu  jest 
s iln ik Lorra ine  450 MK, zn a jd u ją cy  coraz w ięk 
sze za stosow an ie  w  lo tn ictw ie  w o jskow em  i han- 

d low em  Jest to siln ik o chłodzeniu wodnem , p o s ia 
d a ją c y  12 cy lind rów  us taw ionych  w  trzy szereg i 
(w  kształc ie  l i te ry  W ); w  każd ym  sze regu  zna jdu ją  
się 4 cy l in d ry  ustaw ione jed en  za  drugim i tw o rzą 
ce d w a  bloki po d w a  cy lind ry .  Kąt pom iędzy  s z e 
regam i sk ra jn ym i i środkow ym i w ynos i 60°. Główne 
ch a rak te ry s tyc zn e  dane s i ln ika  tego są  n a s tęp u 
jące :

Ś redn ica  cy lind rów  . . . 120 mm
S kok  t ł o k a ......................................... 180 mm
Stopień s p r ę ż e n i a ......................... 5,3 5,5 i 6
Objętość ca łkow ita  cy l indrów  . 24 litr. 42
Moc n o m i n a l n a ...............................  450 KM
Liczba obrotów n o m in a ln a .  . 1850 obr./min.
Z użyc ie  p a l i w a ...............................  230 gr na kon./godz.
Z użyc ie  s m a r u ..................................... 10 gr „
W a g a  s i ln ika bez w o d y  i sm aru  390 kg

S zczegó ły  budo w y  s i ln ik a

C ylin d ry  ( ) w y k o n an e  ze spec ja ln e j  stali kute j, 
obrab iane są całkow ic ie , k a ż d y  oddzie ln ie ; następn ie  
obrobione cy l in d ry  łączone są  w  bloki przez p o k ry 
cie każde j p a ry  w spó lną  koszu lką  w o d n ą  z b lachy  
s ta low ej.  K oszu lkę tę um ocow uje  się p rzy  pom ocy 
sp aw an ia  płomieniem  a ce ty len o w ym . C y l ind ry  p rzy  
pom ocy sw ych  kołn ierzy um ocow ane  są do karteru  
śrubami. Przestrzeń  d a w k o w a  (w yb u ch o w a )  c y l in 
dra pos iada  kształt zb liżony do półkuli. Faje  z a w o 
row e zarówno w lo tow e ja k  w y lo tow e , podobnież jak  
w 400-konnym s iln iku Lorraine w kręcone  są  w  dno 
cy lindra , a n astępn ie  spojone płomieniem  a c e ty le 
now ym . W  budow ie  cy lind rów  s i ln ika  450 MK. 
w  porównan iu  z s iln ik iem  400 MK w ogó le  n iem a 
p raw ie  ż adnych  różnic.

Tłoki (2) a lum in jow e p o s iada ją  d enka  p łask ie  
i zaopatrzone w  żeberka  w ce lu  lep szego  odpro 
w ad zan ia  ciepła. K ażdy z tłoków pos iada  5 p ier
ścien i górnych  2 mm szerokośc i, i 2 p ierśc ien ie  
dolne ze spec ja ln ego  że l iw a , które p rzy  w ysok ie j  
n aw et  tem peraturze  nie traci sw e j e lastycznośc i.  
Czop tłoka odpow iada jącego  korbow odow i g łó w n e 
mu, czy li  w odzącem u jest zam ocow any  n ieruchomo 
śrubą w  tłoku, natom iast czopy o d p o w iad a jące  ko r ' 
bowodom  bocznym , t. j. w odzonym , są  zac iśn ięte  
na  stałe w stopie korbowodu p rzy  pom ocy śruby 
zac iskow ej,  pok ręca ją  s ię natom iast luźno w  sw ych  
gn iazdach  w  tłoku. C zopy te leżą  bezpośrednio  (bez 
żadnych  tu le jek) w  gn iazdach  od lanych  jako  jedna  
całość w raz  z tłokiem z aluminium.

W ał korbowy  (3) o 3 łożyskach  i 4 w yko rb ie -  
n iach  co 180°, w y k o n a n y  ze spec ja lne j  sta li o w i e l 
k iej w ytrzym ałośc i.  W ał  ten w  porównan iu  z w a 
łem s i ln ika  400 MK posiada, dz ięk i sw em u p ro s te 
mu kształtow i z a le ty  następu jące : 1) zm nie jsza  w a 
gę  siln ika, gd yż  jes t  znaczn ie  kró tszy , 2) czyn i pro
dukc ję  tańszą , gd yż  jes t  znaczn ie  ła tw ie jszy  do od
k u c ia  i >do obróbki m echan icznej.

KorboWody■ Korbowód g łów ny (4), czy l i  w o d z ą 
cy  p o s iada  przekró j dw uteow y . Łeb tego ko rbow o
du obchw ytu je  czop wału , b ęd ąc  zaopatrzony w  p a 
n ew k ę  w y la n ą  b ia łym  m eta lem ; n a  łbie tym  z o b y 
dw óch jego  stron um ieszczone są w  odpow iedn ich  
oku larach  czopy korbow odów  bocznych  (5) czy li  
wodzonych ; ko rbow ody  te p o s iada ją  przekró j p ie r 
ś c ien iow y i zaopatrzone są w  p an ew k i z bronzu 
fosforow ego .

R oz rz ąd  (6) w y k o n y w a n y  jest za  pom ocą 3 w a ł 
k ów  rozrządczych ; k a ż d y  z nich zam kn ię ty  jest 
w  rurze s ta low ej,  um ieszczonej na  g łow icach  c y 
lindrów  jednego  szeregu ; k ażd y  z poszczegó lnych  
w a łków  rozrządczych  jest n ap ęd zan y  w ałk iem  p io 
n ow ym  pośrednio o trzym u jącym  ruch od głów nego 
trybu  s tożkowego osadzonego na w a le  korbow ym .

Zasadn iczo  rozrząd s i ln ika 450 MK niczem nie 
różni s ię w ięc  od rozrządu znanego pow szechn ie  
s i ln ika  400 MK
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Z aw o r y  (7). K ażdy cy linder  pos iada  jeden  za m ocow anych  do s i ln ika (ze strony przec iw ległe j
w or w lo to w y  i jeden  w y lo to w y ,  n ap ędzan e  za po- śmigła) i n ap ęd zan ych  od wału  korbowego za
m ocą dźw ig ienek . Z aw o ry  ja k  w  siln iku 400 MK pośredn ic tw em  sprzęgła. Pom pki te um ieszczone
m ieszczą ' się w  dnach cy lindrów . K ażdy zaw ór są pod m agnetam i.

SILNIK S E R Y JN Y  „L O R R A 1N E  -  DIETRICH" 450 MK W A Ł  K O R B O W Y  SILNIKA „ L O R R A I N E — D IETRICH" 450 MK.

p rzyc iskan y  jest do sw ego  gn iazda  przez dw ie  
n ieza leżne  od s ieb ie sp rężyny , um ieszczone współ- 
środkowo na trzpieniu zaworu.

Karłer  s i ln ika 450 
MK (8) jest a lum i
n iow y , pos iada  on 
ty lko  trzy łożyska  
d la  w ału  korbowego, 
tem sam em  kształt 
mniej skom p likow a
n y  niż k arter  s iln ika
400 MK.

Sm arowan ie  o d b y 
w a  się pod c iśn ie
niem p rzy  pom ocy 
pom pki o 3 tłoczkach 
(9), um ieszczonej po- 
środku  i w  najniż- 
szem m iejscu kar- 
teru dolnego. Napęd 
pompki odb yw a  się za 
pośredn ictwem  w a ł
ka , o t r z y m u j ą c e g o  
ruch od głównego 
trybu  w ału  korbo
wego.

O bieg  w o d y  z a 
p ew n ia  pom pka od
środkow a, po s iad a 
ją c a  jeden  w lot i dw a  
w y lo ty ,  um ieszczona 
od strony p rzec iw le-  P R Z E K R Ó J P IO N O W Y  SILNIKA

głej śmigła. Pom pka 
napędzana  jest przez
p ionow y w ałek  pośredn iczący ,  połączony z pom p
ką  za  pośredn ic tw em  sprzęgła, co da je  możność 
szybk iego  i ła tw ego  ode jm ow an ia  i zak ładan ia  
pompki.

Pompk i do b enz yn y .  B enzyna  do gazow n ików  
dosta je  s ię p rzy  pom ocy 2 pomp A  M,, p rzy

Gazowni/ęi (10). S iln ik  otrzym uje  m ieszankę 
dostarczaną przez d w a  gazow n ik i Zenith  lub 
C laude l z p o p raw k ą  a ltym etryczną . Jeden  z g a 

zow n ików  podwójny , 
d r u g i  po jedyńczy :  
gazo w n ik  podw ó j
ny  za s i la  d w a  sze 
regi, p o jed yń czy  — 
jeden  sze reg  cy l in 
drów.

Z apa lan ie  z ap e 
w nione przez 2 m a 
gne ta  o Wysokiem 
nap ięc iu  z rozdz ie
laczam i prądu  wtór
nego, um ieszczony
mi bezpośredn io  na 
końcach  w ałków  roz- 
rządczych . M agneta  
ustaw ione są poprze
cznie do osi s i ln ika
1 od strony p rzec iw 
ległe j śmigła. M a 
gneta  o trzym ują  n a 
p ęd  od w ału  kor
bow ego  za | pośre 
dn ictw em  przekła
dni ś l im akow ej. K aż
dy  cy linder  posiada
2 św iece ,  jed n ą  od

.L O R R A IN E — D IETRIC H ” 450 MK. strony za sysa jące j ,
d rugą  od strony w y 
dechowej.

R ozru ch  silnika. Jedną  całość z s iln ik iem  stano
wi rozrusznik V ie t  et Schneebeli .  Rozruszn ik  ten 
p rzy  zapuszczan iu  s i ln ika dostarcza do cy lindra  
zna jdu jącego  s ię  w trakc ie  sprężan ia , m ieszankę 
siln ie w ybuchow ą , b ęd ącą  m ieszan iną ace ty lenu  
i pow ietrza .



INŻ. P I L O T  W. M A Z U R K IE W IC Z

S t  r z e l a n i e  W Walce  p o w i e t r z n e j

N ad z w y c z a jn y  rozwój lo tn ictwa w  minionej 
wojn ie , szybk ie  postępy , czyn ione w  k o n 
strukcji i w  doskonalen iu  w c iąż  now ych  t y 
pów , p rzeznaczonych  do spełn ian ia  w c iąż  

now ych  zadań , z roku na rok rozszerzały  zakres  
dz ia łan ia  „piątej broni". Po w y w iad ac h ,  dokony
w a n ych  początkow o przez p rzygodne  sam oloty 
w sze lk iego  rodzaju , p rzyszedł  czas na  potężne 
krążow n ik i pow ietrzne , bom bardu jące  n iep rzy ja c ie la  
całem i tonnami w yb u ch o w ych  m ater jałów , w re sz 
cie z jaw ia ją  się małe, zwrotne, o w ie lk ie j szybko 
ści p ła tow ce pośc igow e do w a lk i  powietrznej (Bebe 
Nieuport, Spad , Sopw ith-Sn ipe , H alberstad t, A lb a 
tros, Fokker i t. d.). N astępu je  okres bezpośred 
niej w a lk i  pod  chmurami.

Do tych  ce lów  bo jow ych  stosow ano dw a ro 
dza je  sam olotów , jedno  i dwu-osobowe. P ie rw szy  
rodzaj był  uzbro jony w  jeden  n ieruchom y karab in  
m asz yn o w y , b i ją c y  wzdłuż osi podłużnej samolotu 
przez śmigło, drugi typ , dw uosobow y, miał na p o 
kładz ie  d w a  lub n aw et  trzy  ruchome k a rab in y  m a 
szynow e (Lew is , Colt, Hotchkiss, M ax im  i t. p.).

G dy francusk iem u p ilo tow i F ran ck o w i ,  udało 
się ce lnym  (a  może zresztą  p rzyp ad k o w ym ) strza
łem  odnieść p ierw sze  pow ie trzne zw yc ię s tw o  i s t rą 
cić p rzec iw n ika  na z iem ię ,—w sz y scy  s trze lcy  f ran 
cuscy , odznaczan i n a  konkursach  za  celność, a słu
żą cy  w  rozm aitych  rodza jach  broni, poczęli się 
s ta rać  o p rzydz ie lan ie  ich do lo tn ictwa w  ch a rak 
terze pasażerów -strze lców , w  usp raw ied l iw ione j n a 
dziei, że ich sokole oko i p ew n a  ręk a  p rzyczyn i 
s ię  potężn ie do zdobyc ia  powietrznej p rzew ag i.  
Główne dowództwo p rzychy la ło  s ię  chętn ie do ż y 
czen ia , sp o d z iew a jąc  się rów nież w ie le  po tej 
w spółpracy . O c zek iw an ia  jed n ak  zaw iodły .

Na pozór m ogłoby się w y d a w a ć ,  iż doskonały 
s trze lec  ląd o w y ,  p an u ją c y  dz ięki sw em u uzbro je
niu n ad  szerokim  horyzontem  w e  w szystk ich  k ie 
runkach , pow in ien  być  n iebezp ieczn ie jszy  od s a 
m otnego „asa", w a lą c eg o  — jak  dzik — ty lko  przed 
siebie.

R zeczyw is to ść  w y k a z a ł a  wprost p rzec iw ne  r e 
zu ltaty .

Jeszcze  podczas  w o jny ,  techn icy  p rzystąp i l i  do 
rozw iązan ia  pozornie prostego, lecz w  rzeczyw is to 
ści bardzo skom p likow anego  zagadn ien ia  z z a k re 
su m echan ik i  dynam iczne j ,  d a jąc ego  się sformuło

w ać  szem atyczn ie  w  n as tęp u jący  sposób: strzelec,
le c ą c y  z szybkośc ią  x p ragn ie  traf ić  w  cel, l e c ą cy  
z szybkośc ią  y ,  odległości, w* której s ię znajdu ją , 
zarówno ja k  i p łaszczyzny  p ionow e są zmienne, 
w sk u tek  czego, zadan ie  to się kom pliku je .

Z a le d w ie  obecnie, w  dzies ięć  lat po w ybuchu  
w o jn y ,  dz ięk i porów nan iu  p rzy rz ąd ó w  ce low n i
czych , s to sow anych  na apa ra tach  obu stron w a l 
czących , j a k  również obliczeniom m atem atycznym , 
osiągn ię to  w yn ik i  ścisłe.

Nie będz iem y  tu w p ro w ad zać  czy te ln ik a  w  obli
czen ia  tego rozdziału  ba lis tyk i,  — ab y  dać jed n ak  
obraz, j a k  trudne są  z ad an ia  Strzelca pow ie trzne
go, sk o rzy s tam y  z k i lku  p rzykładów  z p racy  b a l i 
s tyczne j p. Guerin, profesora ko lleg ium  w  Fontenay- 
le-Compte.

P rz yk ład  p ierw sz y .  O bserw ator z balonu na 
uw ięz i (a w ięc  z punktu stałego), o tw iera  ogień na 
p rze la tu ją cy  obok w  odległośc i 800 m. sam o
lot n iep rzy ja c ie lsk i .  Szybkość  samolotu w ynos i 
300 km na godzinę (83 m na sekundę). C e l o 
w a ć  n a l e ż y  w  p u n k t  u r o j o n y ,  p o ł o ż o 
n y  o 1 I 3 m p r z e d  samolotem , w  osi jego 
lotu. W ten sam  sam olot z odległości 100 m 
n a leż y  ce low ać  1 1 m przed  celem .

O dległość bo jow a z jedne j s trony i szybkość 
ruchu ce lu  —z d rug ie j—zm ien ia korek turę  w  szero 
k ich gran icach . Do samolotu, lecącego  z szyb k o 
śc ią  100 k im  (27.8 m. na  sekundę) w  odległości 
100 m n a le ż y  ce low ać  3,5 m p r z e d  n i e g o ;  w  od
ległości 800 m .—38 m.

P rzyk ład  drugi. S trze lec , l e c ą c y  na płatowcu 
z szybkośc ią  300 km zna jdu je  się nad  te renem  n ie
p rzy ja c ie la ,  gdzie  gotu je s ię  do wzlo tu  apara t.  O d
leg ło ść— 800 m. C e l o w a ć  w  p u n k t  u r o j  o- 
n y,  8 3 m p o z a  c e l e m  w  j e g o  o s i .  W  tym  
sam ym  w y p a d k u  z odległośc i 100 m korek tu ra  
w ynos i 10,5 m.

Przy* pow ie trznem  strze lan iu  n a leż y  w ięc  brać 
korek tu ry  dw o jak iego  rodzaju : jedna , z a leż y  od
ruchu ce lu  (n azw iem y  ją  da le j korek tu rą  celu), 
druga  jes t  za leżna  od ruchu Strzelca. W  obu r a 
zach uw zg lędn iać  n a leż y  odległość bojową, w raz  
z k tó rą  obie ko rek tu ry  zm ien ia ją  s ię  w  szerokich  
gran icach . P rzytoczone p rzyk ład y  są m atem a tycz 
nie ścisłe na  w ysokośc i  3000 m.

Przyk ład  trzeci.  D w a p łatow ce lecą  równoleg le
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w  tym  sam ym  k ierunku  w  odległośc i 800 m. 
S trze lec  m a 300 km godz. szybkośc i,  zaś cel 160 km 
1 godz. C e l o w a ć  n a l e ż y  2 3  m p o z a  c e l .  
K orek tu ry  s ię  odejm uje : 83 m — 60 m =  23 m.

P rz yk ła d  czwar ty .  D w a sam olo ty  o jed n ak o w e j 
szybkośc i 300 km godz . le c ą  rów no leg le  w  p rze
c iw nych  k ie runkach  w  odległośc i 800 m.

C e l o w a ć  w  p u n k t  o 1 9 6  m p r z e d  
p r z e c i w n i k i e m  w  o s i  j e g o  r u c h u .  
K orek tury  doda ją  się: 113 m (kor. ce lu) -f- 83 m 
(kor. Strzelca) = 1 9 3  m.

W  podobnym  w y p ad k u ,  d la  2-ch sam olotów
0 100 km godz. szybkośc i i w  odległośc i bo jowej 
100 m k o rek tu ra  w ynos i 7 m.

P o w y ż sz y c h  paru  p rzyk ładó w  w y s ta rcz a  d la  
uw idoczn ien ia , iż strze lec pow ie trzny  m a zadan ie  
znaczn ie trudnie jsze , niż lą d o w y  „król k u rk o w y ”. 
G ran ice  korek tu r  są  bardzo rozległe , a ścisła o ce 
na bo jowej odległośc i i szybkośc i p rzec iw n ika  w  lo 
cie nie jest rzeczą  ła twą . P rzytem  w raz  ze zm ia 
ną  odległośc i ko rek tu ry  zm ien ia ją  s ię tak  gw ałto 
wnie , iż strze lec  w  chw ili  w a lk i  p o leg ać  m oże t y l 
ko n a  sw ych  odruchach . Podobna zaś au to m a ty 
czna odruchowość w y m a g a  ogromnej p rak tyk i
1 w p r a w y —niepow odzen ie  w ięc  w  pow ietrzu  fran
cusk ich  szam pionów  s trze lec tw a  ląd o w ego  s ta je  się 
w obec  tego najzupełn ie j zrozumiałem.

Czem u te raz  p rzyp isać  długie sze reg i pow ie trz 
nych  zw yc ię s tw  . a só w “? W sz a k  Fonck m a ich 75, 
R ichfhoten m iał 80 i t. d.

Z ad an ie  „asa" rozw iązyw ało  się w  nieco od
m iennych  w arunkach . P rzed ew szys tk iem  ko rek tu 
ra Strzelca od p ad a  zupełn ie w obec faktu, iż k a r a 
bin m asz yn o w y  jes t  um ocow any  sta le , n ieruchomo, 
w  osi p ła tow ca lub rów no leg le  do niej. K orektu
ra ce lu  rów nież rów nała  się 0, o i le  a tak  nas tępo 
w ał  w  linji lotu, bądź to z przodu, bądź z tyłu 
p rzec iw n ika .

T a k ty k a  „asów '1 n a  tem w łaśn ie  po legała , iż 
sta ra l i  s ię oni, po sze regu  skom p likow anych  
m an ew ró w  i akrobacji ,  z a jąć  to s tanow isko  w  li
nji lotu przec iw n ika : w ó w czas  jed n a  s a lw a  z k a 
rab inu m aszyn o w ego  kończyła  w  k i lk a  sekund 
rozpraw ę. Dla „ a s a“ ko rek tu ry  nie istniały: ko re 
k tura  Strzelca—dzięki um ieszczen iu  sw ego  karab inu  
m aszyn o w ego  w  zasadz ie ,  —korek tu rę  ce lu  usu
w ał  on m an ew ram i pow ietrznym i. Nie był  on p rze
w ażn ie  (G uynem er, Fonck iin .) doskonałym  strzelcem, 
był on doskonałym  lotn ik iem . R ezu lta ty  ich p ra 
cy  by ły  też p ierw szorzędne. Dodać n a leży ,  że uzbro
jen ie  jednoosobow ych  p łatow ców  było również le p 
sze: one p ie rw sze  zostały w yposażone  w  k arab iny  
m aszynow e  V ic k e rs ’a, podczas , g d y  d aw ne  Colt’y  
am e ry k ań sk ie  i L ew is ’y  ang ie lsk ie  u ży w an e  na s a 
molotach dw uosobow ych  zac inały  s ię  często z po
w odu  złego gatunku  amunicji.

T ak ie  są  do św iadczen ia  podn iebnych  w a lk  
w  minionej wojn ie . Już ku  jej końcow i zasto sow a
no p rzy rz ąd y  ce low nicze , w p ro w ad za ją c e  au tom a
tyczn ie  ko rek tu ry .  W  p rak tyc e  pozostaw iały  one 
jed n ak  w ie le  do życzen ia .

W ie lk ą  popularność m ia ły  przez czas jak iś  ku le  
św iet lne , k tó rych  b ieg  w id z ia ln y  pozw a la ł  strzel 
cow i o r jen tow ać się w  popełnionej omyłce. Jed 
nakże  podw ó jny  ruch w  pow ie trzu  (strze lca  i celu) 
w yw o łu je  i luzje  optyczne, skutk iem  czego trajekto- 
r ja  św iet lne j ku li  racze j w p ro w ad za  Strzelca w  błąd, 
niż d a je  mu ścisłą w skazów kę .

J ak  do tychczas w ięc  s trze lan ie  z sam olotów  
pozosta je  je szcze  w  stad ium  w y m ag a ją c e m  da lszych  
udoskonaleń . T ego  działu lo tn ictw a nie zdołano 
je szcze  op racow ać  dosta teczn ie  w  c iągu  czterech 
lat św ia tow e j w o jny .  Z ręczność i dz ie lność p ilo ta  
za s tępu je  dziś jeszcze  p recyz ję  i skuteczność p rz y 
rządów .

A  N G L J  A.

I l o ś ć  k a t a s t r o f  w  l o t n i c t w i e  a n g i e l s k i m .  W  d w u 
n a s to m ie s ię c z n y m  o k re s ie  od 30 w r z e ś n ia  1923 r do 30 w r z e ś 
n ia  1924 r. , j a k  to s tw ie rd z i ł  s ek r e t a r z  s tan u  do  s p r a w  żeg l .  pow . 
s ir  S .  H o a re  na  z a p y t a n i e  j e d n e g o  z pos łów ,  w  a n g ie l s k ie j  w o j 
sko w e j  s łu ż b ie  lo tn icze j  z d a r z y ło  s ię  47 n ie s z c z ę ś l iw y c h  w y p a d k ó w .

O d s z k o d o w a n i a  z a  p r z y m u s o w e  l ą d o w a n i a .  W e 
d ług  d a n y c h  an g ie l s k ie g o  M in is t e r s tw a  żeg l .  p ow . za  s t r a t y ,  p r z y 
cz yn io n e  z a s ie w o m , p ło tom , z w ie r z ę to m  i t. p.,  p r z y  p r z y m u s o 
w y c h  lą d o w a n i a c h  p rzez  s a m o lo ty  w o js k o w e  w y p ła c o n o  n a s t ę 
p u ją c e  su m y :  w  o k re s ie  od  1 s t y c z n ia  do 30 c z e r w c a  1923 r. - 
156 fun tów  s z te r l in gó w  14 s z y l in g ó w ,  p rzy  17 w y p a d k a c h  p r z y 
m u so w e go  lą d o w a n ia ,  od 1 l i p c a  do 31 g ru d n ia  1923 r., 33 w y 
p ad k i ,  203 fun ty  sz t .  8 sz . ,  od 1 s ty c z n ia  do 30 c z e r w c a  1924, 
10 w y p a d k ó w ,  35 f. szt .,  od 1 l ip c a  do 31 g ru d n ia  1924 r.. 47 
w y p a d k ó w ,  178 f. szt.  18 sz.  O g ó łem  w  c iąg u  o s ta tn ich  2-ch 
la t  w yp ł a c o n o  o d sz k o d o w a ń  na  sum ę  574 f. szt .  14 sz.

R e z e r w a  l o t n i c z a  A n g l j i ,  N a z a p y t a n i e  je d n e g o  z p o 
s łów  s e k r e t a r z  s tanu  do s p r a w  żeg l ,  p ow . S. H o are  ozna jm ił ,  
iż  r e g u la rn e  s i ł y  p o w ie t rz n e  b ę d ą  z w ię k s z o n e  p rz a z  u tw o rz en ie  
D rużyn  P o m o c n ic z y ch  i S p e c j a ln y c h  R e z e r w o w y c h .  P i lo c i  t y c h  
d ruż yn  b ę d ą  k sz t a łc e n i  w  z w y k ły c h  szko łach  w o js k o w y ch ,  p er -  
jo d y c z n e  z a ś  ć w ic z e n ia  o d b y w a ć  w  o śro d kach  p r z em ys ło w y ch ,  
p o ło ż o n yc h  b l iże j  ich  s ta łeg o  m ie j s c a  z a m ie sz k a n ia .

R O S J A .

„Pokó j,  pokó j ! p recz  z w o jn ą ” —  oto has ło  so w ie tó w  
H as ło  to n ie  p r z e s z k a d z a  p ań s tw u  s o w ie tó w  z a o p a t r y w a ć  

s w e  w o jen n e  s a m o lo ty  w  n o w e  śm ie rc io n o śn e  u r z ą d z e n ia  do 
w a lk i  p o w ie t rz n e j .  N ow y  spo sób ,  k tó rego  p ró b y  n ie d a w n o  zo
s t a ł y  u k o ń czo n e  p o le g a  n a  w y p u s z c z a n iu  na  n i e p r z y j a c i e l a  g ę 
s ty ch  chm ur d ym u  i g a z ó w  t ru j ą c yc h .  J a k  donos i  s p r a w o z d a w c a ,  
2 l i t r y  p e w n e g o  z w ią z k u  ch em ic z n eg o  w y s t a r c z a  w  zu pe łn o śc i  
do o ś l ep ien ia  p r z ec iw n ik a .  T a k a -ż  i lo ś ć  „ c ja n u “ lub fo s g e n u ” 
p rz y p r a w i  go o śm ie rć  p rz ez  z a d u sz e n ie .  Na s z c z ę ś c ie ,  g a z y  te 
są  b a rd zo  ko sz to w ne ,  tak ,  iż  s z e ro k ie  ich  z a s to s o w a n ie  je s t  na 
r a z ie  w y ł ą c z o n e .

P r o w a d z ą c  te  p ró b y  n o w y ch  s p o so b ó w  w a lk i  p ow ie t rzne j ,  
p ac y f iz m  so w ie tó w  n ie  z a p o m in a  ta k ż e  o s a m o lo ta c h  m y ś l iw sk ic h
i do b o m b a rd o w a n ia .  W e d ł u g  o sta tn ich  w ia d o m o śc i  r z ą d  s o 
w ie c k i  z a m ó w ił  u f i rm y  „ K o lcz u g in ” 130 a p a r a tó w  n o w ego  t y 
pu, c a łk o w ic ie  w y k o n a n y c h  w  k ra ju  w r a z  z s i ln ik am i .  P ró by  
tych  a p a r a tó w ,  d o ko n an e  w  p rz e sz łym  m ie s i ą c u ,  d a ł y  r e z u l t a t y  
b a rd zo  pomyślne. '  w z n o sz ą  s ię  o ne  na  w y s o k o ść  3.000 m etrów , 
w  c i ą g u  6 m inut ,  p r z y c z e m  o s i ą g a j ą  s z y b k o ść  280 km/godz.,  
co s tan ow i  s z y b k o ść  n ie m a l  r ek o rd o w ą

Z a z n a c z y ć  n a le ż y ,  i ż  w z m ia n k o w a n e  z a k ł a d y  K o lczu g iń sk ie  
b u d u ją  a p a r a t  b o jo w y  zu p e łn ie  n ow ego  typ u ,  k tó rego  w s z y s tk i e  
w ła ś c iw o ś c i  t e c h n ic z n e  t r z ym a n e  s ą  w  j a k n a jg łę b s z e j  t a jem n ic y  

A  w ię c !  „Pokó j,  p o k ó j !  p r e c z  z  w o jn ą ” .
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P O L S K A .

P ożar w  h a n g arach  lotniczycH  w  R rako w ie . 
W  dn iu  1 1 m a r c a  n a  lo tn isku  w  R a k o w ic a c h  p od  K rako w em  
w y b u c h ł  w  h an g a rz e  2 -go p. lo tn ic z e go  p oża r ,  w  c z a s i e  k tó rego  
sp łonę ło  5 s a m o lo tó w  typ u  w ło s k ieg o  A n sa ld o ,  s p ro w ad z o n yc h  
w  u b ie g łym  roku.

P o ż a r  zdo łano  z lo k a l iz o w a ć  i o c a l i ć  s ą s i e d n ie  h an g a r y  o raz  
z n a jd u j ą c e  s ię  w  p o b l iżu  m a g a z y n y  b ron i  8 p. u łan ów .  R ó w n ież  
zdo łano  w y p r o w a d z ić  sam o lo ty ,  z n a jd u ją c e  s ię  w  s ą s ied n ich  
han g a rach .

P ró b n y  alarm  s tra ż y  ogn iow ej na lotnisk.vi w  Mo
kotow ie. W  z w ią z k u  z p o ża rem  h an ga ru  n a  lo tn isku  w  R a k o 
w ic a c h ,  s t r a ż  o g n io w a  m. W a r s z a w y  u rz ą d z i ł a  13 m a r c a  p rób ny  
a la rm  n a  lo tn isku  w o js k o w e m  w  M okotow ie .  P ró bn eg o  a la rm u  
i ćw ic z e ń  z w y lo t a m i  od h yd ra n tó w  dokonano  na  h an g a rz e  Nr. 7. 
Na m ie j s cu  b y l i  k o m en d an t  m ia s ta  gen . S u s z y ń s k i  w r a z  z adju* 
tan tem  o raz  d o w ó d c a  I p u łku  lo tn iczego .  A la rm  w y p a d ł  n a d - 
z w y c z a j  ud a tn ie .

In terp elac ja  sejm ow a. Na p o s ie d z en iu  s e jm o w e j  k o m i
sji w o jsk o w e j  w  dn iu  26 m a rc a  p rz ed  p o rz ą d k iem  d z ien n ym  p r e 
zes  p od ko m is j i  lo tn icze j ,  z w ró c i ł  s ię  do p rz e d s t a w ic i e l i  rządu  
z n a s t ę p u j ą c e m i  p y tan iam i :

1) C z y  W o jsk ,  je s t  d o s t a t e c z n ie j f p o in fo rm o w a n e
o ro zw o ju  lo tn ic tw a  c y w i ln e g o ,  w e d ł u g  j a k ie g o  p la n u  i p od  j a k ą  
ko n tro lą  rozw ój ten  s ię  o d b y w a .

2)  C z y  p rz e c h o d z ą c  do s to sun kó w  f a k ty cz n yc h  M. S. 
W o jsk ,  n ie  u w a ż a ,  że  w  lo tn ic tw ie  c y w i ln e m  z b y t  p o w a ż n e  m ie j 
s c e  p r z y p a d a  ap a r a to m  typ u  „ Ju n k e r s a ” . J e d yn aL s ta ł a  l in j a  lo t 
n ic z a  w  P o ls c e  G d ańsk  —  L w ó w  (A e ro l lo y d )  m a  u z y s k a ć  p r z e d 
łu ż en ie  na  pó łno c  do K o penh ag i  i n a  p o łud n ie  do B u karesz tu ,  
a  n a w e t  Po zn ań  —  W a r s z a w a  m a  b y ć  p o łą cz o n y  a p a r a t a m i  „ Ju n 
k e r s a ” . W  ten  spo sób  w  lo tn ic tw ie  c y w i ln e m ,  k tó re  j e s t  r e z e r 
w ą  lo tn ic tw a  w o jsk o w e g o ,  d o m in o w a łb y  t yp  a p a r a tó w ,  w y r a b i a 
n y c h  p rz ez  f i rm ę  k ra ju ,  z k tó rym  P o ls k a  n ie  f z n a jd u je  s ię 
w  p rz ym ie rz u .

3) C z y  p ro p a g o w a n ie  e k s p a n s j i  tej f i rm y p rz ez  L ig ę  P o 
w ie t rz n e j  O b ron y  P a ń s tw a  o d b y w a  s ię  za  z g o d ą  S z ta b u  G e n e r a l 
nego  na  k tó rego  o p in ję  cz ło n kow ie  z a r z ą d u  tej L ig i  p o w o łu ją  s ię .

Pos .  St.  D ąb ro w sk i  (Ch . N.) d o d a tk o w o  z a p y t a ł  p r z e d s t a 
w ic ie l i  M. S. W o jsk ,  c z y  w ia d o m e m  je s t  m in is tro w i,  że  f irma 
n ie m ie c k a  „ Ju n k e r s” z a ło ż y ł a  w  R o s j i  fa b ryk ę  a p a r a tó w  b o jo 
w y c h  i p o śc ig o w y ch ,  p r z ez n a cz o n y ch  do  ew e n tu a ln e j  n a p a ś c i  n a  
Po lskę .  W  d a l s z y m  c iąg u ,  cz y  w o g ó le  j e s t  r z e c z ą  b ez p ie c z n ą  
o d d a w a ć  w  lo tn ic tw ie  c y w i ln e m  p r z e w a g ę  ap a r a to m  b u d o w an ym  
z ta k ie g o  m a te r ja łu ,  k tó ry  d o tą d  w  P o l s c e  n ie  j e s t  w y r a b ia n y ,  
co p rz e sz k o d z i  ich  n a p r a w ie  w  r a z ie  w o jny .

Na in t e r p e la c ję  tą  o d p o w ied z ia ł  n az a ju t r z  n a  p o s ie d z en iu  
ko m is j i  p r z e d s t a w ic i e l  M in . S. W o jsk . ,  w y j a ś n ia j ą c ,  że  n a  je d y n e j  
l in j i  lo tn icze j ,  j a k ą  P o lsk a  d o ty ch cz a s  p o s i a d a  t. j. L w ó w - W a r -  
s z a w a -G d a ń sk  s ą  u ż y w a n e  a p a r a t y  typ u  Jun ke r sa ,  n iem ieck ie .  
O d n ośn a  u m o w a  z a w a r t a  z o s t a ł a  p rzez  m in is te r ju m  ko le i  w  roku 
1921 b ez  w ie d z y  i z g o d y  M. S. W o jsk ,  i o b o w ią z u je  n ie s t e t y  do 
r. 1928. A p a r a t y  te  ch o c ia ż  t e ch n ic z n ie  dobre ,  m a ją  s w e  o d p o 
w ie d n ik i  w  in n ych  n a w e t  l e p s z y c h  sy s t em a ch ,  s ą  j e d n a k  n ie w ą t 
p l iw i e  ro z rek la m o w a n e .  Min. s p r a w  w o jsk ,  ju ż  od d łuż szego  
cz a su  cz yn iło  s ta r an ia ,  b y  n iek o rz y ś c i  w y p ł y w a j ą c e  z z a w a r c i a  
tej u m o w y  o g r a n ic z y ć  do m in im um  i sk łon ić  Min . ko le i  do tego , 
a b y  n a  p rz y s z ło ś ć  ż a d e n  n o w y  a p a r a t  tego  t y p u  do Po lsk i  n ie  
w sz ed ł .  W  o s ta tn im  d o p ie ro  tyg o d n iu  ud a ło  s ię  z y s k a ć  o b o w ią z u 
ją c e  o św ia d c z e n ie  m in is t r a  ko le i ,  że  n ie  d a  p o z w o le n ia  n a  ż a d n ą

n o w ą  l in ję  lo tn iczą ,  k tó ra  p o s łu g iw a ć  b y  s ię  ch c i a ł a  a p a r a t a m i  
s y s t em u  Jun ke rsa .

W y m ie n i o n e  d em en t i  w y w o ła ł o  k on s t e r n a c j ę  w  s f e r a c h  l o tn i c tw a  
t r a n s p o r t o w e g o ,  g d z i e  n a o g ó ł  z n a n ym  j e s t  f a k t  i s t n i en ia  układu m i ę d z y  
M in .  £o/e/ i Sz tab em  G enera l . ,  w  k tó rym  z n a l e z i o n a  z o s ta ła  f o r m u ł a  
u m oż l iw i a ją c a  r o z w ó j  s a m o lo t o m  Junker sa  w  P o l s c e ,  na  c o  uz y skana  
z o s ta ła  z g o d a  S z e f a  D epa r t .  Ż e g l u g i  P ow .

W ic e m a r s z a ł e k  O s ie ck i  o d p o w ia d a ł  j ak o  p rz e w o d n ic z ą c y  L ig i  
O b ron y  P o w ie trz n e j  P ań s tw a ,  n a  t r z e c ie  z a p y t a n ie  p o s ła  Z a łu sk i ,  j a 
k o b y  L .O P .P . p ro p a g o w a ła  a p a r a t y  typ u  Ju n k e r s a ,  o św ia d c z a ją c ,  że 
L .  O. P. P. n ie  u t r z y m u je  an i n ie  z a m ie r z a  u t r z y m y w a ć  ż adne j  
l in j i  lo tn icze j ,  n ie  z a jm u je  s ię  n a r az ie  b ad a n ie m  p o sz cz e g ó ln ych  
s y s t em ó w  a p a r a tó w ,  a  w  p o ro zum ien iu  z w ł a d z a m i  w o jsk o w e m i  
s k ie ro w a ł a  s w ą  u w a g ę  n a  n a jb l iż s z ą  p rz y s z ło ś ć  w y ł ą c z n i e  na  
s p r a w y  n a s t ę p u ją c e :  tw o rz e n ie  i u t r z y m y w a n i e  lo tn isk ,  s zko len ie  
p i lo tó w  cy w i ln y c h ,  b u d o w ę  in s ty tu tu  a e ro d y n a m ic z n e g o  p r z y  p o 
l i t e ch n ic e  w a r s z a w sk ie j .

K.om\iniKacja p o w ie trzn a  W a rsz a w a —B ukareszt.
D nia  15 ub .  m. d w a  s a m o lo ty  P o lsk ie j  L in j i  L o tn ic ze j  z a w i t a ł y  
z p r z e d s t a w ic i e la m i  n a s z y m i  do R ilm unj i ,  c e le m  o d b y c ia  p e r t r a k 
t a c j i  o p o d ję c i e  s t a ł e j  k o m u n ik ac j i  lo tn icze j  d l a  p rz ew o z u  p a s a 
że rów , p o c z ty  i t o w a ró w  m ię d z y  P o ls k ą  a  R u m u n ją .  W  lo c ie  
b r a l i  u d z ia ł  p r z e d s t a w ic i e l e  M in is te r s tw a  S p r a w  Z ag ran ic z n y ch ,  
M in is t e r s tw a  K o le i  o raz  P o lsk ie j  l in j i  L o tn ic ze j .  K om is j i  p r z e 
w o d n ic z y ł  S z e f  D ep a r tam en tu  E k sp lo a t a c y jn e g o  p. W .  C zap sk i .

S a m o lo t y  w y r u s z y ł y  w  d rogę  z lo tn i sk a  w a r s z a w sk ie g o  
w  po łud n ie  dn. 14 lu tego .  Po  p rz en o c o w a n iu  w e  L w o w ie  s ta r t
0  8.30 rano . W  B u k a re sz c ie  l ą d o w a n o  o godz. 15 p rz y  u d z ia le  
l i c z n yc h  p rz e d s t a w ic i e l i  w ł a d z  rum u ńsk ich  o raz  P o s e l s tw a  P o l 
sk iego .

D e le g a c ja  p o lsk a  zo s t a ł a  n a d z w y c z a j  ż y c z l iw ie  p rz y ję t ą  
p rz ez  m ia ro d a jn e  cz yn n ik i  R z ą d u  rum uńsk iego ;  p r z e d s t a w ic i e lo m  
P. L L . u d z ie l i ł  p ó łgo d z in ne j  a u d jen c j i  n a s t ę p c a  tronu Karol ,  
k tó r y  je s t  s z e fem  lo tn ic tw a  i o dby to  s z e r e g  ko n fe renc j i  z Mini" 
s trem  W o jn y ,  Inspek to rem  L o tn ic tw a  C y w i ln e g o  i t d.

W y n ik  ro kow ań  je s t  b a rd zo  p o m y ś ln y  i s p r a w a  p o d ję c i a  
s ta ł e j  k o m u n ik a c j i  m a  b y ć  o s t a t e c z n ie  z d e c y d o w a n a  p rzez  R a d ę  
M in is t ró w  r z ą d u  K ró le s tw a  R um un j i .  T ru d n o śc i  o rg an iz acy jn e ,  
t j z b u d o w a n ie  p o t rz eb n y ch  s ta c y j  m e teo ro lo g ic z n yc h ,  lo tn isk
1 t. d., p r z y p u s z c z a ln ie  p o ch ło n ą  j e s z c z e  j e d n a k  k i l k a  m ie s i ę c y ,  
tak ,  że  o c z e k iw a ć  m o żn a  u ru ch o m ien ia  n ow e j ,  a t a k  w a ż n e j  k o 
m u n ik a c j i  n ie  w cz e śn ie j ,  j a k  do p ie ro  w  c z e rw c u  b. r.

W  3-c im  dn iu  p o b y tu  d e le g a c j i ,  Inspektor L o tn ic z y  w y d a ł  
śn i a d a n ie  n a  c z e ś ć  go śc i ,  w  któryit i w z ią ł  u d z ia ł  f rancusk i  a t t a 
ch e  lo tn ic z y  o raz  k i lku n a s tu  w y ż s z y c h  w o js k o w y c h  rum uńsk ich .

D roga p o w ro tn a  z B u ka re sz tu  do W a r s z a w y  t rw a ł a  8 go 
dzin , ł ą c z n ie  z p ó łg o d z in nym  p o s to jem  w e  L w o w ie .

F R A N C J A .

Z aw o d y w  O w ernji. Z a w o d y  te ,  k tó re  z o rg an iz o w an e  
b ę d ą  w  c z a s i e  Z ie lo n yc h  Ś w ią t e k ,  o p ie r a ją  s ię  o n o w ą  a  c i e k a w ą  
form ułę,  W  dn iu  31 m a ja  o godz .  10 rano  z sz e regu  lo tn isk  
f rancu sk ich ,  k tó rych  l i s t a  u s t a lo n ą  b ę d z ie  późn ie j ,  w y l e c ą  w s p ó ł 
z a w o d n ic y ,  k tó rzy  w in n i  p r z y b y ć  do lo tn i sk a  A u ln a t  w  C le r -  
m on t-F erran d  ( s i e d z ib a  K lubu )  m ię d z y  15 godz . 45 m i 16 g. 
I 5 min .

L3
K la s y f ik a c j a  n a s t ą p i  p o d łu g  fo rm uły  » w  k tó re j  L  je s t

l i c z b ą  p r z e l e c i a n y c h  k i lo m e tró w ,  z a ś  W  m oc s i ln ik a  n a  p r z e 
w ie z io n e g o  p a s a ż e r a .



16 L O T  P O L S K I Nr  19

J a k  w id z im y ,  z a d a n iem  ko nk u rsu  je s t  zm us ić  w s p ó łz a w o d n i 
kó w  do p r z e b y c ia  w  o k re ś lo n ym  z gó ry  c z a s i e  m o ż l iw ie  duże j  
i lo ś c i  k i lom etrów .

Z a w o d y  w y p o s a ż o n e  s ą  w  n ag ro d y ,  ogó lne j  w y so k o śc i  
25 000 fr., o raz  30 000 fr. p rem j i  k i lo m e try cz n yc h .

Konkurs  w z b u d z i ł  w ie lk i e  z a in te r e so w a n ie ,  z a p is a ło  s ię  do 
ty c h c z a s  do^n iego  ju ż  21 sam o lo tów .

N I E M C Y .

N o w e  l i n j e  l o t n i c z e .  C e le m  u tw o rz en ia  w  L ip sku  c e n 
trum lo tn iczego ,  w ła d z e  tego  m ia s ta  z a w a r ł y  u k ł a d  z „D eu tsche r  
A ero  L lo y d ’ w  Ber l in ie .  P ro je k to w a n e  je s t  u tw o rz en ie  na  r a z ie  
l in j i  lo tn iczych :  L ip s k  — H an o w er  -  B rem a,  Be r l in  — L ip sk  — 
M o nach ju m  —  R z y m  i W r o c ł a w  — L ip sk  — Kolonja .

P o d cz a s  lu to w y c h  t a r g ó w  l ip sk ich  l in ja  L ip sk  —  Ber l in  fun
k c jo n o w a ła  n iez m ie rn ie  in t en sy w n ie  (od lo ty  o d b y w a ł y  s ię  co 
go dz in a ) .

W Ł O C HiY.

Lot W ło c h y —.A.vistralja. M ajo r  de P inedo ,  szef  S z t a 
bu G en era ln eg o  L o tn ic tw a ,  j a k  o f ic ja ln ie  ko m un iku ją ,  p r z e d s i ę 
b ie rz e  n a  w io sn ę  lot R z y m — S id n e y  n a  w o d n o p ła to w c u  S a v o ia  
16 te r  400 MK, p o d łu g  n a s t ę p u ją c e j  m a rsz ru ty  R z y m — B r in d is i— 
A te n y  — Korfu — A le k s a n d r ja  — M orze  C z e rw o n e  — b rzeg i  A z j i  —

T o k io  —  W y s p y  A rc h ip e la g u  —  S id n ey .  D ługość  sz laku  w yn o s i  
około  55.000 km.

N o w y  s a m o l o t  m e t a l o w y .  W y s o k i  K o m isa r j a t  L o tn i 
c tw a  z a m ó w ił  w  z a k ł a d a c h  „ S a v o ia “ s am o lo t  S .  55 c a ł y  m e t a l o w y .

N o w e  w ł o s h i e  s t e r ó w c e .  W e  W ło s z e c h  w yk o ń czo n o  
b u d o w ę  2 'c h  s te ro w c ó w  s y s t em u  „NobiI i“ , Dojemnośc i 7000 m e 
trów  s z e ś c i en n y ch ;  j e d e n  z n ich  je s t  p r z e z n a c z o n y  do w z lo tó w  
w yso k ic h ,  drug i do sz yb k ic h  w y w ia d ó w .

P ie r w s z y  s te ro w ie c  z a o p a t rz o n y  je s t  w  2 s i ln ik i s y s tem u  
C o lom bo  po 110 M K  , d rug i  w  d w a  s i ln ik i  S p a  po  200 MK. 
O b a  s te ró w c e  p r z e d s t a w i a j ą — w  g łó w n y ch  z a r y s a c h — z w y k ł y  typ  
„N ob il i ’7, ró żn ica  p o le g a  ty lko  na  tern, iż  k o n s t ru k c ja  d rug iego  
j e s t  lż e j s z ą ,  a  d o p u sz c z a ln y  ł a d u n e k  m oże  b y ć  z n a c z n ie  w ię k sz y .  
D ługo ść  s te ro w c a  w y n o s i  82 ,22 m etra ,  ś r e d n ic a  — 12,8 m etra ,  
m a k s y m a ln a  w y s o k o ś ć  17,1 m. S t a te k  p oz o s t a ć  m oże  w  p o w i e 
trzu 14 godzin .  P ro m ień  "dz ia łan ia  s ię g a  1100 k i lo m e tró w ,  na 
w yso k o śc i  5000 m etrów .

P o z a tem  w  b u d o w ie  z n a jd u je  s ię s ta t e k  p o w ie t r z n y  N. 3, 
p o jem n o śc i  53,000 m etró w  s z e śc ien n ych .

N. 3 p o s ia d a ć  b ęd z ie  d ług o ść  181,15 m, sze ro ko śc i  24 m. 
i w y s o k o ść  27 m. O gó ln a  fo rm a b ę d z ie  t a k a  s am a ,  j a k  i u N. 1 
S t a te k  z a o p a t r z o n y  b ęd z ie  w  o b sz e rn ą  k a b in ę  d la  p i lo tó w  i p ię ć  
łodz i ,  m ie s z c z ą c y c h  s i ln ik i  o ogó lne j  m ocy  1500 MK. P rom ień  
d z ia ł a n ia  w y n o s ić  b ęd z ie  od 4000 do 5000 k i lo m e tró w ,  z a le żn ie  
od  w z ię t e g o  ład u n ku  i w y s o k o śc i  lotu. S z y b k o ś ć  120 k i lo m e 
trów  na  godz inę .

S t e ro w ie c  m a  b y ć  go to w y  j e s z c z e  w  roku b ie ż ą c ym ,  p ró b y  
lotu d o ko n an e  b ę d ą  w  lo tn isku  C lam p in o^ p od  R zym em .

R O R D Y c^fFJ A 7 O
na dzień 31 m arca 1925 r.

A) P ła tow ce :
I. R ek o r d y  b ez  z a o pa t r yw a n ia  w  l o c i e :

1 ) N a jw ię k s z a  o d leg ło ść  b ez  l ą d o w a n i a  ( S t a n y  Z jed n o 
czone) :  por .  O a k l e y  J K e l ly  i M c  R e a d y ,  p ła to w ie c  U. S. A r m y  
T .  2, s i ln ik  L ib e r t y  375 MK
16— 17.IV 1923 r. 40 5 0  km

2) N a jd łu ż sz y  cz a s  lo tu  b ez  l ą d o w a n i a  (F ran c ja ) :  Cou-
pe t  i Droubin  p ł a to w ie c  F arm an ,  s i ln ik  F a rm an  450 MK
18— 17.VII 1924 r. 37  go dz . ,  5 9  min . ,  10 s

3) W y s o k o ś ć  (F ran c ja ) :  C a l l izo ,  p ła t .  G ourdou -Lesseure .
s i ln ik  H isp ano  S u iz a  300 MK, tu rb ok om pre so r  R a te a u
10.XI 1924 r. 12006  m

4) S z y b k o ś ć  p rz y  z iem i  (F ran c ja ) :  Bonnet ,  p ła t .  Ferbo is ,  
s i ln ik  H isp a n o -S u iz a  550 MK
11.XII 1924 r. 44 8 ,170  km

5) S z y b k o ś ć  n a  500 km  (F ran c ja ) :  S a d i  L eco in te ,  p ł a t o 
w ie c  N ieu po r t -D e lage ,  s i ln ik  H is p a n o -S u iz a  500 MK
23 VI 1924 r 306 ,696  km

6 ) R e k o r d y  z o b c ią ż en ie m  2000  kg:
a)  C z a s  lo tu ( S t a n y  Z jed n o c z o n e ) :  por .  H. R. H arr is

p ła t .  B a r l in g  Bom ber ,  6 s i ln .  L ib e r t y  po 400 MK.
3.X  1924 r. 1 g o d z . ,  4 7  min . ,  103/s s.

b) W y s o k o ś ć  (F ran c ja ) :  Bossoutro t ,  p ła t .  G o l ia th -F a r 
m an, s i ln ik  F a rm an  600 MK
8 .V  1924 r. 44 75  m

7) R e k o rd y  z o b c ią ż en ie m  4000 kg".
a)  C z a s  lo tu  ( S t a n y  Z je d n  ) por .  H. R. H arr is ,  pła t .

B a r l ing  Bom ber ,  6 s i ln .  L ib e r t y  po 400 MK
3.X  1924 r. / g o d z  , 47  m in . ,  /05/io 5.

b )  W yso ko ść  ( S t a n y  Z jed n . )  por. H. R. H arr is ,  p ła t .
Ba r l ing  B om ber ,  6 s i ln .  L ib e r t y  po  400 MK
3’X  1924 r. 1363 m

II. R ek o r d y  z z a o p a t r yw a n i em  w  l o c i e :

1) N a jw ię k s z a  o d leg ło ść  b ez  l ą d o w a n i a  ( S t a n y  Z j e d n o 
czone) :  p or .  L o w e l l  H. S m ith  i J . P. R ich te r ,  p ła t .  D.H.4B., 
s i ln ik  L ib e r t y  400 MK
27— 28.VIII 1923 r. 53 0 0  km

2) N a jd łu ż sz y  cz a s  lo tu  ( S t a n y  Z jed n o c z o n e ) :  por .  L o 
w e l l  H. S m ith  i J P. R ich te r ,  p ła t .  D .H .4B. s i ln ik  L ib e r 
ty  400 M K
27— 28.VIII 1923 r. 3 7  g o dz . ,  15 min . ,  14x/5 j ,

B )  W odnop ła tow ce :
1) N a jd łu ż s z y  cz as  lo tu ( S t a n y  Z jed n o c z o n e ) :  por.

F. W .  W e a d  i J . D. P r ice ,  w o d n o p ła t .  N a v y  C. S  2, s i ln ik
W r ig h t  585 MK
11 — 12.VII 1924 r 14 g o d z . ,  5 3  min . ,  44'2l h s.

2 )  N a jw ię k s z a  r o d leg ło ść  ( S t a n y  Z jed n o c z o n e ) :  por.
F. W .  W e a d  i J. D. P r ice ,  w o d no pła t .  N avy  C. S  - 2, s i ln ik  
W r ig h t  585 MK
11 — 12.VII 1924 r. 1600 km

3) W y s o k o ś ć  (F ra n c ja ) :  S a d i  L ec o in te ,  w odnopł .  N ie u 
p o r t -D e la g e ,  s i ln ik  H is p a n o -S u iz a  300 MK
1 1.111 1923 r. 8 9 8 0  m

4) N a jw ię k s z a  s z yb k o ść  ( S t a n y  Z jed n .) :  por .  C u d d ih y ,
p ła t .  Curt iss  N avy  C R , s i ln ik  C u r t is s  D 12, 450  MK
25 .X  1924 r. 302 ,684  km

5) S z y b k o ś ć  na  p rz e s t rz en i  1 500 km  ( S t a n y  Z jed n oczon e ) :  
por. F. W .  W e a d  i J . D. P r ice ,  w o d no pła t .  N a v y  C. S-2 ,  s i ln ik  
W r ig h t  585 M K
11— 12 VII 1924 r. 119,36 km

6 ) R e k o r d y  z o b c ią ż en ie m  2000 kg:
a )  N a jd łu ż sz y  cz a s  lo tu  ( S t a n y  Z jed n o cz o n e ) :  por .  

O. B. H ard ison ,  w o d no pł .  P.N. 7 1, 2 s i ln ik i  W r ig h t  T .  2 535 M K  
25 .X  1924 r. / g o d z . ,  4 9  min . ,  I l 9/X0 s.

b) W y s o k o ś ć  ( S t a n y  Z jed n o cz o n e ) :  por. H. T .  H o l lan d  
w o dno p ł .  F. 5 L. d w a  s i ln ik i  L ib e r t y  po 400 MK
VI 1923 r. 1489 m

C) S zyb ow c e :
1) C z a s  lotu (F ran c ja ) :  M an ey ro l ,  s z yb .  Pey re t ,

29.1 1923 r. 8  g o dz . ,  4  min . ,  5 0 3/5 s.
2)  W y s o k o ś ć  (F ran c ja ) :  D escam ps .  s z yb  D ew o it ine ,

7.11 1923 r. 5 4 5  m
3) O d leg ło ść  (F ran c ja ) :  por. T hore t ,  s z yb .  Bard in ,

26 VIII 1923 r. 8100 m

D) Ś m ig ł ow c e :
1) O d leg ło ść  w  l in j i  p ros te j  (F ran c ja ) :  P e s c a r a ,  śm igł .  

P e s c a r a .  2 śm ig ła ,  s i ln ik  H isp ano  S u iz a  180 MK
18.IV 1924 r 73 6  m

2)  W y s o k o ś ć  z o b c ią ż en ie m  100 kg. (F ran c ja ) .  O ehm ichen  
śm igł .  O eh m ich en ,  s i ln ik  R hone  100 MK
14.X 1924 r. / m etr



Z e  Wspomnień  i n s t ruk t o ra
M arzeniem  każdego świeżo upieczonego pilota 

w czasach W ie lk ie j  W ojny było dostać się czemprę- 
dzej do e sk ad ry  bojowej na front.

Słusznie też pilot por. K ierski czuł się przygnę
bionym, o trzym aw szy rozkaz pozostania w  szkole w 
charak terze  instruktora  na p rzec iąg  trzech miesięcy. 
Adjut.ant, k tó ry  udzielił K ierskiemu tej niemiłej w ia 
domości, starał się wpoić w niego przekonanie, że 
instruktor w  szkole pilotów zasługuje się Ojczyźnie 
tak  samo, jak  każdy z jego kolegów, la ta jący  codzien
nie na  froncie.

Trudno, rozkaz to rozkaz.
P rzeg ląda jąc  św iadec tw a swych sześciu uczni, 

K ierski przyszedł do przekonania , że o ukończeniu 
z nimi kursu  przed upływem wyznaczonego terminu 
n iema co marzyć. P ięciu z nich posiadało opinje dob
re  lub dostateczne — szósty zaś tak  n ieprzychylną, 
że K iersk i zachodził w  głowę w  jak i  sposób osobnik 
ta k i  mógł ukończyć kurs teoretyczny. Pocieszał się 
jedyn ie m yślą , że w p rak tyce  może on w y k azać  n ie 
przewidziane za lety.

Po paru  lotach wstępnych, które dla nowego 
ucznia są zawsze lotami atrakcyjnymi, Kierski pole
cił swym  pilotom ująć d rążek  s te row y i s ta rać  się po
w oli w czuw ać w  zachowanie samolotu i poruszen ia 
instruktora, a następnie samym u trzym yw ać  samo
lot w  równowadze, opanowując zw ykłą  na początku 
tremę. W  m iarę postępów zaczęła się n auka  p row a
dzenia samolotu w  linji prostej p rzy  pomocy steru 
k ierunkowego, a  gdy uczniowie jako tako  byli  w  s ta 
nie u trzym ać samolot jednocześnie w linji lotu i w 
położeniu równowagi -— n au k a  skrętów.

A b y  trening tak i  przeprowadzić jak  należy, s a 
moloty szkolne zaopatrzone są w  dwa kom plety or
ganów sterowania, połączonych tak  ze sobą, że po
ruszają się zawsze jednocześnie. Pilot, dzięki temu, 
m a zawsze możność skorygow an ia  poruszeń w y k o 
nanych przez ucznia, a  ten ostatni, trzym ając  lekko  
swoje stery, jmoże doskonale wczuwać się w ruchy 
instruktora, . . .

W ark o t  s iln ika i św ist pow ietrza uniemożliw iają 
porozumiewanie się głosem w  powietrzu, wobec 
czego istnieje ca ły  system znaków; daw anych  ręką, 
k tóre  zastępują odpowiednie rozkazy.

Po k i lku  wzlotach , K iersk i przekonał się że

w szyscy  uczniowie z w y ją tk iem  Sapalsk iego , tego 
k tó ry  posiadał najgorsze św iadectwo, będą w  stanie 
ukończyć szkołę w  term inie przewidzianym . Był to 
początek la ta  i nie należało spodziewać się przesz
kód i opóźnienia terminu wskutek złej pogody.

Jed n ak  Sapalsk i ,  pomimo wysiłków  Kierskiego, 
zdawał się być z każdym  dniem coraz tępszym, W  ża 
den sposób nie mógł wczuć się w  apara t,  pomimo że 
starał  się robić wszystko  jaknajlep ie j i wogóle zda
w ał się być bardzo pilnym.

Po czterech wy la tanych  godzinach wszyscy ucz
niowie, za w y ją tk iem  natura ln ie  Sapalsk iego , byli 
dostatecznie zaawansowan i by  dokonać p ierw sze
go lotu samodzielnego.

Szczęśniak , k tó ry  okazał się najlepszym, miał 
iśc na  p ie rw szy  ogień. K ierski zrobił z nim przedtem 
zw yk ły  lot, wyszedł z apa ra tu  i kaza ł  s ta rtow ać sa 
memu.

P ie rw szy  lot jest pełen emocji n iety lko  dla ucz
nia, a le  i d la  instruktora, bowiem efekt psycholo
giczny uczucia  samotności w  powietrzu poraź p ie rw 
szy sprawia, że dany osobnik robi rzeczy  całkiem 
nieprzewidziane, co może się skończyć w  sposób n a 
der niebezpieczny lub wprost groźny.

K ierski, po udzie leniu Szczęśn iakow i ostatnich 
w skazów ek , patrzał z niepokojem jak  silnik p rzy 
spieszył obroty i samolot potoczył się po ziemi. Na
b iera jąc  w c iąż  szybkości, płatowiec odrywał się 
właśnie od ziemi, gdy całk iem  niespodziewanie lew e  
koło spadło z osi.

Szczęśniak , nie w iedząc nic o tem co się stało, 
pcżeg lował w  powietrze, z błogą ignorancją tego, co 
może się stać p rzy  lądowaniu.

K ierski chwycił koło i trzym ając  je w ysoko  nad 
głową, s ta ra ł  się dać znać uczniowi o wypadku . Ten 
jednak był ta k  za ję ty  wypełn ieniem otrzymanych 
przedtem instrukcji, że nie mógł, czy też nie chciał 
w ychy l ić  głowy z kadłuba, b y  zerknąć na lotnisko.

Nie pozostawało nic innego, jak  czekać lądowa
nia, z nadzie ją  tego co może się stać najpomyśln ie j
szego i z obaw ą najgorszego.

Szczęśn iak  zatoczył jeszcze jeden krąg, poczem 
zaczął przyb ie rać  pozycję najdogodniejszą do lądo
wania.

K iersk i słyszał jak  silnik zwolnił, gdy dławica
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karbura to ra  została przymkniętą, widział jak  samo
lot po ostrym dołowaniu w yrów nał się 3 stopy nad 
ziemią...

Będzie katastrofa czy nie ? I z jakim skutkiem ?
Samolot zdawał się płynąć przez krótki czas nad 

ziemią, poczem zaczął się słaniać w  dół.
K iersk i obawiał się patrzeć, lecz jeszcze bar

dziej obaw iał się zam knąć oczy. Zobaczył jak  samo
lot dotknął swym jedynym  kołem lotniska, potoczył 
się na nim całkiem równo przez pewną przestrzeń 
poczem, gdy szybkość zmalała, przechylił  się na le 
wo. Przez k ró tką  chwilę toczył się w  tej pozycji, po
chylił się jeszcze więcej, aż lew e  skrzydło dotknęło 
ziemi, poczem zawrócił  ostro na miejscu i  stanął.

Cudem było, że an i samolot ani pilot nie doznali 
uszkodzeń. Instruktor nie wiedział czy zasługę 
przyp isać  na leży  m istrzowskiemu lądowaniu Szczęś
niaka, czy też szczęściu początkującego pilota 
w  każdym  raz ie  był niezmiernie zadowolony, gdy ko
mendant lotn iska podszedł do niego by  pogratu
low ać mu wspaniałego rezu lta tu  nauki.

Po jego odejściu, K ierski, wchodząc w  swą rolę 
instruktora, podszedł do Szczęśn iaka  i energicznie 
przedkładał mu powody, d la których pilot powinien 
zawsze patrzeć na ziemię, nie ty lko  na w ypadek  gdy 
koło spadnie.

W  m iędzyczasie  przyszedł na  zw ykłą  lekc ję  Sa-  
palsk i.

Założono nowe koło, K ierski siadł na przednie 
siedzenie, Sapa lsk i za nim.

Po starcie instruktor, jak  zwykle, puścił stery 
i w pew nym  momencie dał znak  ręką , k tó ry  ozna
czał, że uczeń w inien w ykonać  ostry sk rę t  w  prawo. 
S ap a lsk i  wykonał go, zadzierając jednocześnie apara t 
w  górę i  pomimo sygnałów instruktora  nie poprawił 
tej pozycji.

K iersk i chwycił  za  d rążek  sterowy, by przypro
wadzić samolot do równowagi, a le  S ap a lsk i  ze s tra 
chu ta k  silnie p rzyw arł  do swego, że instruktor nie 
był w  stanie w ykonać  najmniejszego poruszenia.

Znajdowali się te raz  w  położeniu nader  niebez- 
piecznem, bowiem samolot ostro poderw any na sk rę 
cie, po chwili straci szybkość i niezawodnie wpad
nie w korkociąg.

Sapa lsk i ,  p rzerażony do ostatnich granic, nie 
chciał puścić d rążka  sterowego.

Oceniając niebezpieczeństwo, K iersk i pochwycił 
gaśnicę i zadał nią s i lny  cios uczniowi w  głowę. Ten 
ostatni puścił ster, lecz było już zapóźno. Samolot 
zwalił się właśnie w  dół w  korkociągu.

Ze względu na  n iew ie lk ą  wysokość, na jak ie j 
się znajdowali, trudno było przew idzieć  czy  będzie 
jeszcze czas na  w yrów nan ie  samolotu, zanim rozbije 
się n a  lotnisku. K rążąc  w c iąż  zbliżał się do ziemi.

Wreszcie, gdy K ierski stracił wszelką nadzie
ję ratunku, płatowiec wyrów nał się. Niebezpieczeń
stwo zostało zażegnane.

Po w y lądow an iu  K ierski skonstatował, że S a 
palsk i, całk iem  nieuszkodzony, mógł natychmiast 
s tartować, a le  też  bał się tego panicznie.

S ta rz y  piloci w iedzą dobrze, że gdy dany osob
nik, po przejściu podobnych jak  w  tym  w ypadku  w ra
żeń, nie w ysta r tu je  natychm iast poraź drugi, zacznie 
rozpamiętywać całe przejście i w  rezultacie straci zau
fanie zarówno do siebie jak  i do samolotu. M ając  
to n a  uwadze, przygotowano samolot w  ciągu k i lku

minut do następnego startu, K iersk i zapuścił silnik, 
podczas czego Sap a lsk i  w drapyw ał  się na  ty lne  s ie
dzenie, dał pełny gaz i  po chw ili znajdował się znów 
w powietrzu.

Po starc ie , jak  zw yk le  zwolnił stery , poczem 
S apa lsk i  w inien był w yrów nać apara t .  Samolot nie 
p rzestaw ał się wznosić. P rzyprow adz iw szy  go do 
równowagi, instruktor dał sygnał skrę tu  w  prawo, 
S apa lsk i  jednak  nie reagow ał na to zupełnie. Był 
on wpraw dzie  najgorszym z uczniów, a le  tak im  n ie
zdarą  nie w ydaw ał  się jeszcze nigdy. Po wykonaniu  
skrętu, K ierski dał znów sygnał, równie bezsku
tecznie.

Zdumienie instruktora  nie miało granic. Czyżby 
uderzen ie w  głowę było tak  silne, że uczeń stracił 
przytomność?

Znajdowali się te raz  w  punkcie, gdzie zw yk le  
wrykonyw ano  ostatni skrę t przed lądowaniem. Po
mimo sygnałów S apa lsk i  nie reagował, zdaw ając  się 
być albo głęboko uśpionym, albo też nie m ając  za
miaru lądować.

K iersk i z iry tow any pochylił gwałtownie samo
lot, obiecując sobie po lądowaniu dać uczniowi od
powiednią nauczkę. W  chwili lądow an ia  n iepopraw 
ny pupil nie daw ał znaku życia .

Gdy samolot zatrzym ał się przed hangarami, 
K ierski odwrócił się, b y  zrobić k i lk a  sa rkastycznych  
uwag pod adresem ucznia i zobaczył, że .... sie
dzenie było puste.

Cóż się mogło stać z S apa lsk im ? Czyżby cios 
w głowę był ta k  oszałam iający, że ten, nie w iedząc 
co robi, wyskoczył w locie z samolotu? Jeże li  tak, 
to w  którym momencie miało to miejsce, gdzie on 
spadł? W szystko  to dawało K ierskiemu dużo do 
myślenia .

W yskoczył  z apa ra tu  z przekonaniem, że zoba
czy którego z oficerów lub mechaników, lecącego  
na łeb na szyję, b y  mu opowiedzieć jak  tam ten w y 
la tyw ał  z samolotu.

P ierwszą osobą którą zobaczył, był sam Sapalsk i 
w7e własnej osobie, zdrów i cały.

K iersk i jeszcze n igdy w  życiu  nie był ta k  zdzi
wiony, S ap a lsk i  jednak  nie długo dał mu czekać  na 
wyjaśnienia .

„Czy Pan robił lot próbny? W  pierwszej chwili, 
gdy pan zapuścił silnik myślałem, że pan chce lec ieć 
ze mną, a le  gdym poszedł nap ić się wody, a  pan  bez
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słowa wsiadł do aparatu, sądziłem, żem się omylił 
i że pan chce wypróbować maszynę".

Kierskiemu zrobiło się nieprzyjemnie, że oskar
żał w myśli człowieka Iza jego bezczynność w  sa

molocie, podczas gdy ten znajdował się na ziemi. 
W  każdym razie  stwierdził, że samolot leci ((daleko 
lepiej, gdy Sapa lsk iego  w  nim niema.

Po paru  lotach następnych  K iersk i oświadczył, 
że n iema nadziei, b y  można było uczyn ić z S ap a l
skiego pilota, wobec czego przeniesiono go do szko
ły obserwatorów na próbę, czy  tą  drogą nie uda 
się jakoś spożytkować go d la  dobra ojczyzny.

K iersk i odetchnął, gdy jego „bete noire" znik
nął, daj Boże na zawsze, z horyzontu.

Następnego dnia, skończywszy ze Szczęśniakiem 
naukę akrobacji ,  polecił mu w ykonać  szereg  loopin- 
gów i innych sztuk karkołomnych.

Szczęśn iak  w ystartow ał  w span ia le  i  po paru 
minutach lec iał  z rozmachem starego pilota. K ierski 
obserwując go, zauw ażył jak  ten  w ykonyw ał looping, 
jednak  apara t ,  zam iast przejść do lotu normalnego, 
pozostał w  pozycji na p lecach  kołami do góry.

K iersk i sądził, że Szczęśniak , ufając zbytnio 
swym zdolnościom, próbuje w ykonać  jedną z na j
trudniejszych akrobacji ,  lot na  plecach, czego ofiarą 
pada li  n a jw y traw n ie js i  piloci.

R y s . S t .  C h r z a n o w s k i.

Przyg ląda jąc  się uważnie przekonał się, że jest 
w  błędzie. Najprawdopodobniej pas bezp ieczeństw a 
odpiął się gdy samolot leciał na plecach i Szczęśniak 
w ylec iał .  Byłoby to istotnie tragiczne.

Po chwili, K iersk i z przerażeniem  zauważył, że

Szczęśn iak  rzeczyw iśc ie  w y lec ia ł  z aparatu , a le  w isi 
w  powietrzu, trzym ając  się oburącz d rążka  stero
wego, z nogami zwieszonemi w  przestrzeń.

Samolot tym czasem  p lanował na p lecach  za
chowując normalny k ą t  ślizgania, a  pilot nie był 
w  stanie nic uczynić, b y  przyprow adzić go do 
równowagi.

Zaczęło się to na wysokośc i 500 m etrów i t rw a 
ło już do jak ich  70-ciu, poczem samolot skrył  się za 
hangary .

-^Kierski przerażony, pobiegł czemprędzej w  tam
tą  stronę, by zbłiska przekonać się co się stało 
i obawiając się najgorszego. Przybył jednak zbyt 
późno, by widzieć moment rozbicia: natomiast na 
parę metrów przed rozbitym samolotem zobaczył 
swego pupila, jak  ten podnosił się z ziemi, by po
dejść do swej „kraksy" .

K iersk i nie w ierzył  swym oczom, lecz  ten, k tó 
r y  teraz chodził dookoła rumowiska, był niewątpli
w ie Szczęśniak.

Odpowiadając na bezładne pytan ia  zdyszanego 
instruktora, Szczęśn iak  wyjaśnił, że na k i lk a  metrów 
nad  ziemią zeskoczył, tłukąc się ty lko  w  kolano, 
podczas gdy samolot przedstaw iał kompletną ruinę.

Z dalszych informacji K iersk i dowiedział się, że 
przyczyną katastrofy było odpięcie się pasa bezpie-

R y s . S t ,  C h rz a n o w s k i,

czeństw a w  chwili, gdy ap a ra t  znajdował się w naj
wyższym  punkcie loopingu na plecach. Szczęśn iak  
starał się go zap iąć  i w tedy  właśnie wypadł, chw y
ta jąc  się w ostatniej chwili z a  d rążek  sterowy.

Dalszy ciąg i  cudowne ocalenie było dziełem 
Anioła Stróża, k tó ry  wziął pod sw ą opiekę dzie lne
go człowieka.

W kró tce  potem K ierski przeszedł do szkoły 
obserwatorów, b y  ćw iczyć  się w  lotach bojowych 
z obserwatorem i spotkał tam swego dawnego kom
pana Płatnickiego, k tó ry  też stał się jego instrukto
rem.

Po paru  tygodniach mozolnej pracy , s ta rszy  in
struktor oznajmił im, że dnia następnego odbędą 
ćw iczebną w a lk ę  powietrzną z jednoosobowym sa 
molotem myśliwskim . K iersk i miał prowadzić ap a 
ra t  dwuosobowy, a  jego obserwatorem  był Sapa lsk i .  
Było to dla K ierskiego niemiłą niespodzianką, na 
którą jednak nie było rady.
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Przec iwn ik iem  w  w a lce  miał być Płatnicki.
Po otrzymaniu ostatnich w skazów ek  co do swej 

pozornej walk i ,  K ierski polecił Sapa lsk iem u za jąć 
m iejsce w  ty lnem  siedzeniu, poczem wdrapał się na 
swe miejsce i w ystartował, s ta ra jąc  się za jąć  w  po
wietrzu pozycję jaknajdogodniejszą do walki.

Jed en  m anew r powodował drugi, na k ażdy  
zwrot przec iwn ik  odpowiednio reagował, aż w re 
szcie K iersk i zdołał u lokować się coko lw iek  z tyłu 
i niżej od pościgowca. P łatn icki zrobił nagłego nurka 
w dół, a  K ierski, chcąc u trzym ać go na muszce sw e
go stałego kulomiotu, — za nim.

Dołując poczuł, że z samolotem dzieje się coś 
dziwnego. Odwróciwszy się, zdążył zobaczyć jak  Sa- 
pa lsk i  z oboma kulomiotami w  rękach , w y la tyw ał  
ze swego „apartam entu" w powietrze. K ierski 
zorjentował się natychmiast, że umocowanie ku lo
miotów musiało się otworzyć, a  Sapa lsk i ,  sto jący 
właśnie p rzy  nich bez trzymania, został w sku tek  
raptownego zniżenia samolotu, wyrzucony w po
wietrze.

Odwrócił się jeszcze raz, by  spojrzeć na drugi 
samolot i  kąc ik iem  oka spostrzegł, że S ap a lsk i  k lę 
czy na kadłubie aparatu , tuż przed statecznikami.

Moment był trag iczny, bowiem najmniejsza
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Z a  to w  c z ę ś c i  h is to rycz n e j  z n a jd u j e m y  w ie l e  c ie k a w e g o  
i p o u c z a ją c e g o  m a te r ja łu :  o rg a n iz a c ja  lo tó w  n o cn ych ,  w y p a d k i ,  
k a t a s t ro fy  i ich  p r z y c z y n y ,  lo ty  d ru ż yn o w e  i in d yw id u a ln e ,  
p r z e w a g a  a p a r a tó w  m e t a lo w y c h  n a d  d rz e w em  i p łó tnem , z a k ł a 
dan ie  lo tn i sk a  w  c z a s i e  w o jen n y m ,  — w s z y s tk i e  t e  z a g a d n ie n ia  
t ak  w ie lk i e j  p r a k ty cz n e j  w a g i  s ą  ro z p a t r y w a n e  z g ł ę b o k ą  z n a jo 
m o śc ią  r z e cz y ,  a  c z y n ią  k s ią ż k ę  in t e r e su ją c ą  d la  k a ż d e g o  lo tn ika ,  
a z w ł a s z c z a  w o jsk o w e g o .

W sp ó łz aw o d n ic tw o  w  b u d o w ie  w c i ą ż  n o w y ch  t y p ó w  s a m o 
lo tów  do c e ló w  w o jen n y ch ,  w e  F ran c j i ,  w  N iem czech  i w  W ie l -

zmiana wysokośc i lub k ierunku  spowodowałaby 
upadek  obserwatora, k tó ry  zostałby poprostu zmie
ciony z kadłuba.

K iersk i sk ierował te raz  całą sw ą uw agę na to, 
by możliw ie najostrożniej dostać się na  ziemię.

W  m iędzyczasie  Płatnicki, spostrzegłszy co się 
stało, pośpieszył czemprędzej na lotnisko, b y  donieść 
wszystk im  o tern co zobaczył.

K iersk i po paru  minutach nie w ytrzym ał i od
wrócił się, przyczem z przerażeniem , stw ierdził fakt 
zniknięcia Sapalskiego, wobec czego, nie tracąc cza
su, wylądował.

Gdy apara t stanął, Kierski zobaczył Płatnickie- 
go, jak ten z podnieceniem opowiadał głównemu in
struktorowi przebieg mrożącego krew  zdarzenia.

K ierski pośpieszył do nich, ale nim zdążył otwo
rzyć usta, jakiś ruch w jego samolocie zwrócił uw a
gę zebranych.

Ku najwyższem u zdumieniu wszystk ich , z tw a 
rzą  trag iczną i nosem na kwintę , z ty lnego siedzenia 
samolotu wypełznął Sapalsk i we własnej osobie, po
czem salutując przepisowo, zameldował:

„Przykro mi bardzo, że zgubiłem kulomioty, ale 
wiem gdzie spadły i zaraz je znajdę".

W. D.

k ie j  B ry tan j i ,  d a je  w y m o w n y  d o w ó d  g w a ł to w n eg o  p o s tęp u  t e c h 
n ik lo tn icze j .

Ba rd zo  c e n n e  u w a g i  s p o t y k a m y  ró w n ież  o b o m b a rd o w a n iu  
d z ien n em  i nocnem .

W ś r ó d  t e g o ' t e c h n i c z n e g o  m a te r ja łu  z d a r z a j ą  s ię  k a r t y ,  p o 
św ię c o n e  p sy ch o lo g j i  lo tn ika .  K a r ty  te  n ie  m n ie j  c i e k a w e ,  są  
p i s a n e  z d u ż ym  ta len tem ,  c z u je  s ię  w  n ich  b e z p o ś r e d n io ś ć , i k tó -  
ra  p r z y k u w a  cz y te ln ik a  i  z b l iż a  go do au to ra .  W. M.

PRZEGLĄD CZASOPISM.
„ G ł o s  O f i c e r a  r e z e r w y ' 4. Nr. 10/18 z a w ie r a  t reść  

n a s t ę p u ją c ą :  „Z jed n o czen ie *4, P r e z e s a  Z a rz ą d u  C en t ra ln eg o
. Z w ią z k u  O f ice ró w  R e z e r w y 4*, D ra  zn anego  a d w o k a ta  p p łk  reZ. 
S t a n i s ł a w a  S z u r le ja ,  K o re sp o n d e n c ją  z F id a c ’iem  w  s p r a w ie  
K o m isa rz a  M a c -D o n e l la  P r a s a  o K o m itec ie  O f ia ro w a n ia  Domu 
Z w ią z k o w i  O f ice ró w  R e z e r w y .  S k a n d a l i c z n a  s p r a w a .  P ię k n y  
w ie r s z :  „ Ś n iła ś  m i s i ę ‘\ T a d e u s z a  J a ś k a ,  o raz  s ta ł e  ru b ryk i  p. t :  
„Z  ż y c i a  Z w ią z k u  O f ic e ró w  Rezerwy**, „Z  ż y c i a  p o k re w n y c h  
organizacji**,  „ W y d a w n ic t w a  wojskowe**. P i s m a  n a d e s ł a n e  do 
re d ak c j i .  N um er zdob i 7 i lu s t r a c j i .  A d r e s  r e d ak c j i :  W a r s z a w a ,  
S e n a to r s k a  Nr. 22. te l .  168 74. P r e n u m e r a t a  m ie s i ę c z n a  2 złote .

„P rzeg ląd  W o jsh o w y ” . Z e s z y t  3 z a w ie r a  m ię d z y  in 
n ym i n a s t ę p u j ą c e  a r tyku ły :  „ W s p ó ł d z i a ł a n i e  lo tn ic tw a  z w ie P
k iem i  je d n o s tk a m i  kawalerji**—- ppłk .  Porro  F e l i c e ,  „ P rz eb ieg  
p r z y sz łe j  wojny** — A n o n im  (N iem cy ) ,  „ Z n a c z e n ie  lo tn ic tw a  c y 
w i ln e g o ,  ja k o  r e z e r w y  s ił  lo tn ic z y ch  p o d c z a s  w o jn y **— Comman- 
do re  R. H. C la rk .

T R E Ś Ć  Z E S Z Y T U :  * * * —  Inż. K p t -P i l o t  W . Ś w ią l e ck i :  S p a d o ch ro n y  lo tn icze .  —  W. D .: L oo p ing .  — L is t  a n g ie l s k i .  — Ś. p .
Z yg m un t  J a s t rz ęb sk i .  —  P o t rz eb a  M in is t e r s tw a  L o tn ic tw a .  — L is t  c z ec h o s ło w a ck i .  — S z k o ln ic tw o  lo tn icze  w  N ie m c z e c h .— 
T O  I O W O . — T E CH N IK A: Inż. E u g en j u s z  K a l s t e r :  S i ln ik  lo tn ic z y  „L a u r a in e  D ie t r i ch “ 450 MK. — L O T N I C T W O  W O JS K O 
W E: Inż. P i l o t  W. M a z u rk i ew i cz : S t r z e l a n ie  w  w a l c e  p o w ie t rz n e j .  — KRO N IK A M IĘ D Z Y N A R O D O W A . —  R e k o r d y  ś w ia t o 

w e .  —  ŻY C IE  W  B Ł Ę K IT A C H : IV. D. Z e  w sp o m n ie ń  in s truk to ra .

Okładka, w in i e t y  i  t y t u ł y  — r y su nk u  p . E dw . G ł o w a ck i e g o , t y t u ł y  „ K ron ik a  M i ę d z y n a r o d o w a  ”  i  , , T e c h n i k a * —  r y sunku  p. S t e f .  O s i e ck i e g o .

R ed a k to r :  /. Grzędziń sk i• W y d a w c a :  L i g a  O b r o n y  P o w i e t r z n e j  P a ń s tw a .

D r u k a r n i a  R o l n i c z a ,  W a r s z a w a ,  Z ł o t a  24.
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ZARZĄD GŁÓWNY.

Stosunek do Zw. Lotników w Poznaniu. Z a 
rząd  G łówny za jm ow ał s ię  ostatnio sp raw ą  usto
sunkow an ia  s ię  L ig i do poznańsk iego  Z w iązk u  
Lotn ików  Polskich .

Powzięto  uchw ały  s tw ie rdza jące ,  iż L. O. P. P. 
nie d ąż y  do p odporządkow an ia  sobie tej o rgan iza
cji i go tow a je s t  poprzeć dz iała lność Z w iązku , 
gdzie  b ędz ie  ona szła po linji p rogram u L ig i i w  r a 
m ach  oczyw iśc ie  zakreś lonych  budżetem  Ligi, j e d 
nak  L. O. P. P. będz ie  ap e lo w ać  do Z w iązku , aby  
koordynow ał sw ą  działalność, zw łaszcza  n a  gruncie 
p ro p agan d y  i imprez, z L igą , ab y  nie szkodzić w  jej 
działalności.

Konkurs szybowców. Jednocześn ie  uchw alono 
w y a s y g n o w a ć  w spom n ianem u  Z w iązk o w i 15,000 zł 
na o rgan izo w an y  przezeń  konkurs szybow ców , 
oraz u fundow ać na ten konkurs dw ie  nag rody  
przechodn ie  w  postaci przedm iotów  w artośc io 
w y c h —I w artośc i 3.000 zł d la  konstruktora, II w a r 
tości 2,000 zł d la  pilota. Do nadzorcze j w ładzy  
konkursu  w e jdz ie  p. m arsza łek  St. Osiecki.

Konferencja z Tow. Obrony Przeciwgazowej. 
P rzed staw ic ie le  Z arządu  G łównego w  osobach 
p posła M ączyńsk iego , dr. V acq u ere t  i dyr . Gar- 
czyńsk iego , odby li  konferencję  z p rzedstaw ic ie lam i 
T o w a rz y s tw a  obrony p rzec iw gazow ej p. Dr. Mar- 
tynow iczem  i płk M ałyszką . Konferencja d o ty czy 
ła p odstaw  w spółpracy , w  szczególności w  łącznych  
o rgan izac jach  na prow incji  i doprow adz iła  do uzgo
dnien ia  pog lądów  w  na jw ażn ie jszych  punktach. 
Z  konferencji  tej zostaną sporządzone d w a  proto
kóły, k tóre po św ię tach  b ęd ą  przedłożone obu Z a 
rządom  do za tw ierdzen ia .

Szczegó ły  po dam y w  nas tępnym  b iu letyn ie .
Rada Nadzorcza. Pod koniec k w ie tn ia  Z a rząd  

G łówny przedłoży R ad z ie  Nadzorczej sp raw ozdan ie  
z ogólnej działa lności L ig i za  I kwartał.

W  tym  ce lu  m usim y oprzeć s ię  na  sp raw o 
zdan iach  n aszych  Komitetów, k tó rym  p rzypom ina
m y, że w  m yśl u ch w ały  najpóźn ie j w  d w a  ty g o 
dnie po up ływ ie  kw arta łu , t. j. 14 k w ie tn ia  sp ra 
w ozdan ia  m uszą  b yć  przesłane Z arządow i Gł.

U roczystośc i 3-go maja. W  zw iązku  ze zbli- 
ż a ją c yn Ą s ię fu ro cz y s ty m  dniem 3-go m aja , Z arząd  
Gł. opracow u je  p ro jek t  w yd a tn ego  udziału  Ligi 
w  tych  u roczystośc iach .

Nr 4
„Nasz Samolot". Z arząd  G łówny w y d a ł  w  ilo 

ści 200,000 egz. b ezp ła tny  i lu s trow any  dodatek  lot 
n iczy d la  ludu, p. t. „Nasz Sam olot" , z r ed a g o w a 
n y  przez naszego  p isa rza  ludow ego  red. Feliksa 
G w iżdżą (G azdę), k tó ry  to dodatek  zostanie dołą
czony do num eru św ią tecznego  18 pism lud o w ych  
na te ren ie  całej Rzplite j,  t raf ia jąc  w  ten sposób 
pod na jbardz ie j odległe s trzechy w ieśn iacze .

W o b ec  doniosłości zdo byc ia  d la  akc ji  L .O .P.P. 
i u św iadom ien ia  pod tym  w zg lęd em  ludu  w ie jsk ie 
go dodatek  nasz, p ie rw szy  tego rodzaju  w  Polsce , 
n iew ą tp l iw ie  sow ic ie  s ię  opłaci, p rzyczem  Z arząd  
G łówny zam ierza  podobne dodatk i w y d a w a ć  co 
kwartał.

Budowa Instytutu Aerodynamicznego. P race  
Komitetu B udow y Instytutu A e ro dynam icznego  po
stępu ją  raźn ie  naprzód. Komitet prze ją ł  już ca łko
w ic ie  od m iasta  teren  budow y , zostały op racow ane  
p lan y  arch itektoniczne; obecn ie Komitet zakupu je  
m ater ja ły  budow lane , na  przew óz k o le ją  k tó rych  
uzy ska ł  od Min. Kolei zn iżkę 25°/.

Konieczne jest za in te resow an ie  społeczeństw a 
na  prow incji  w ie lk iem  dziełem, jak iem  jest budo
w a  Instytutu A ero dyn am iczn ego  i pobudzen ie  ofiar
ności społecznej na  ten cel.

I w  tym  k ierunku  m ogłyby  w ie le  zdz iałać  n a 
sze Komitety, za  po średn ic tw em  m ie jscow ej p rasy .

Przywileje członków L. O. P. P. Z arząd  Głów
ny  u zy ska ł  od Polsk ie j Linji Lotniczej 50$ zniżki 
d la  członków honorowych , dożyw otn ich  i człon
ków  Z arządów  L. O. P. P. n a  b iletach  przelotu 
W arsz a w a  — Gdańsk , W a r s z a w a —L w ów , W a r s z a 
w a  -  K raków  i v ic e  versa .

SZKOŁA PILOTOW W  POZNANIU.

W  założonej pod protek to ratem  L .O .P.P. szko le 
p ilo tów p rzy  f ab ryce  „Samolot" w  P oznan iu  roz
poczęły  s ię  p odstaw ow e w y k ła d y  teoretyczne, po 
k tó rych  nastąp i szko len ie  w  latan iu .

W yk ład a ją :  inż.-pilot M. Bohatyreff  (teor ja  bu
d o w y  p łatow ca, m etereo log ja ,  a e rodynam ika ,  bu
dow a  s i ln ików); inż. B ilaw sk i (f izyka ; technik  Dan- 
kow sk i (m atem atyk a ) ;  mjr. K rzyżanow sk i (aerona- 
w ig ac ja ,  instrum enty pom iarowe); instruktor pilot 
R e im ann  (opis p łatow ca); instruktor-pilot B. Hoło- 
dyńsk i (z a sad y  pilotażu).
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W y k ła d y  o d b yw a ją  s ię  codz iennie od godz. 
8 do 13; uzupełn ia ją  je  ćw iczen ia  sportowe (p iłka 
nożna, p ięśc iarstw o , g im nastyka )  pod k ierunk iem  
oficera sportowego 3 p. lotn. por.-pilota Mufki.

L i s t a  p r z y j ę t y c h  k a n d y d a t ó w  p rzedsta 
w ia  się następu jąco : 1) Chałupnik  W iktor, 2) F ili
pow icz Józef, 3) Hoffman Ju ljan , 4) K aw ińsk i J e 
rzy, 5) K on ieczny M edard , 6) K osak  M ieczysław , 
7) Kostrzewsk i Stan isław , 8) L is ik iew icz  Leonard , 
9) M akow ieck i A rkad ju sz ,  10) M alick i Włodzimierz,
11) N iedźw iedzki F ranciszek , 12) Ostrowski Leon, 
13) P acho le  G racjan , 14) P a w la k  T adeusz ,  15) Pa- 
czew sk i T adeusz ,  16) P iotrowski Ignacy, 17) P u 
ław sk i Zygm unt, 18) Rudzk i T adeusz ,  19) Sobo
ciński M arjan , 20) Szperl ing  Je rzy ,  21) W ierzb ick i 
W ac ław , 22) Z a rzyck i  W ładys ław , 23) O brycki 
Olg ierd , 24) S traw ińsk i Je rzy ,  25) Sa lm onow icz  L e 
on, 26) Szuchm ie lsk i Józef, 27) D ąbrow ski M akary ,  
28) A lw a s t  T adeusz ,  29) A n druszk iew icz  Bolesław , 
30) D oboszew icz Bronisław, 31) D ziun ikowski W a 
cław , 32) G aw roński Czesław , 33) G ronkowski 
S tan isław , 34) G rzegorzew sk i Kazim ierz, 35) Krok 
T adeusz ,  36) M ilczarek  W ład ys ław , 37) P illich Jan, 
38) P io trow ski Edw ard , 39) R odz iew icz  Jan, 40) Spech t 
Jan, 41) G rym aszew sk i  Jan , 42) S tan is ław sk i Jan, 
43) Szom ańsk i T ytus ,  44) T ańsk i Józef, 45) G a je w 
ski Stefan , 46) K az im ie rczak  Lucjan , 47) O m iecki 
Zenon, 48) L ask o w sk i  Stan isław , 49) R yb ick i  A le 
ksander , 50) S k aw iń sk i  Bohdan, 51) U ryza j  W o j
ciech, 52) T e ichm ann  Leonard , 53) W id e lsk i  Stefan, 
54) G rochowski S tan isław , 55) M asłow sk i Feliks, 
56) G rabow ieck i Ju ljan , 57) M ac ie jew sk i  W ład ys ław , 
58) Jas ińsk i Zdz isław , 59) C ho jnack i M arjan , 
60) C ho jnack i Eugenjusz.

P oszczegó lne  w o jew ództw a  dały  n as tęp u jący  
procent k andyda tów :

W arsz a w sk ie  30.47, Ł ódzk ie  21.30, P oznańsk ie  
13.73, Pom orsk ie 7.88, Z agłęb ie  5.84, L w o w sk ie  4.47, 
K ie leck ie  4.16, Ś lą sk ie  3.43, K rakow sk ie  3.12, L u 
be lsk ie  1.66, W ołyń sk ie  1.35, W ileń sk ie  1.04, P o 
lesk ie  0.62, N ow ogródzkie 0.62, S tan is ław ow sk ie  
0.31, T arnopo lsk ie  0.00.

Na 270 kan d yd a tó w , p o s iad a ją c ych  w y m ag an e  
minimum w yksz ta łcen ia  10% było z m aturą , 2% z 7- 
k lasow em , 15$ z 6 -k lasow em , 18$ z 5-k lasowem  
i 55$ z 4 k la sow em  w yksz tałcen iem .

Jeże li  chodzi o stan f izyczny , to badan ie  le k a r 
sk ie  uznało 54,6$ za zdo lnych  i 45,4$ za  n iezdo l
nych  do służby lotniczej.

KOMITETY WOJEWÓDZKIE.

W ilno . S t a c j a  A e r o l o g i c z n a .

Komitet W ileń sk i p rzy stępu je  do założen ia 
w  W iln ie  S tac ji  A ero log iczne j w ed ług  pro jektu  
prof. U n iw ersy te tu  Stef. Batorego, d-ra Kazim ierza 
Jantzena.

Koszt Stac ji p o k ry ty  będz ie  z funduszów Ko
mitetu, nie obc iąża jąc  sum przeznaczonych  na  r e a 
l izac ję  ogó lnego program u Ligi.

M ie jscow e w ładze  w o jskow e ob iecały  sw o ją  
w spółpracę , Dowództwo Obozu W aro w n ego  W ilno 
m a udzie lić  potrzebnego lokalu , zaś  Z akład  M eteo 
rologii U n iw ersy te tu  b ierze na s ieb ie obow iązek  
w yszk o len ia  personelu  i da lszą  pomoc.

Dzięki w ięc  obyw ate lsk iem u  stanow isku , ener- 
gji i harmonijnej w spółp racy  w o jska , un iw ersyte tu

i Komitetu W o jew ó dzk iego  pow sta je  w  W iln ie  
p iękne  i poży teczne  dzieło.

S a m o l o t  „ Z i e m i  W i l e ń s k i e j " .
Komitet W o jew ó dzk i  w  W iln ie  p rzekazał  Z a 

rządow i G łównem u sum ę 7,000 zł, z prośbą o n a 
byc ie  samolotu typu  Potez VIII, k tóry  będz ie  no 
sił n azw ę  „Z iem ia  W ileń sk a”.

Do dnia I m a ja  br. m a  b yć  p rzekazane  nowe
7,000 zł ce lem  n ab y c ia  drugiego  samolotu.

Toruń. W a l n e  Z g r o m a d z e n i e  P o m o r 
s k i e j  L i g i  O b r o n y . P o  w i e t r z n e j  P a ń s t w a .  
W  n iedz ie lę  29 m arca  w  Toruniu odbyło się W a l 
ne Z grom adzen ie  Pomorsk ie j Ligi Obrony P ow ie trz 
nej Państw a .

Po zaga jen iu  przez P rezesa  b. w o jew odę  Brej- 
sk iego  na jego  w n iosek  p rzew odn iczącym  obrano 
gen. Sk ie rsk iego . Sp raw ozdan ie  zdaw ał  sek retaz  
Komitetu p. Zapała . W  p rzem ów ien iu  sw o jem  pod
niósł pomoc władz adm in is tracy jnych  i w o jskow ych , 
które p rzyczyn iły  się pow ażn ie  do rozwoju  Ligi.

Dla adm in istrac ji Pom orsk ie j L ig i jest charakte-  
rys tycznem . że p rzy  w łasnym  loka lu  (sk lep  i 2 po
ko je ) w  centrum m iasta  i trzech s ta łych  urzędni 
kach  koszt adm in is tracy jny  nie przekracza 520 w p ł y 
wów , c o  szczegó ln ie j n a leż y  podkreś l ić  w obec  b ar
dzo szerok iego  rozrostu je j  p racy .  N ależy  z azn a 
czyć, że kosz ty  te ca łkow ic ie  są  pokry te  do ch o d a
mi z p rzedsięb iorstw  za in ic jow anych  przez Z a 
rząd  Ligi.

Po w ysłuchan iu  tego  spraw ozdan ia , j a k  rów 
nież sp raw ozdan ia  skarbn ika  i Komisji R ew izy jn e j  
i uchw alen iu  absolutorjum przystąp iono do sp raw y  
p rzystąp ien ia  Pomorsk ie j Ligi O brony Powietrznej 
P ań s tw a  do Lig i O brony Pow ietrzne j P ań s tw a  w  cha
rak terze  Komitetu W o jew ódzk iego . Dotychczas, j ak  
w iadom o, L iga  P om orska pos iadała  odrębny  statut, 
sku tk iem  czego  była  sam odz ie lną  jednostką . Połą
czen ie  uchw alono  j e d n o g ł o śn i e .  W  ten sposób, po 
z l ikw idow an iu  się T o w a rz y s tw a  P op ie ran ia  Ż eg lug i 
Pow ietrzne j w  Brześciu nad Bugiem, które p rzeka 
zało swój m a ją tek  i a g en d y  L. O. P. P., w  p ięknem  
zrozumieniu znaczen ia  jednolitości akc ji  oraz po 
zo rgan izow an iu  Komitetów W ojew ódzk ich  Lig i w S ta -  
n is ław ow ie  i Tarnopo lu , o rgan izac ja  w o jew ó d zk a  
Ligi została ukończoną i obejm uje całość R zecz 
pospolitej.

W  końcu zebran ia  przystąp iono do w ybo rów  
now ego  zarządu . Bardzo znam iennym  faktem  jest 
stałe w zm agan ie  s ię  L ig i Pomorsk ie j. W ó w czas  gd y  
p raw ie  w e  w szystk ich  Komitetach można było z a 
u w a żyć  pew ne  osłabienie energ ji po tygodn iu  lotni
czym , L iga  P om orska w y k a z u je  w  okrągłych  cyfrach  
na 1 styczn ia  b. r. sa ldo  40.000 z ł , a na  29 m ar
ca 100.000, — innym i słowy, w p ływ  za  ostatnie 3 m ie
s iące  jes t  o 50$ w ięk szy  niż za  ca ły  rok ub iegły . 
Z a  tak  p ięk n y  rezu lta t  p racy  zgrom adzen ie  w y r a 
ziło sw e  uznan ie  sek re ta rzow i p. Z apa le ,  p o s tan a 
w ia ją c  m ianow an ie  go i b. w o jew ody , p. Brejskie- 
go członkami honorowym i.

W  SPRAWIE ZBIOREK NA ZAKUP 
SAMOLOTÓW.

Z różnych  z aką tk ó w  kra ju  dochodzą nas w ieśc i  
o sam orzutnej akc ji  społeczeństw a w  k ierunku  n a 
b y w an ia  samolotów.



Zarząd Główny.

Budowa Instytutu Aerodynamicznego postępuje 
dalej naprzód. P ro jek ty  zostały ukończone. Zakupio
no 100,000 cegieł, transporty są już w drodze. A kc ja  
Ligi Obrony Powietrznej P aństw a na tem polu s ię
gnęła do poczucia społeczeństwa i spotyka się już ze 
zrozumieniem i ofiarnością jego oświeconych obyw a
teli. Dar jednej z potężniejszych firm górnośląskich 
o tem św iadczy wymownie.

Działalność wydawnicza. Zarząd w b ieżącym 
miesiącu rozpoczyna druk Rocznika Ligi Obrony 
Pow. P aństw a oraz t rzy  cyk le  k s iążek : b e le try s tycz 
ny, propagandowy i popularno-informacyjny. Po
między autorami figurują nazw iska  pp.: Kornela M a
kuszyńskiego, B, Adamowicza, St. Dzikowskiego, 
K. Czyżowskiego, W. Wojny, A. Karpińskiego, oraz 
pp. płk. Abżółtowskiego, T. Garczyńskiego, ppłk. 
Grzędzińskiego, mjr. M. Jeaunnaud  i innych.

Jednocześn ie rozpoczyna się druk a rtys tyczny 
pocztówek art. mai. Świdwińskiego i  Grabowskiego.

Kurs instruktorów modelarskich. W  myśl poro
zumienia Zarządu Głównego z M in isterstwem  O. i W  
R. w  dn. 1 l ipca zostanie zorganizowany w W arsz a 
wie spec ja lny kurs instruktorów modelarskich.

Szczegóły zostaną we właściwym czasie podane 
do wiadomości naszych Komitetów.

I n s t r u k c j a  m o d e l a r s k a  Zarz. Gł. zo
stała rozesłana do Komitetów Woj.

Lot do Włodawy. Na prośbę Komitetu P ow ia
towego we W łodawie, gdzie odbywał się dzień lot
niczy, Zarząd Główny zorganizował w drugie święto 
W ie lk ie jnocy  lot propagandowy.

Samolot nasz, prowadzony przez pilota Pronie- 
w icza, był entuzjastycznie w itany  przez miejscową 
ludność i p rzyczyn ił  się w znacznej m ierze do powo
dzenia zorganizowanej tam loterji na rzecz L.O. P. P. 
oraz do pogłębienia sympatji i zrozumienia dla n a 
szej akc ji  wśród m ieszkańców W łodawy.

Propaganda na wsi. W yd aw an y  kosztem Zarzą
du Głównego kw ar ta ln ik  ludowy „Nasz Sam olot”, 
wśród ludu w iejsk iego zaczął przynosić owoce. Z ca 
łego k ra ju  napływ ają  zgłoszenia bądź pojedyńczych 
jednostek, bądź też całych wsi, k tóre to zgłoszenia, 
według przydziału terytorja lnego, Zarząd Gł. p rze
syła natychm iast Komitetom Wojewódzkim.

Ten wysoce pocieszający  objaw obywate lsk iego 
uświadomienia wsi polskiej n a leży  jak  najgoręcej po
przeć i  s tarannie w ykorzystać . A pe lu jem y w ięc do 
naszych Komitetów Wojewódzkich, Pow iatow ych  
i Kół M iejscowych, aby, nie szczędząc kosztów i tru 
dów, za jęły się energicznie organizacją Kół w ie jsk ich  
i przez szybk ie  i staranne załatw ian ie zgłoszeń nie 
ostudziły zapału inicjatorów.

Zdobycie wsi dla lotnictwa stanie się niewątpli
wie jedną z największych zasług L. O. P. P. i potęż
nym czynnikiem rozwoju naszej orgariizacji! 

Komitety Wojewódzkie.

J ak k o lw ie k  term in nadsyłan ia  sprawozdań w o
jewódzkich dawno już upłynął, mimo naszych k i lk a 
kro tnych przynagleń , n iektóre Komitety sprawozdań 
dotąd nie nadesłały.

-Zwracając uw agę Komitetom na tę opieszałość, 
której musimy w yzbyć  się jaknajszybcie j w' swojem 
łonie, jeże li  organizacja nasza ma sprawnie funkcjo
nować, i ape lu jąc  do nich, aby  na przyszłość bez
względnie stosowały się do wszelk iego rodzaju uch
wał i terminów, podajem y naraz ie  kró tk ie  wyciąg i 
ze sprawozdań tych Komitetów, które je nadesłały.

Łódź. Zakupiono obszar gruntu, w ynoszący  71 
morgów w  odległości 6 kim od Łodzi pod lotnisko. 
Prowadzona jest szosa długości 3 kim oraz budowa
ny hangar na pomieszczenie 5 apara tów  o rozpię
tości skrzydeł 14 metrów, Na lotnisku urządzona 
będzie stac ja  meteorologiczna, zaprowadzona in sta
lac ja  e lek tryczna  i  t. d.

Powstało 11 Komitetów Pow iatow ych  oraz 90 
Kół M iejscowych.

Saldo w banku na dzień 1 kw ietn ia  wynosi 
zł. 97,206.80 gr.

Lublin. Komitet W ojewódzki rozwija swą akcję 
w k ierunku  propagandy, mającej na celu zmobilizo
wanie jak  najw iększej liczby członków, ze w szys t
kich w arstw  społeczeństwa, w szeregach L. O. P. P. 
Celem za in teresowan ia  ideą L. O. P. P. młodzieży 
szkolnej, zorganizowano specja lne k u rsy  w  szkołach 
średnich.

Przystąpiono również do utworzen ia  wzorowej 
modelarni p rzy jednej ze szkół średnich. Pośród nau
czyc ie ls tw a ludowego zorganizowano w ykłady , m a
jące  na celu przygotowanie prelegentów na okres 
w akacy jny .
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MEBLE BIUROWE
S Y S T E M U  A M E R Y K A Ń S K I E G O

(biurka płaskie i żaluzjowe, stoły, stoliki, 
szafy rejestracyjne etc. etc. etc.)

*“S Ł  „CONTINENTAL” 

do liczenia >> UNIT A S ”

Numeratory, perforatory, taśmy, kalki, etc.
POLECA ZE SKŁADÓW

E D W A R D  T E LAT YC KI

Warszawa, pl. Dąbrowskiego, 2, tel. 123-99, 
Łódź, Piotrkowska 48, tel. 10-63.

Towarzystwo Akcyjne

„J. F R A N A S Z E R - W A R S Z A W A "
istnieje od roku 1829 

ul. lirako -w sk ie-P rzed m ieśc ie  Nr. 15, tel. 1-72

O B I C I A  P A P I E R O W E
( t a p e ty )

O d  n a j s k r o m n i e j s z y c h  d o  n a j w y t w o r n i e j s z y c h  
P A P IE R  O K Ł AD K I „ L O T U  P O L SK IE G O ” PO C H O D ZI Z FA B R Y K I „J. F R A N A S Z E K  —  W A R S Z A W A "

A paraty projekcyjne
dom ow e, szKolne i za w od o w e

K I N O - A P A R A T Y
wszelKich typów

W Y R O B Y  F A B R Y K

K R U P P - E R N E M A N N
POLECA JENERALNA REPREZENTACJA 

DOM HANDLOWY

HENRYK POLITUR
WARSZAWA, ZIELNA 45,

TEL.*,144-98 i 144-32.


