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Pan Prezydent Rzeczypospolitej a L O. P. P.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej stojgca na strazy bezpieczen-
stwa obywateli, dbajac o rozwdj i doskonalenie sie rodzimego lotnictwa ma szczerego
opiekuna w Glowie Panstwa, Panu Prezydencie Rzeczypospolitej.

Jak wiadomo Pan Prezydent jest protektorem Ligi.

Corocznie Najwyzszy Dostojnik przyjmuje czionkéw Prezydjum Zarzadu
Gitéwnego L. O. PmP. by osobiscie zblizy¢ sie do sprawy, ktérej wage w zupetnosci
docenia i swq powaga popiera. Owe zainteresowanie sie Pana Prezydenta Rzeczy-
pospolitej bedzie niewatpliwie zachetg dla wielu opieszatych, ktérzy jeszcze nie
zasilili szeregéw Ligi minimalnemi, nawet na dzisiejsze czasy, piecdziesieciogroszo-
wemi skiadkami.

I w tym roku jak ustalito sie w tradycji, Pan Prezydent Rzeczypospo-
litej przyjat na uroczystej audjencji czionkéw Prezydjum Zarzadu Gldéwnego
w osobach' Prezesa Dr. Z. Martynowicza, Viceprezesow: pos. A. Birkenmeyera,
pptk. inz. C. Filipowicza, putk. K. Moniuszki oraz skarbnika insp. A. Nowodworskiego.

Dzien ten jest wielkim Swietem dla kierownikéw L. O. P. P. i dodaje im
energji i sity do dalszej pracy na niwie spoteczne;j.

Spoteczenstwo polskie jest dumne, ze potrafito stworzy¢ tak wielkg
i potezng instytucje jak L. O. P. P. gwarantujgcg spokdj i bezpieczenstwo
Rzeczypospolite;j.

Z ZYCIA ASOW

Na lewo samolot pik. Lindberga w drodze do Tokjo. Na prawo, serdeczne pozegnanie latajgcego matzenstwa,
Pik. Lindbergh z matzonka przed startem.
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S. K- KOCHANOWSKI.

LINJA STEROWCOWA EUROPA — AZJAY)

Postep w budowie i sprawnosci sterowcéw, wyrazajgcy
sie w wielkim promieniu dziatania, duzym tadunku uzytecz-
nym, bezpieczenstwie lotu uczynit z nich $rodek zeglugi po-
wietrznej dobrze odpowiadajacy wymaganiom lotéw bardzo
dalekich. Ostatnie wyczyny sterowcoéw Zeppelina wykazaly,
ze obecnie sg one poza wszelka konkurencija.

Opierajac sie na wiasciwosciach technicznych Zeppelinéw
opracowano projekt wykorzystania ich do regularnej komuni-
kacji na przestrzeni Berlin — Leningrad — Witadywostok —
Tokjo z paroma warjantami kierunku.

Rozwazania te oparto na nastepujacych technicznych

danych:

Szybko$é: maximalna......cccoeevviiiiiiiiiiiiineeci, 130 km/godz.
PodrézNad .....ccooeeeiiiiiieee e 100 "
najwieksza $rednia na catej linji .116 N »
na linji Leningrad — Charbin 108,5 ,, »

Zuzycie paliwa przy szybkosci:maximalnej 680 kg./godz.

podréznej .420 »

Majac na uwa-
dze, ze linja Lenin-
grad — Wiatka — Wta-
dywostok wynosi 9.500
km., czyli, ze jej prze-
bycie wymaga 95 go-
dzin lotu z szybkoscig
podrézna, nalezy dojs¢
do wniosku, ze catko-
wite zuzycie paliwa
wyniesie 39,900 kg.
(420 . 95); natomiast
przy wykorzystaniu
wiatréw w zimie zu-
zycie paliwa wyniesie
33.250 kg., czyli, ze
pozostanie pewien za-
pas rowny 6.650 kg.
(39.900 — 33.250).
Przy trasie tej
trzebaby sie liczy¢ z
koniecznoscia uzycia
duzych sterowcéw o
pojemnosci od 105.000
m3 wzwyz, przyczem
sterowiec o pojemno-
$ci 105000 m3 (L. Z.
127 ,Graf Zeppelin”) musiatby zatrzymaé sie raz w drodze
celem uzupetlnienia zapaséw, bowiem jego tadunek uzytecz-
ny wynosi 73.000 kg, natomiast sterowiec wigekszy, o pojemnosci
130.000 m3 mogtby odby¢ te droge bez przerwy w locie (6ez
uzupetnienia zapasow).
Wymiary tego sterowcald sa nastepujace:

Dtugosé 257 m.
Szeroko$¢ max. 33 .,
Wysokosé 37

Sita nosna 152.000 kg
sity nosnej).
Z tych 152.000 kg nalezy odliczy¢ na:
1 Korpus, silniki, urzadzenia kajut(tgczniez
ogrzewaniem), kondensator pary wodnej z

(nie liczac 13.000 kg dynamicznej

gazéw wylotowych, czesci zapasowe . 73 000 kg.

2. Balast. i, 5.000 W
réwnowaznik swobodnej sity nosnej do 300 m. 4.000
paliwo 39.900
zywnos$¢ i kuchnia 2.500

30 1udzi Za 40 g ieiieiiiiiiiii s 3000 ,
razem 127.400 kg.

*) Projekt kapitana niemieckiej zeglugi powietrznej Brunsa
i Zastrzezenia Sowieckie — N. N. Szpanéw, Osnowy Wozdusz-
nych Soobszczenij, Gosizdat, Moskwa 1930 (przypisek autora).

2 Z-5 pracuja tylko 3 silniki na petnych obrotach (przy-
pisek autora).

3 Dla poréwnania zaznaczam, ze budujacy sie L.Z. 128
ma mie¢ 126.000 m3 pojemnosci, diugosci 235 m, Srednicy 38 m,
wydtuzenie 6,2 (przypisek autora).

Pozostaje wigec 152.000— 127.400 = 24.600 kg.; odliczajac
z tego + 5.000 kg na balast manewrowyl, otrzymamy na tadu-
nek ofrachtowany i pasazerow 24.600— 5.600= 19.600 kg;
poniewaz 30 pasazeréw wazy 3000 kg, a wiec pozostaje na
tadunek 16.600 kg. Tak znaczny tadunek ofrachtowany moze
by¢ wykorzystany do przewozu towaréw wysokowarto$ciowych,
a wiec mogacych wytrzymaé¢, ze wzgledu na swa cene, przewo6z
sterowcem (taryfa przewozu podr6znych nie powinna przekro-
czy¢ kosztéw przejazdu w wagonie sypialnym pociagu pospiesz-
nego, przy takiej taryfie linja powinna sie optacic).

Uzycie takiego duzego sterowca daje" he korzys¢, ze
usuwa konieczno$¢ budowy sktadéw paliwa po drodze; ze wzgle-
du na trudne warunki przewozu na Syberji jest to bardzo wazne;
wystarczytyby bowiem skiady paliwa (i smaréw) tudziez wy-
twornie gazu w punktach krancowych. W tych tez punktach
musza by¢ hangary, odpowiednie do Wymiaréw sterowcow
(dla sterowca 150.000 m3 — o dtugosci 290 m. wysokosci 43 m
i szerokosci 60 m, dla sterowca 105.000 m3— o dtugosci 270 m,

wysokos$ci 38 m i sze-

rokos$ci 5 m)
warsztaty. Na przy-
Stankach (zabieranie

poczty i

wystarcza
maszty 0 wysokosci
okoto 70 m; dos$wiad-
czenie wykaze czy
maszty ruchome (prze-
wozone) odpowiedza
swemu zadaniu na
tej linji; ich zasto-
wanie uproscitoby
znacznie naziemna
organizacje linji, da-
jac  zarazem kiero-
wnictwu linji moznosé
szybkiej zmiany roz-
ktadu jazdy w zalez-
nosci od potrzeby; w
ten sposob linja stata-
by sie gietka w grani-
cach mozliwosci prze-
wozowych masztu ru-
chomego.

Przystanki sa
oczywiscie wyposazone w radjo, a sterowiec ma jeszcze radjo
pelengator o zasiegu do 2.500 km.

Linja taka obstugiwana conajmniej raz na tydzien
w kazdym kierunku wymaga 3 sterowcéw, co tgacznie z na-
ziemng organizacja linji pocigga za soba jednorazowo wydatek
w sumie okoto zt. 70.000.000.

n Na mapie przedstawiono
Europa — Azja:

1 Leningrad— Archangielsk — Mezen— Nikolskoje —
W-pa Dicksona — Zyganisk — Jakuck — Ust' Majskaja — Nel-
kan — Ajan Nikotajewsk — Chabarowsk — Charbin —
Wiadywostok — Curuga; ditugos¢ linji okoto 9.500 km;

2. Leningrad — Archangielsk — Mezen — zatoka Baj-
darata — Nowo Turuchansk — Wilujsk — Jakuck Ust’
Majskaja — Nelkan— Chabarowsk; dtugos$¢ linji okoto 8.000 km;

3. Leningrad—Archangielsk—Mezen zatoka—Bajdarata—

pasazerow
towaréow)

przebieg 6 warjantow linji

Nowo Turuchansk — dolina $Srodkowej Leny — dolina Oleku-
zy — Blagowieszczensk — Charbin; dtugos¢ linji okoto 7 800 km:
4. Berlin — (na pétnoc od Leningradu) — Obdorsk —

Btagowieszczensk — (Nikolsk Ursuryjskij — Wiadywostok) —
Tokjo; dtugos¢ linji okoto 9500 km;

5. Berlin — (miedzy Kownem i
(na pétnoc od Utan Bator) — Pekin — Mukden;
okoto 8.500 km;

Ryga) — Wotogda —
dtugos¢ linji

4) poréwnaj: Jean du Plessis — Le$§ Grands Dirigeab

Leur Technigue. Paris 1926
London,; 1930 (przypi-

dans la Paix et dans la Guerre.
i E. H. Lewitt — The Rigid Airship.
sek autora).
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6. Moskwa — Kazann — Saraput Krasnoufinsk
gan — Omsk — Nowo Sybirsk — Krasnojarsk — Irkuck —
Wierchnieudinsk — Czita — Chajtar, skad na Charbin, lub tez
z Wierchnieudinska na Utan Bator — Pekin; dtugos¢ linji okoto
6.500 lub 7.000 km.

Dane te nalezy uzupetni¢ opisem warunkéw przelotu
i profilami powierzchni ziemi w odpowiednich miejscach, aby
méc wyrobi¢ sobie pojecie o warunkach pracy sterowca, ma-
jac na uwadze, ze linja, pokrywajaca sie¢ z wielkiem kotem,
jest najkrotsza.

Z Leningradu do Wiadywostoku linja prawie nie odchy-
lajac sie od wielkiego kota przechodzi: nad jeziorami tado-
skiem i Oneskiem, niedaleko od Archangielska, zbacza nieco
na p6inoc — aby unikng¢ koniecznosci przelotu nad Uralem
(1.600 m wysokosci) — ku wyspie Wajgacz i nastgpnie Dicksona
(w obszarze tej wyspy panuja stale b. silne wiatry o zmien-
nych kierunkach); od wyspy Dicksona do Jakucka niema wznie-
sien przekraczajgcych 400 m W dalszej drodze trzeba prze-
lecie¢ nad wawozem Ajaéskim (800 m), trudnym do przelotu
nocnego w czasie mgty lub burzy; z tego wzgledu nalezy przy
projektowaniu linji liczy¢ sie z koniecznoscig przelotu nad tan-
cuchem Stanowym na wiekszej wysokosci. Od wagwozu Ajan-
skiego linja biegnie nad dolinami Amuru, Sungari (do Charbina)
i Ussuri (do Nikolska Ussurijskiego i Wihadywostoku — (patrz
profil linji Leningrad — Curuga). Linja ta jest tylko o 600 km
dtuzsza od tuku wielkiego kota.

Warjanty 2 i 3 odchylone na potudnie od linji 1 prze-
cinaja Ural (podczas pogody mozna przelecie¢ na wysokosci
500 m) poczem idg do Nowo Turuchanska nie napotykajgc
wzniesien ponad 200 m (patrz profil linji Berlin — Leningrad —
Charbin). Za Nowo-Turuchaéskiem rozpoczynaja sie¢ wzniesie-
nia, dochodzgce do 700 m (miedzy N. Tunguska a Beresow
skoje). Od Jakucka do Nelkenu warjant 2 pokrywa sie z 1
na linji Nelken — Chabarowsk znajdujga sie¢ wzniesienia okoto
800 m (patrz profil linji Berlin — Nikolsk Ussuryjskij). War-
jant 3 od zagiecia rz. Wiluj odchyla sie na potudnie ku Olek-
minskowi celem ominiecia wzniesien 2500 m. Od tego miejsca
linja idzie przez faricuch gorski na wysokosci 1.000 m w przej-
Sciu szerokiem na 40 km (znacznie szerszem od Ajanskiego)
ku st. Urusza amurskiej drogi zelaznej, skad do Charbina na
ostatnim odcinku drogi znajduje sie wzniesienie 500 m (profil
linii Berlin — Leningrad — Charbin), lub tez od tej stacji nad
doling Amuru do Blagowieszcze6ska i dalej ku Charbinowi.
Na obu tych kierunkach trzeba przelatywaé¢ nad nieznacznemi
wzniesieniami Matego Chinganu.

Od Charbina linja moze péjsé: a) do Nikolsk Ussuryjska
wzdtuz toru, mijajac od poéinocy tanncuch Chankwandrzajlin
(do 1.000 m wysokosci), lub b) doling Sungari do San-si6, skad
do Gubarewa (na p6tnoc od Wiadywostoku), lub wreszcie c)
do Chabarowska (patrz profil linji Charbin Gubarewo,
Charbin — Chabarowsk i Charbin — Nikolsk Ussuryjskij).

Warjant 4 po okregu wielkiego kota Berlin — Tokjo.
Linja w/g tego warjantu przechodzi przez Kotobrzeg — Win-
dawe — Kronstadt, mija Archangielsk o 300 km na potudnie,
przechodzi przez Ural (1.000 m), Gbdorsk, mija N. Turucharnsk
0 200 km na potudnie i Witim o 150 km na potudnie (przed
Witimem wzniesienie 1.900 m) idzie ponad ujsciem Szyitki do
Amuru, poczem nad wzniesieniami przeszto 1.200 m do Btago-
wieszczedska, dalej nad jeziorem Zenkaj do Tokjo (no drodze
wzniesienia 2.000 m — patrz profil linji Berlin — Tokjo) lub
do Curuga (odcinek Witadywostok — Curuga warjantu 1).

Warjant 5 po okregu wielkiego kota Berlin — Pekin.
Linja w/g tego warjantu mija Ryge od potudnia. Leningrad
0 300 km na potudnie, przechodzi przez Kottas n/Dzwing Po6t-
nocng, mija o 150 km na potudnie Kra-
snojarsk, o 2(0 km na potudnie jez. Baj-
kat, o 100 km na p6inoc Utan Bator i do-
chodzi do Pekinu, przechodzac ria linji
Krasnojarsk — Utan Bator grzbiet Sajan-
ski, a dalej (przed Pekinem) potudniowe
podgoérze Wielkiego Chinganu.

Wariant 6 przekracza Ural (+ 1.000
m), wzniesienie pod Krasnojarskiem (+ 160
m), Irkuckiem (+ 440 m), grzbiet Chan-
gaiski (1.150 m) i Wielki Changan (okoto
800 m).

Warjant 4 bedacy najlepszym pod
wzgledem technicznym Kkierunkiem, po-
mija zupelnie interesy Z. S. S. R., mo-
ze wiec by¢ rozpatrywany jedynie jako
linja  bezposredniej komunikacji po-
spiesznej Berlina z Tokjo; to samo za-
strzezenie tyczy sie warjantu 5 omijaja-
cego réwniez centra rosyjskie.

Al-/

— Kur-

Kuu.
trMwat n-niirt

prfitli-yi Qufiti
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Wspoblng wadg 3 pierwszych warjantéw jest wybranie
Leningradu jako punktu wyj$ciowego; nie moze to by¢ usprawiedli-
wione gospodarczem znaczeniem Leningradu (p6inocno-zachodni
obszar przemystowy ze wzgledu na swe geograficzne potozenie
i ub6stwo pod wzgledem surowcéw zejdzie z rozwojem piati-
letki na plan dalszy) ani tez dogodnoscia jego potaczen z Euro-
pa Zachodnia.

Ze wzgledu na znaczenie centralnego obszaru przemy-
stowego (10 najbardziej uprzemystowionych gubernij central-
nych, rejony Moskwy, lwanowo Wozniesienska i Niznego Now-
gorodu) oraz na dogodnos$¢ potgczen Europy Zachodniej z Mo-
skwa, ta ostatnia powinna by¢ wiaczona do linji sterowcowej.

Poza powyzszg niedogodnos$cia warjanty te odpowiadaja
naog6t interesom Z.S.R.R., bowiem warjant 1 ufatwia (praktycznie
biorgc umozliwia) potaczenie ujs¢ Obi i Jenisieju oraz dolnej
Leny z europejska czescia Zwigzku z jednej, a z Japonjg z dru-
giej strony; za$ warjanty 2 i 3 biegnac roéwniez wpoprzek
tych rzek, przechodza zarazem przez obszary przedstawiajace
wiekszg warto$¢ gospodarcza.

Linja 6 przechodzi przez wysoce uprzemystowione obszary
Zwigzku i przenika zarazem wgtab Mongolji i do Chin, dzieki
takiemu przebiegowi tgczy ona Moskwe z Utan Bator i Pekinem,
a wiec centralny obszar przemystowy z Dalekim Wschodem.
Z tych powodéw jest ona korzystna dla Zwigzku. Nalezy
stwierdzi¢, ze zycie gospodarcze Zwigzku wymaga potaczenia
wschodniej jego czesci z obszarami wielkiego przemystu.

Z tego wzgledu zastuguja na uwage kierunki nastgpujace-

Irkuck — Lena — Jenisiej — Ob — Archangielsk — Moskwa.
Moskwa — N Turuchansk — Nikotajewsk, Moskwa — Mon-
golja — Pekin — Japonja, Warszawa — Charkéw — Kirgi-

stan. Zaznaczy¢ nalezy, ze potaczenie Warszawy z sowieckiemi
linjami sterowcowemi przyczynitoby sie znacznie do ozywienia
stosunkéw miedzy temi Kkrajami, utatwiajgc jednocze$nie pol-
skim sferom gospodarczym taczno$¢ z rynkami Dalekiego
Wschodu. Pomijanie Warszawy w projektach niemieckich, tak
samo zreszta jak i pomijanie Moskwy, jest wywotane wzgle-
dami natury politycznej, majacemi na celu uczynienie z Berlina
jedynego europejskiego osrodka dalekosieznych linij zeglugi
powietrznej.

Wzgledy gospodarcze wyznaczajg przedewszystkiem
Moskwe na osrodek tych linij; z przyczyn fizycznych (trasa
po okregu kota) wysung sie niewatpliwie i inne osrodki, taczac
jednak odpowiednio punkty krancowe, mozna bedzie zbudowaé
sie¢ zadawalniajacych linij z pominigciem Berlina, natomiast
z wilgczeniem takich obszaréw jak moskiewski, charkowski,
taszkienski, jakucki, mandzurski (mongolski), japonski.

Rozbudowa tak powstatej sieci
z projektowanemi liniami brytyjskiemi do Indyj i Australji,
przez Warszawe — Londyn, Wiladywostok — Tokjo — Mel-

bom (8.200 km linja potudnikowa), Moskwa — Kair (2 800 km
linja potudnikowa).

bytoby potaczenie jej

Gospodarcze znaczenie takiej sieci

w krétkim czasie po jej utworzeniu.

datoby sie odczué

P im iiiiiiiiiiin 1001w 100 1111110110 1110111111110 W10 1000060 sdiininiii;i

Rysunki profili linji poruszanych w niniejszym artykule,

umieszczamy na str, 5,
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Profil linji Berlin — Leningrad — Charbin. Charbin — Gubarewo, Charbin

Chaburowsk, Chabin — Nikolsk Ussuryjskij.
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MIGAWKA

Przez catg jesien, zime i chtodng wio-
sne wzdychajg mieszczuchy do lata. Wre-
szcie nadchodzi owe upragnione, wy-
marzone, wy$nione lato, a wraz z niem
pora urlopéw i krotkiego odpoczynku.
Dla lotnikéw lato jest réwniez owa ide-
alng pora, w ktérej sie lata, lata az do
przesytu i poprostu nieswojo czuje sie
bez grzechotu silnika w uszach. Nie-
stety, jak wszystkie dobre rzeczy na tym
Bozym $wiecie, trwa ono nadzwyczaj
krétko.

Zaczeto sie. Uczynito ze skoéry nie-
ktérych nadobnych obywatelek vel szla-
chetnych obywateli czekolade i juz po
niem.

Wagon drugiej klasy. Pocigg po$piesz-
ny Warszawa — Zakopane. Dwie starsze
panie. Jedna miodsza z malg oSmioletniag
dziewczynkg. Student prawa z opalong
na czarno twarza.

Starsza pani: — Niezno$nie zimno,
prosze zamknagé okno.
Miodsza pani: — Pani zapewne szko-

da tej resztki Swiezego powietrza przed
powrotem do Warszawy.

Starsza pani: — Nie szkoda, ale mi
jeszcze zycie mite.

Mtodsza pani (z odruchem ztego hu«

moru): — Panie akademiku, niech pan
zamknie okno.
Starsza pani (ze ztosalg) — Skoro ta

dama tak jest spragniona powietrza, niech
pan nie zamyka okna.

Mtodsza pani: — Niech pan zamknie.
Starsza pani: — Niech sie pan nie
wazy.

W akademickich oczach mignat wy-
raznie blysk, majacy znaczyé: ,To prze-
ciez skaranie Boskie wracaé z letniska
z babami pociggiem, niema jak samolot".
Przysiegam, ze 6w bltysk mial znaczy¢
sniema jak samolot".

Méwicie, ze dawniej znaczytoby to
poprostu ,ohydne baby nie dajg mi chwili
spokoju" ale dzi§ moze by¢ mowa jedy-
nie o samolocie. Pytacie dlaczego? Oto
powdd szanowni panstwo. Widziatem te-
goz studenta stojagcego na Krupdéwkach
z glowg zadartg w strone majestatycznego
Gewontu. Spojrzatem w tym Kkierunku.
W strone Zakopanego szybowat niewielki
sportowy samolot.

Akademik westchnat. ,Gdyby to moz-
na byto wréci¢ do domu samolotem”.
,Dlaczego" — zapytatem. ,Dlatego
moéj panie, ze ciotczysko powiedziato,
ze nigdy nie odwazytoby sie lata¢, a
czy pan rozumie co to za gehenna wra-
ca¢ do domu ze starg ciotkg?". Spot-
kawszy go w pociggu zrozumiatem.

To samo dzieje z wielka iloscia te-
Sciowych i innych zmér ludzkosci. Kto-
rys z lotnikéw zapytany dlaczego owe
panie latajg niechetnie, odpowiedziat, ze
powietrze jest zbyt poczciwe, by go po-
dobne damy lubity.

Stanowi to jedna z najpotezniejszych
broni propagandowych lotnictwa.



Na rozstonecznionej arenie lotniska wielkie ozywienie.
Przy choragiewce startowej, woko6t szykowanych do lotéw pta-
towcoéw, kreca sie piloci i mechanicy, a wéréd nich miga ro-
zeSmiana. okolona niesfornemi blond kosmykami, twarzyczka
pierwszej pilotki warszawskiej — panny Hanki Henneberzanki.

| stolica ma nareszcie swojg latajgca krélewne. Panna
Hanka, benjaminek catej uskrzydlonej braci warszawskiej, jest
pierwsza kobieta, ktéra otrzymata w Warszawie dyplom lotni-
czy po ukonczeniu kursu pilotazu w Aeroklubie Warszawskim.

Mtoda pilotka dawno juz czuta pociag do latania. Ma-
rzyta zawsze o tem skrycie aby lata¢, lata¢ i jeszcze raz latac.

I marzenie jej spetnito sie. Przed trzema laty zaczeta
lata¢ stale gdzie i z kim tylko sie dato. Siedzac na miejscu
pasazera rozkoszowata sie przestrzenia, upajat ja ped tngcego
po twarzy powietrza, zapierajacego dech w piersiach, oszata-
miat réowny, metaliczny warkot silnika.

| tak sie jako$ zzyta panna Hanka z powietrzem. Czas
uptywat miedzy lataniem i malowaniem (p. Henneberzanka
jest portrecistka, studentka Szkoty Sztuk Pigknych, jedna z naj-
zdolniejszych uczennic profesora Tadeusza Pruszkowskiego,
malarza — lotnika.)

Az ktorego$ dnia, sama nie zdajgc sobie z tego sprawy,
ujeta za stery. Od tej chwili nastgpit w jej zyciu przelom —
weszta do wielkiej rodziny uskrzydlonych ludzi.

Zmienit sie teraz zasadniczo charakter jej lotéw. Z pa-
sazerki stala sie uczennica, studjujaca z zamitowaniem wszyst-
kie tajniki wirazéw, startu i lgdowania...

Diugie godziny spedzata odtad na lotnisku, wdychajac
mdly zapach benzyny i smaréw, wstuchujgc sie w réwny, ryt-
miczny warkot silnikéw i z zapartym oddechem chitongc wska-
zowki instruktora. Pendzle i paleta zostaly zepchniete na dru-
gi plan ..

| tak sama, nie wiedzac kiedy, p. Hanka nauczyta sie
prowadzi¢ samolot. Przyszta potem radosna chwila wylaszo-
wania sie na samodzielng pilotke. Po pieédziesigciu mniejwie-
cej lotach na dublu wzbita sie po raz pierwszy sama w po-
wietrze.

Potem nalezalo sie tylko doszkoli¢, co tez dokonata
w Aeroklubie Warszawskim pod $wiattym kierunkiem mistrza —
instruktora p. Kazmierczaka.

P. Hanka byta pojetng uczennica, to tez doszkolenie po-
szto szybko. Wrodzony dar ,czucia powietrza" ulatwiat jej
prace. To tez podczas swej, krétkiej coprawda jeszcze, karje-
ry lotniczej urocza pilotka nie spowodowata zadnej kraksy, nie
rozbita ani jednej maszyny, nie uszkodzita nawet ptozy, nie
nadtamata podwozia, siadajac zawsze w wymarzony sposob
na ziemi.

Mimo to miodej krélewnie powietrza nie obca jest krak-
sa. Przezyta juz swoj pierwszy wypadek lotniczy na plazy
w Kazimierzu, w lecie zesztego roku.

P. Henneberzanka bawita tam wéwczas na studjach ma-
larskich.

Niespodziewanie pewnego dnia
Swietny konstruktor polski, nieodzatowanej
Zygmunt Pufawski.

Panna Hanka juz byta przy maszynie. Jakze, taka okazja
przelecenia si¢ i miataby z niej nie skorzystac? Nie wiadomo
jakich argumentéw uzyta entuzjastka biekitnego sportu, dosc
ze inzynier Putawski zdecydowat sie wzia¢ ja jako pasazerke
na maly spacer powietrzny do Lublina i odwie$¢ zpowrotem
do Kazimierza.

Uszczedliwiona zajeta p. Hanka miejsce w gondoli.

Zawarczat motor i po chwili Kazimierz razem z plaza
i zebranemi na niej letnikami pozostat w dole. Pod ptatowcem
stata sie teraz barwna kratownica pdl, przecietych srebrng
wstega Wisty.

na plaiy_ v_vy!adovya%
pamieci inzynier
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MANNA HENNEBERZANKA
BN PIERWSZA PILOTKA WARSZAWSKA

P. Hanka wchianiata pelng piersia oszalamiajacy ped
maszyny.

Stonice chylito sie ku zachodowi, gdy nastapit powrot.
Podchodzac do lgdowania, ktére wypadato pod storice, inz. Pu-
tawski znizyt maszyne i leciat tuz nad woda, wzdtuz linji
brzegu, szukajgc wzrokiem miejsca, gdzie mogtby osadzi¢ swo-
bodnie ptatowiec.

— Bardzo ciezkie byto lgdowanie — opowiada p. Han-
ka — stonce $wiecito prosto w oczy oSlepiajac nas, a trzeba
byto jeszcze uwazaé na bawigce sie na plazy dzieci, aby ktore
nie wpadio pod maszyne.

Inz. Putawski zwiedziony blaskiem idgcym od wody ob-
nizyt zabardzo samolot i naglte kota platowca grzmotnety
w grzbiet fali wislanej. Zahamowany niespodziewanie od dotu
samolot zawingt ogonem i stanagt na sztorc w wodzie.

— Zanim zdotatam si¢ zorjentowac co sie statlo — zwierza
sie p. Hanka — juz siedzialam w wodzie. Pas, przytrzymujacy
mnie na siedzeniu, pekt wskutek nacisku, a ja zakres$liwszy
w powietrzu klasyczng parabolg, znalaztam sie w Wisle, ktéra
w tem miejscu zresztag nie byta gieboka, woda siegata tylko
do pasa...

Szczesliwie zakonczyto sie wszystko na kilku guzach
i zadrapaniach, po ktoérych wkrotce nie zostato $ladu.

— Taka byla moja pierwsza katastrofa lotnicza — konczy
z mitym us$miechem pierwsza pilotka warszawska.

Jan Wielowieyski.
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NIEBEZPIECZENSTWO BURZ DLA LOTNICTWA

W artykule tym chciatbym zwr6ci¢ uwage
tych wszystkich, ktérzy interesuja sig lotnictwem,
na pewne dos$¢ specjalne, a jednocze$nie zawsze
aktualne zagadnienie, dyskutowane w odpowiedniej
literaturze zagranicznej, a u nas pominiete nara-
zie milczeniem. Moze tych pare uwag zacheci
do gruntowniejszego zajecia sie poruszanemi kwe-
stjami i w konsekwencji o0szczedzi nam niebez-
piecznych czesto eksperymentéw, poczynionych juz
przez lotnikéw zagranicznych.

Nad znaczeniem warunkéw atmosferycznych dla lotéw
nie warto sie chyba dtuzej zatrzymywaé. Nawet laik zdaje
sobie z tego doskonale sprawe. Faktem jednak jest, ze dane
jakie otrzymuja lotniska o pogodzie, sa niewystarczajgce. Po-
jawiajace sie bowiem nagte lub lokalne zaburzenia zmuszajg
lotnika podczas krotkich nawet lotow do szybkiego zoriento-
wania sie w danym stanie pogody i juzto do ominiecia pewnych
stref atmosfery, juzto do wykorzystania innych. Zasadniczo
bowiem, przy dobrym aparacie i zrecznym pilocie niema nigdy
Lhiemozliwosci" lotu. Jest tylko wieksze lub mniejsze niebez-
pieczenistwo lotu. Na fakt ten trzeba zwréci¢ szczeg6lniejszg
uwage. Potwierdza go statystyka Wydziatu Lotniczego U. S. A.
wykazujgc, ze wiekszo$¢ wypadkoéw jest tam spowodowana zig
pogoda, wzglednie w wypadku pilotéw-amatoréw, nieumiejet-
noscig opanowania aparatu przy pewnych warunkach atmosfe-
rycznych, mogacych zaistnie¢ nawet przy t. zw. dobrej pogodzie.

W calym szeregu czestych nawet u nas stanéw pogody,
pojawia sie niebezpieczenstwo lotu. | tak np. dolna mgla
(trudnos$¢ ladowania i startu), lot w obtokach i ws$réd $niegu
(ograniczenie pola widzenia), opad w formie deszczu zmiesza-
nego ze $niegiem (tworzenie sie lodu na skrzydtach, sterach i lot-
kach), silne wiatry (z ang. ,gale”), gwattowne i silne prady wste-
pujace i wreszcie najniebezpieczniejsze bodaj beztadne ruchy
krete powietrza, zwane pradami turbulencyjnemi, stwarzajg dla
lotnika bardzo nieraz grozng sytuacje.

Najgrozniejsze a jednocze$nie i teoretycznie najciekawsze
sg jednak burze. Istnieja dwa rodzaje burz: burze izolowane
albo lokalne, oraz cate linje burz czyli t zw. linje szkwatu
(z ang. sguall). Termin ten uzywany dzi$ powszechnie, nawe
w polskiem stownictwie marynarskiem, zastepuje z powodzeniem
wszelkie okres$lenia naukowe, to tez mozna sig nim $miato po-
stugiwa¢ do oznaczenia pewnego rodzaju zjawisk na konty-
nencie.

Burze lokalne, zwane inaczej mniej wtasciwie burzami
piorunowemi, tworzg sie wytgcznie w cieptej potowie roku, pod
wpltywem silnego, miejscowego nagrzania ziemi (rys. 1). Wyni-
kajgce stad intensywne prady wstepujgce wypietrzajg olbrzy-
mie masy $niezno-biatych obtokéw zwanych Cumulo-Nimbusa-
mi do wysokosci 4 — 5 km., a czasem nawet jeszcze wyzej
(do 8 km.), tworzac wtedy w najwyzszej ich czesci rodzaj bia-
tej, warstwowej czapy, w ksztatcie kowadta, ztozonej z krysz-
tatkéw lodu (t. zw, Cirrusy). Na przodzie obtoku i wewnatrz
niego mamy prady wstepujace, przechodzace na powierzchni
ziemi w gwattowny, porywisty wicher. W goérnej czesci obtoku
tworzy sie czesto grad, w dolnej deszcz. System prgadéw po-
wietrznych o ogromnej wprost sile, jest w takim ukladzie wy-
bitnie wirowy. Nizej podstawy chmury mamy bowiem prady
zdecydowanie zstepujgce, sprowadzajgce gwatltowny deszcz,
odrywanie si¢ czesci obloku (rys. Ix) i katastrofalne czasem
gradobicia (gdzie grad procz wihasnej sity spadania, niesiony
jest nadto silnym pradem ku ziemi). Na przodzie obtoku
obserwuje sie niski, kiebiacy sie ciagle wal ciemnych chmur
(rys. 1A). Jest to ognisko kierunkowe wszystkich pradow.
Burzy takiej towarzysza najczesciej (cho¢ niekoniecznie) zjawi-
ska elektryczne (btyskawice, pioruny).

Recz jasna, ze caty ten kompleks zjawisk nie musi wy-
stepowa¢ zupelnie typowo. Z rozwinietem jednak Cumulo-
Nimbusem, gdzie nawet w wypadku gdy niema innych zjawisk
burzowych, istniejg prady turbulencyjne, musi sie¢ juz lotnik
liczyé. Nawet biale, o poziomej podstawie, letnie Cumulusy
poréwnywane czesto do kiebow welny, bedace nieco wiecej
rozwiniete, moga by¢, z racji wirowych pradéw wokoét nich sie
tworzacych, dla lotu dos¢ nieprzyjemne. Naogét jednak burze
letnie sg zjawiskiem czysto lokalnem i predko zamierajacem,

totez nie sg ani w czesci tak wazkie w skutkach dla lotéw
jak linje ,szkwatu".

Co to jest szkwat? Dla obserwatora w danym punkcie
przedstawia sie on jako nagly, krotkotrwaty stan burzowy cha-
rakteryzujacy sie przedewszystkiem gwattownem podniesieniem
sie szybkosci wiatru, wiejgcego w krétkich i silnych porywach
a dajgcego sie obserwowac¢ diugo jeszcze po zniknigciu innych
zjawisk burzowych. Roéwnocze$nie obserwuje sie nagltg zmiane
i innych czynnikéw meteorologicznych. Wiatr zmienia kierunek
od 90°do 180°, barometr opada (podnoszac sie tylko sporadycz-
nie na kilka chwil w momencie przejscia zjawiska), spada réwniez
nagle temperatura. Wilgotnos$¢ wzgledna podnosi sie, przyczem
jednoczes$nie obserwuje sie deszcz lub $nieg, a czesto i grad.
Najbardziej niebezpiecznem w tem wszystkiem jest sita, oraz
sposéb wiania wiatru. Jezeli sie zwazy, ze szybko$¢ wiatru
przy szkwale wynosi np. u nas przecietnie 12— 18 m. na sek.
(a o sile takiego wiatru mozna wnioskowa¢ z faktu, ze wiatr
0 szybkosci 9 m. na sek. gnie juz duze drzewa), to zrozumiemy
jakie np. falowanie na morzu wywotuje szkwat i jaka jest
trudno$¢ opanowania statku czy aparatu przy tego rodzaju
wichurze. W specjalnie burzliwych obszarach (zachodnie wy-
brzeza Francji i Anglji, wybrzeza Morza Po6inocnego, caly pra-
wie obszar Stanow Zjedn.) szybko$¢ wiatru przy szkwale prze-
nosi czesto 30 m. na sek. dochodzac nawet wyjatkowo w St.
Zjedn. do szybkosci orkanu (50 m. na sek.). Jezeli zdamy so-
bie sprawe z porywistego sposobu wiania wiatru, gdzie po
chwilach wzglednej ciszy nastepuje nagte uderzenie, to zrozu-
miemy tatwo niebezpieczenstwo tego rodzaju zaburzen.

Burze takie tworzg sie zwyczajnie na linjach o dtugosci
kilkuset km. (dochodzgac nawet do 2.000 km.) i posuwajg sie
normalnie z zachodniej potowy horyzontu ku wschodniej
Najwiekszag aktywnos¢ wykazuja w Europie w chwili przejscia
z oceanu na lad. Linje lokalne o diugosci kilkudziesieciu km.
sg czesto réwnie silne jak i linje dtuzsze, a jednoczes$nie z po-
wodu trudnosci uchwycenia ich na mapach synoptycznych
1zasygnalizowania lotniskom, bardziej niebezpieczne. Ze wzgle-
du na loty oraz ataki gazowe (w zwigzku z wiatrami z zachod-
niej potowy horyzontu) zwrécita na nie specjalng uwage Fran-
cuska Stuzba Meteorologiczna Armji, organizujgc podczas wojny
Swiatowej bardzo sprawng stuzbe informacyjng, ktéra na kilka-
nascie godzin przed nadejsciem burzy zawiadamiata linje bo-
jowe zachodniego frontu o nadcigganiu jej.

W Polsce nie obserwuje sie wyraznie zjawisk tego ro-
dzaju. Linje szkwatu przychodza do nas juz zwykle ostabione
i w stadjum zamierania. Jedynie nad Battykiem sg one nieco
silniejsze. Nie nalezy jednak sadzi¢ by takie, stabe napoz6r
stany burzowe nie przedstawiatly dla lotu juz zadnych niebez-
pieczenstw. Zdarzajg sie bowiem i silniejsze, a i stabsze sg
jeszcze grozne dla lotnikow.

W kazdym praktycznym podreczniku meteorologii znaj-
dziemy schemat rozktadu linji szkwatu na tle najogélniejszych
stanéw pogody t. zn. znizek i zwyzek. Tworzg sie one bowiem
zawsze na tyle znizki barometrycznej, bedac jednocze$nie
zwiastunem obszaru wzglednie wyzszego cisnienia. W zwigzku
z czestoscig znizek, wystepuja najliczniej jesienig, zimag i wio-
sng — najintensywniej jednak pdéznag jesienia i wczesng wiosna.
Pojawiajg sie jednak i jako indywidualne, niezalezne od wy-
z6w i nizéw, uklady atmosferyczne.

Z fizykalnego punktu widzenia jest szkwat inwazjg zimnej
masy powietrza w mase powietrza wzglednie cieptego (rys. 2).
Dwie te, r6zne zupeinie pod wzgledem stanu fizycznego, masy
nie mieszajg sie do pewnego czasu, lecz odgranicza je t. zw.
powierzchnia nieciggtosci. PrzejScie z jednego obszaru do dru-
giego jest bardzo nagte. Na rys. 2, gdzie dla zorjentowania sie
w wymiarach przestrzennych zjawiska zastosowano te samg
podziatke poziomg i pionowag, mamy dokitadny obraz takiego
ukladu, zwanego inaczej frontem burzowym albo frontem zim-
nym. Wsuwajgce sie w formie ostrego klina powietrze zimne
wysuwa sie zwykle naksztatt dziobu A jeszcze nad powierz-
chnig terenu, schodzac don dopiero w B. Nacisk na masy cie-
pte powoduje w C wspomniany wyzej nagly wzrost barometru.
Stad do B uptywa zwykle mniej niz 10 minut czasu. Wskutek
przeciwnie skierowanych pradéw powietrznych tworzy sie przed
dziobem A, w strefie C D, bardzo niebezpieczny wir pradéw,
dajacych na przodzie szkwatu w E niezmiernie charaktery-
styczny, ,watkujacy sie" kigb niskich, ciemnych chmur. Ssace



dziatanie tych pradéw tworzy czesto tra-
by powietrzne lub morskie. Jednoczes$nie
ciepte powietrze zmuszone do naslizgi-
wania sie na powierzchnie nieciagtosci
A F, daje tam kondensacje i opad. Wsku-
tek rozbieznych tendendyj pradéw panu-
jacych na tej linji jest to tez strefa prze-
walajacych sie obtokéw. Przy tem wszyst-
kiem, gwattowne wypychanie dziobem
klina A mas cieptych ku goérze, tworzy
na przodzie szkwatu typowy Cumulo-
Nimbus wirowym ukladem pradéw, Te
wiasnie wiry sa tak niebezpieczne. Naj-
niebezpieczniejszym jest jednak wat chmur
E i wogodle strefa nizsza od 800 — 1600
m, pod podstawg Cu-Nb. Wyzej w G,
tworzy sie grad.

O sile pradéw wstepujacych i tur-
bulencyjnych w tego rodzaju uktadach
Swiadczg bardzo ciekawe sprawozdania
lotnikéw, ktérzy dostali sie przypadkowo
w zasigg tych pradow.

Porucznik T. G. W. Settle z U. S.
Nawy, wyleciat w jednym z portéw St.
Zjedn. w wolnym balonie tuz przed nad-
ciagnieciem linji szkwatu. Po wyrzuce-
niu czesci balastu, balon wzniést sie na
1400 m. W chwili gdy osiggneta go
linja szkwatu, zostat juz w obloku, na-
gle rzucony na 2500 m. Mimo otworzo-
nej na dwie sekundy klapy, wznio6st
sie jeszcze o 30 m, za chwile jednak zo-
stat zepchniety w do6t i dostat sie w
strefe najsilniejszych pradéw turbulen-
cyjnych. Lotnicy (Settle wyleciat w to-
warzystwie drugiego lotnika) znalezli sie
w gwattownym, silnym gradzie i zim-
nym deszczu. Temperatura obnizyta sie
do tego stopnia, ze grabiaty zupetnie re-
ce i nogi. Jednocze$nie balon byt nie-
ustannie atakowany porywistemi uderze-
niami wiatru o tak rozmaitych kierun-
kach, ze t6dka znajdowata sie w pew-
nych momentach u géry powioki, Nad
balonem, w gdérze, obserwowano czeste
btyskawice i pioruny. Wobec znoszenia
w doét lotnicy wyrzucili 15 workéw ba-
lastu. Nic to jednak nie pomogto. Na
900 m. balon znalazt sie pod podstawa
obtokéw, na krotko jednak, bo nadciag-
gajacy nowy wat chmur, rzucit go po-
nownie w pionowe koto wichru, ktére
wyniosto lotnikbw na 2500 m. Otwo-
rzono wobec tego klape na 5 sekund, co
spowodowato opadniecie balonu do 450 m,
Tu jednak panowat tak straszny wicher,
ze lotnicy zdecydowali si¢ wznie$¢ raz
jeszcze wyzej, wyrzuceniu 9 workéw
balastu balon wzniést sie na 900 m, po
chwili jednak rzucito go znowu nizej
podstawy chmur. Teraz dopiero, po
zakre$leniu w przestrzeni 3 pionowych
ko6t, balon zdotat wylgdowac.

Inny bardzo interesujacy wypadek
opisuje réwniez Amerykanin, porucznik-
lotnik Cobb C. F. Brooks. Bylo to w
Texasie, latem. Lotnik wzniést sie na
aeroplanie, przed nadciagajaca burzg,
na 1100 m (rys. 3A). Po wykonaniu
w ciggu 15 minut 3 ,loopingéw" (rys.
3B) Brooks zyskat dalszych 1100 m,
zamiast normalnego w tym wypadku
opadniecia o0 500 m. Daje to pojecie o
olbrzymiej wprost sile pradéw wste-
pujacych  Skladowa pionowa szybkosci
aparatu dochodzita czasami do 3 m na
sek., a predko$¢ samych pradéw wstepu-
jacych 8 — 10 m na sek. Z wysokosci
2200 m. Brooks zamkngwszy motor, opu-
Scit sie pionowo w dot, konstatujgc nie-
spotykany nigdy opér powietrza. W do-
le obserwowat lotnik powyzej aparatu
pewna typowa przedburzowa odmiang
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chmur zwanych Mammato-Cumulus,
nizej za$ t. zw. Strato-Cumulus.
Amerykanin por. Morgan opisuje
lot na froncie burzowym, gdzie zupet-
nie bez woli lotnika rzucito aparatem
z 700 m na 2300 m.
Aeronauta Wise, réwniez Amery-
dostat sie przypadkowo w wol-
zasieg pradow wstepu-
Wypadek ten
Po-

po-

kanin,
nym balonie w
jacych chmury burzowej.
omal ze nie skonczyt sig tragicznie.

czatkowo porwato balon w goére, w
obszar gradu, smagajacego deszczu i
Sniegu. Powietrze znacznie ozigbito sie,

powtoka i liny pokryty sie grubag warstwa
lodu, lotnik poprostu skostniat. Tymcza-
sem prady wstepujgace wyrzucity balon
powyzej wierzchotka obtoku, w czyste,
bezchmurne powietrze. Nie trwato to
jednak diugo. Nagte bowiem uderzenie
stracito go w doét, tak ze po pewnym cza-
sie znalazt sie ponizej podstawy obtoku.
W strefie tej szalat straszny wicher, rzu-
cajacy balonem na wszystkie strony. Po
chwili jednak dostat sie on ponownie w
pionowe koto wichru, ktére wyniosto go
znéw bardzo wysoko. Niebezpieczeristwo uderzenia piorunu i zer-
wania t6dki wichrem, zmusito lotnika do wyrzucenia catego
balastu i wypuszczenia gazu. Spadajac ze znaczng szybkoscia,
balon przebyt niebezpieczng strefe prgadéw turbulencyjnych
i znalazt sie pod podstawg obtoku. Zapomoca stuzacej mu za
rodzaj spadochronu powtoki balonu,” Wise zdotat szczeSliwie
wyladowac.

Przyktady te daja pojecie o olbrzymiej wprost sile pra-

déw wirowych na linji szkwatu i w burzy cieplnej. Sa to po-
prostu pionowe koliska Wichru. O przelocie przez front bu-
rzowy lub przez burze zwykta, niema mowy. Nie mamy dzi$

przykfadu by kto$ zdotat sie przez linje taka przedrze¢. Wy-
miniecie linji burzowej jest prawie fizyczna niemozliwoscia.
Lot za$ ponad takim uktadem jest wprawdzie teoretycznie mo-
zliwy, ale bardzo trudny do wykonania. Cu-Nb siegajga 5 —
7 km, a loty powyzej tych wysokosci sg bardzo rzadkie (z roz-
maitych zreszta przyczyn). Pozatem trudno jest oznaczyé
w wypadku Cu-Nb granice pradéw turbulencyjnych i wstepu-
jacych. Obserwowane czesto na przodzie Cu-Nb nagte ,pro-
tuberancje" obtoczne (rys. 2H), Swiadczg o istnieniu chwilowych
lokalnych pradéw siegajacych wysoko ponad przypuszczalna,
goérna granice burzy. <

Istnieje jednak dogodna mozliwos¢ lotu przed frontem
zimnym. Pozostaje to w zwiazku z drugorzedna, wyzszga po-
wierzchnia nieciggtosci jaka tworzy sie najczesciej przy szkwale
na przodzie Cu-Nb. Kazda powierzchnia nieciggto$ci stwarza
bowiem z aerodynamicznego punktu widzenia pewien opor,
czyli pewng trudng do przebycia dla lotnika linje. Przedarcie
sie np. przez powierzchnie nieciggtosci jest zawsze potaczone
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z mniejszemi lub wiekszemi trudnosciami. Jezeli mamy do
czynienia z dobrze zaznaczajacag sie powierzchnig nieciggtosci
(a spadek takiej powierzchni nie przenosi nigdy 1° jest wiec
ona prawie pozioma), wskazanem jest, jak radzi jeden z teore-
tykow-totnikéw amerykanskich, lecie¢ tuz ponad nig, t. zn. po-
wiedzmy wprost $lizga¢ sie po niej.

Mozliwos¢ takiego lotu istnieje na przodzie linji frontu
burzowego. Tworzy si¢ tam na znacznej coprawda wysokosci,
ale czesto i o wiele nizej (druga powierzchnia nieciggtosci
(rys. 4). Jezeli znajdziemy sie w A, gdzie wzdtuz powierzchni
nieciggtosci, gora. istnieje prad w kierunku catej linji burzowej,
a od dotu podtrzymujgce prady wstepujace, to lecac na przo-
dzie takiego frontu, mozna kosztem ruchéw i struktur atmosfery
przezern wywotanych, przy minimalnem lub zadnem nawet zu-
zyciu motoru, przelecie¢ spokojnie i bezpiecznie znaczne prze-
strzenie. Wyzyskiwanie takich uktadéw jest szczegdlnie wazne
dla lotéw S$lizgowych, a zwiaszcza dla lotnictwa bezsilnikowego.
Jakie sg mozliwosci lotu przy umiejetnem wykorzystaniu atmo-
sfery, niech $wiadczy niezmiernie ciekawy przykiad dwu lotni-
kéw szybowcowych niemieckich. Wylecieli oni na dwuosobo-
wym szybowcu (a wiec na aparacie bezsilnikowym) przed linje
frontu zimnego. Wykorzystujgc silne prady wstepujace, apa-
rat zdotal sie wznie$¢ powyzej 2000 m. ustanawiajgc tem re-
kord wysokosci szybowca dwusiedzeniowego. Ale nie koniec
na tem. Plynac na gérnej powierzchni nieciggtosci wraz z kie-
runkiem ruchu ukfadu, zdotali lotnicy przeby¢ sto kilkadziesiat
km. w przestrzeni. Jest to naprawde klasyczny przyktad jak,
tak niebezpieczng kiedyindziej linje frontu zimnego, mozna cza-
sem wykorzysta¢ dla lotu.
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S. ABZ6LTOWSKL1.

OBRONA PRZECIWLOTNICZA ZAGRANICA

SRODKI OBRONY.
W artykule poprzednim oméwitem pokroétce Srodki i spo-
soby napadu litniczego na terytorjum nieprzyjaciela. Dzi$
przystagpimy do omoéwienia bardziej nas interesujgcego zagad-
nienia — obrony przed zakusami wroga.
Srodki obrony przeciwlotniczej z punktu widzenia miej-
sca i ich dziatania, dzieli pptk. Vauthier na:
powietrzne i
naziemne.

Pierwsze — sg to wytgcznie samoloty; balony zaporowe,
jako &cisle zwigzane z ziemia, nalezy zaliczy¢ do Srodkéw na-
ziemnych, aczkolwiek poniekad dziataja one w powietrzu.

Pozatem naziemng obrone przeciwlotniczg dzielimy na
dwie zasadnicze kategorje.

0. p. 1 czynng i
0. p. 1 bierna.

Pierwszg — pptk. Vauthier nazywa ,$rodkami do skre-
powania napadéw nieprzyjaciela”. Okres$lenie to wydaje sie
bardziej stusznem niz ,o0. p. 1 czynna”, jezeli weZzmiemy pod
uwage takie np. $rodki obrony, jak balony zaporowe, ktére nie
dziatajg zaczepnie, ani tez nie sg catkowicie bierne, lub reflek-
tory, ktére wspoétpracujg z samolotami — $rodkiem najbardziej
czynnym, lub artylerjg i karabinami maszynowemi, zaliczonemi
wedtug obowigzujacej klasyfikacji rowniez do srodkéw czynnych

Natomiast takie czynnosci jak: maskowanie r6znych objek-
tow, zadymianie, ewakuacja ludnos$ci, pomoc sanitarna i t. p.
w stosunku do nieprzyjaciela sg bezsprzecznie bierne.

Poza obrona czynna i bierng istniejg jeszcze organizacje,
ktéore trudno zaliczy¢ do jednej z tych dwoéch kategoryj. Sa
to stuzba powiadomienia, konieczna dla zorganizowania i uru-
chomienia na czas wszelkich srodkéw obronnych, i organy kie-
rownicze, uzgadniajgce sprawne i wydajne dziatanie catoksztat-
tu o. p. 1
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Pozostawiajagc omoéwienie zagadnienia organizacji kierow-
nictwa obrony na koniec artykutu, gdy juz beda przedstawio-
ne wszystkie poszczeg6lne jej $rodki, zaczniemy od czynnosci
bodajze najwazniejszej, w kazdym badZ razie absolutnie nie-
zbednej —a czynnosci obserwacji i powiadomienia o samolotach
nieprzyjaciela,

StUZBH POWIADOMIENIA.

Stuzba powiadomienia jest bardziej skomplikowana niz
to wiekszos¢ Czytelnikéw ,Lotu Polskiegoll prawdopodobnie
przypuszcza.

Przedewszystkiem juz w czasie pokoju koniecznem jest
zbieranie réznych wiadomosci o lotnictwie ewentualnego nie-
przyjaciela. Wiadomosci te dotyczy¢ beda stanu jego lotnictwa
t. j. typéw samolotéw, ich ilosci, organizacji oddziatéw lotni-
czych, w szczegélnosci za$ zasiegu i sily nosnej samolotéow,
Srodkéw niszczenia, ktéremi przeciwnik bedzie rozporzadzat
(rodzaje bomb), sposob6w napadu i t. p. Poglady obcych sfer
kierowniczych na uzycie floty powietrznej winny by¢ pilnie
studjowane.

Pomijajac akcje wywiadowczg przez specjalnych agen-
téw (szpiegostwo), musze zaznaczy¢, ze wiele wiadomosci z da-
nej dziedziny mozna zdoby¢ zupeilnie legalnie. Rzecz jasna, ze
prace te wykona predzej i dokiadniej fachowiec lotnik, Kktory
chociazby tylko obserwujgc obce samoloty w powietrzu, potrafi
wyciggnaé wiele bardzo waznych wnioskéw — potrafi patrzac
w niebo, czyta¢ jak z otwartej ksigzki.

Totez wieksze potegi lotnicze, jak Francja, Wiochy,
Anglja, obok attaches ogélno-wojskowych, utrzymujga we wszyst-
kich panstwach, z lotnictwem ktérych nalezy sie liczy¢, swoich
specjalnych attaches lotniczych.

Ostatnie strony kazdego czasopisma lotniczego wypetnio-
ne sg wiadomos$ciami o lotnictwie zagranicg, jest to pierwszo-
rzedny materjat dla prac obrony przeciwlotniczej, jednak pro-
wadzony w redakcjach niesystematycznie i nie zawsze z peing
Swiadomosciag celu, do ktérego on stuzy.

Panistwo, ktére chce sie broni¢ skutecznie przed napa-
dami z powietrza winno przy swojem dowddztwie o. p. 1
fw czasie pokoju w szczuptych kadrach) posiada¢ dos¢ rozbu-
dowany aparat wywiadu lotniczego, rodzaj oddziatu Il Sztabu
Gtéwnego, ktéryby skrzetnie badal i klasyfikowat wszelkie
wiadomos$ci dokumentalne: rekordy, charakterystyki samolotéw,
sprawozdania z tych lub innych ¢wiczen i t. d.

Wyciagajgc wnioski z tych dokumentéw nalezy je uzu-
petnia¢ meldunkami o intencjach obcego panstwa, o ktérych
moze sie dowiedzie€ i ktére powinien w mniejszym lub wiekszym
stopniu wyczu¢ przedstawiciel wiasnego lotnictwa zagranica.

Nalezy tez bada¢ witasciwosci swego kraju, szczegdlnie
atmosferyczne, jak ilos¢ dni i nocy dogodnych do latania w tych
lub innych rejonach, okresy mgiet, opadéw it. p. Wiasna stuzba
meteorologiczna $cisle wspoétpracuje z wywiadem lotniczym.

Oczywiscie wybuch wojny nie powinien przerwac tej
pracy. Praca legalna zagranicg przeistacza sie jednak w niele-
galna, biuro za$ krajowe zwigksza swoj wysitek ku zdobywa-
niu na czas wszelkich potrzebnych wiadomosci.

W czasie wojny przemyst lotniczy bedzie pracowat o wiele
intensywniej niz w czasie pokoju. Nowe typy samolotéw, bomb,
uzbrojenia i t. p. bedg sie zjawialy w tempie znacznie przy-
Spieszonem. Wiec szczegétowo nalezy badaé¢ kazdy samolot
zbity, lub zmuszony do lgdowania u nas, stara¢ sie wydobyc¢
jaknajwiecej wiadomosci od lotnikow wzigetych do niewoli, ba-
da¢ kazdg bombe, ktéra nie wybuchta, resztki tych, ktore
eksplodowaty i t. p.

Pozatem z badania ruchu oddziatéw lotniczych na froncie,
z ogblnego potozenia stron walczgcych trzeba wyciggngé pewne
wnioski co do zamiaréw nieprzyjaciela w akcji powietrznej, do
tych za$ hypotez dostosowywac swojg obrone.

Pptk. Vauthier przypomina, ze ,odwet (represalje) nie
moze by¢ natychmiastowy. W wojnie Swiatowej — pisze”on —
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trzeba byto nam (Francuzom) dziesieciu miesiecy, azeby odpo-
wiedzie¢ chlorem na atak niemiecki w kwietniu 1915 r., siedmiu
miesiecy, azeby wysta¢ spowrotem nieprzyjacielowi fosgen, je-
denastu miesiecy, azeby jemu zwrécic¢ iperyt.

Trudnos$ci w studjowaniu nowego wynalazku, szczegélnie
za$ w masowej jego fabrykacji nie pozwalajg na zadne opdznie-
nie w dostarczaniu przez stuzbe wywiadowczg potrzebnych
wiadomoscill

Nie jest moim celem wylicza¢ w tym artykule wszyst-
kie zadania stuzby wywiadowczej czy tez informacyjnej (jak ja
stusznie mozna nazwac¢) obrony przeciwlotniczej w czasie po
koju i wojny, wystarczy wskaza¢ na jej olbrzymie znaczenie
dla osiagniecia jaknajwiekszej wydajnosci wszystkich czynnych
czy biernych $Srodkéw o. p. 1

Przejde dalej do innej gatezi stuzby powiadomienia —
sieci obserwacyjno-meldunkowej.

StUZBA OBSERWACYJNO-MELDUNKOWA.

,Do tych wiadomosci (od stuzby informacyjnej) — pisze
pptk. Vauthier — ktére mozna nazwaé¢ ,wiadomosciami do-
wodztwa", trzeba doda¢ wiadomosci ,0 kontakcie" z napadem
powietrznym. Otrzymac je i wykorzystac jest zadaniem bardziej
trudnem, a to ze wzgledu na wielkg szybkos$¢ ataku lotniczegoll

Wiadomosciami, ktére dowédztwo obrony musi za wszelka
cene otrzymac, beda: moment wyruszenia nieprzyjaciela do na-
padu, lub conajmniej moment przekroczenia granicy lub frontu,
kierunek napadu, wreszcie zasoby, ktéremi rozporzadza napa-
dajacy t. j. przedewszystkiem zasieg jego samolotow.

Okres$lenie momentu startu nie jest tatwe, szczegdlnie
gdy samoloty wyruszajgc w droge nie postugujg sie aparatem
radjo (podstuch). W wiekszosci wypadkéw uda sie wykryé
przeciwnika dopiero przy zblizeniu sie jego do granicy.

Dalej powstajg inne trudnosci. Trzeba samoloty rozpoznad;
z jednej strony dowiedzie¢ sie czy sg one nieprzyjacielskie,
czy tez wlasne, z drugiej zas okresli¢ typ samolotéw wrogich,
azeby moc przekalkulowac ich zasieg.

Pierwsze zadanie staje sie szczegdllnie trudnem w nocy,
jednak mozna te trudnosci pokona¢, nakazujac samolotom wia-
snym, przelatujgcym nad punktem obserwacyjnym, podawac
umoéwione kazdorazowo sygnaty Swietlne — sygnaly tozsamosci.

Z wykonanialdrugiego zadania w nocy trzeba catkowi-
cie zrezygnowac.

Rozpoznawanie samolotéw w dzien jest kwestjg wprawy
i odpowiednich przyrzadéw (lornetki, lunety), gdy samoloty
lecg bardzo wysoko.

Samolot lub samoloty raz zauwazone przez obserwato-
réw, nie powinny sie wymkna¢ ich obserwacji przez caly czas
lotu ich nad wlasnem terytorjum.

Pptk. Vauthier pisze, ze nadlatujgcy samolot mozna zo-
baczy¢ gotem okiem i postysze¢ uchem na odlegto$¢ nie wiek-
szg niz 10 km., i to przy powietrzu zupelnie przejrzystem
i stabym wietrze, t. j. w warunkach wyjatkowych.

Normalnie obserwator najpierw ustyszy szum sinika, gdy
szum ten dojdzie ucha obserwatora z odlegtoscci 10 km., sa-
molot zdota przelecie¢ 2 km. i w rzeczywisto$ci znajdzie sie
w odlegtosci 8 km. Jezeli doda¢ do tego kilka sekund potrzeb-
nych do odnalezienia samolotu przez obserwatora, okaze sie,
ze jako przecigetna odlegto$¢, na ktérej samolot mozna zoba-
czy¢, musimy przyja¢ 7 km.

Azeby by¢ zupetlnie pewnym, ze zaden samolot nieprzy-
jacielski nie przeleci niepostrzezenie, trzeba — wedtug ppitk.
YauthieFa — stworzy¢ sie¢ posterunkéw odlegtych od siebie
nie wiecej niz o 10 km.

Posterunkéw tych nie nalezy umieszcza¢ w poblizu zrédet,
i wogole jakiegokolwiek hatasu, w danym wypadku szkodliwego
(fabryka, miyn, garaz i t. p.).

O tem jakie sg poglady na urzadzenie sieci obserwacyjno-
meldunkowej zagranicg, poméwimy w nastepnym artykule.
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Drugi Zlot Podhalanski Awionetek

W m. ub. odbyly sie w Nowym Targu
wielkie imprezy lotnicze z okazji Il Zlotu
Podhalanskiego Awionetek i otwarcia
szkoty przysposobienia lotniczego dla
Akademikéw. Zlot Podhalanski Awio-
netek do Nowego Targu urzgadza corocz-
nie Aeroklub Akademicki w Krakowie.

Wyniki zlotu podajemy ponizej:

| nagrode — dar miasta Nowego Targu
otrzymat dla klubu pil. Chatupnik z Kra-
kowa, nadto puhar srebrny Komitetu Ko-
lejowego L. O. P. P. w Krakowie dla
siebie i ztoty zegarek dar Komitetu Slag-
skiego L. O. P. P., zdobywajac 465 pkt.
Druga nagrode por. Hirszband z Warsza-
wy 441 pkt. — figure bronzowa — orta na
alabastrze — dar Komitetu Miejskiego L.O.
P. P w Krakowie, Il nagrode por. Pro-

naszko z Warszawy 105 pkt. — zegar na
postumencie. 1V miejsce inz. Korbel z
Warszawy 73 pkt. — papierosnica sre-

brna, dar A. R. P. za najlepsze wyniki
osiggniete przez pilota sportowego wy-
szkolonego w Kklubach, V miejsce prof.
Pruszkowski z Warszawy, znany sport-
sman lotniczy — pkt 72.

Nagrody wreczyt pptk. Jasinski, pre-
zes rady Aeroklubu Krakowskiego, ktory
organizowat powyzsze zawody. Ponadto
wszyscy piloci otrzymali pamigtkowe pla-
kiety w bronzie.

Wyprawa flwiacyjna Polskich
Szybowcow

Zarzad Gt L. O. P. P. przyznat ostat-
nio Zwiazkowi Awiacyjnemu studentéw
politechniki Iwowskiej subsydjum w kwo-
cie 3 tys. zt. na dokonanie zakrojonej na
szerokg skale wyprawy szybowcowej,
ktéra obiega tereny wojewddztw lwow-
skiego, krakowskiego, stanistawowskiego
i kieleckiego. Wyprawa ta bedzie miata
za zadanie wynalezienie szeregu terendéw
w tych wojewddztwach dla utatwienia
miejscowym komitetom L. O. P. P. pro-
pagandy szybownictwa, zakladania koétek
szybowcowych etc. Zwiazek awiacyjny,
ktérego rola rozwoju polskiego szybow-
nictwa jest bardzo doniosta, organizuje
te wyprawe w koncu ub. miesigca. Po-
trwa ona zapewne do jesieni, zebrany
za$ materjat bedzie podstawag do odby-
cia na wiosne przysztego roku szeroko
zakrojonych prac w tej dziedzinie.

Rumunska eskadra lotnicza
w Polsce

W dn. 21 lipca na lotnisku wojskowem
w Warszawie wylgdowata eskadra lotnicza
rumunska, przybywajgca z wizytg do lot-
nictwa polskiego. Eskadra liczy 5 sa-
molotéw, na ktérych przybyto 10-ciu lot-
nikéw rumunskich. Sg to: ptk. Giossanu,
mjr. Cernescu, kpt. Jonascu, kpt. Geor-

Prezes A. A. K. Dr.

K. Michalik odczytuje wyniki osiggniete przez zawodnikéw

w Il Zlocie Podhalanskim w Nowym Targu.

gescu, kpt. Popa, por. Bolotescu, por.
Nicolan, por. Sagowsky, por. Malinowsky
i por. Austryiaca.

Lotnicy rumunscy przed przybyciem
do Warszawy ladowali we Lwowie i w
Deblinie. Po kilkudniowym pobycie w
Warszawie goscie rumunscy odlecieli do
Grudzigdza celem ztozenia wizyty tam-
tejszej grupie lotniczej.

Udogodnienia dla pasazeréw
samolotow

Pasazerowie przylatujacy samolotami
P. L. L. ,Lot" z Salonik do Sofji, nie
potrzebuja przed odlotem z Grecji wizo-
waé¢ swych paszportéow w konsulacie
Butgarskim, gdyz formalnosci te sa za-
tatwiane na lotnisku w Sofji. Tak samo
pasazerowie odlatujgcy z Sofji do Salo-
nik nie potrzebujg posiada¢ wizy gre-
ckiej, ktéra jest wystawiana na lotnisku
w Salonikach po przybyciu ptatowca.

Co to sa miedzylgdowania
samolotow.

W ostatnich dniach lipca r. b. samo-
lot P. L. L. kursujagcy miedzy Bydgoszcza
a Warszawa, zmuszony byt dokonaé mie-
dzylagdowania pod Toruniem, w czasie
ktérego aparat doznat uszkodzen, pilot
za$ sttukt sobie kolano. Jedyny pasazer,
kapitan artylerii Zaniewski wyszed} bez
szwanku.

Prasa codzienna podata o tem przy-
musowem lgdowaniu przesadzone mocno
w tresci, a zwilaszcza w tytutach wiado-
mosci, nazywajac ten drobny wypadek,
jakich zdarza sie przeciez tak wiele ,pier-

wszg katastrofg na naszych linjach lotni-
czych”. Wiadomosci te wyolbrzymione
nieproporcjonalnie sa szkodliwe dla roz-
woju naszej komunikacji lotniczej, gdyz
moga poderwac zaufanie szerokich warstw
do naszej komunikacji lotniczej, ktorej
pierwszorzedna organizacja i dajgca ab-
solutng gwarancje pasazerom sprawnosc¢
techniczna sprawity, iz na naszych szla-
kach komunikacji powietrznej samoloty
kursuja z petnem 100% bezpieczeristwem.

Miedzylgdowania podejmowane sa ze
wzgledéw bezpieczeristwa przez pilotéw,
nalezg do rzeczy zupetnie normalnych w
lotnictwie i nie nastreczajg zadnych spe-
cjalnych niebezpieczenstw.

Swiadczy o tem wymownie list ,ofiary
katastrofy”, kpt. Zaniewskiego, ktéry dla
orjentacji naszych czytelnikéw zamie-
szczamy ponizej:

LW dniu 27 b. m. wyleciatem jako
jedyny pasazer samolotem P.L.L. ,LOT"
z Bydgoszczy do Warszawy. Mnie wiecej
w % godziny po starcie pilot przedsie-
wziat miedzylagdowanie. Jedyna konsek-
wencja jego byto uszkodzenie maszyny
z powodu nieréwnosci terenu. Wypadek
powyzszy dat mi moznos$¢ stwierdzenia,
iz polska komunikacja lotnicza jest istot-
nie najzupetniej pewnga i bezpieczng, bo-
wiem nawet przy przymusowem lgdowa-
niu — co zdarza sie niezmiernie rzadko—
nie moze by¢ mowy o zadnej katastrofie,
a jedyng konsekwencjg jego byto to, ze
dalszg droge kontynuowa¢ musiatem ko-
lejg.

Pozwalam sobie zatem gorgco poleci¢
ogo6towi korzystanie z polskiej komunika-
cji lotniczej, ktéra jest najwygodniejsza
i najbezpieczniejsza".

(—) Zaniewski.
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Vi-ta wyprawa szybowcowa
do Bezmiechowej.

Aeroklub Lwowski urzgdza w okresie
od 6 wszeSnia do 11 pazdziernika r. b.
6 wyprawe szybowcowg do Bezmiecho-
wej. Program wyprawy obejmuje kursy
nauki pilotazu — poczatkowy dla kandy-
datéw zupetnie jeszcze surowych, wyz-
szy dla posiadajacych kat. ,B" pilotow
szybowcowych i pilotéw wyszkolonych
na platowcach motorowych, oraz kurs
treningowy dla pilotéw szybowcowych
posiadajacych najwyzszg ,C" kategorje.

Ponadto .odbedzie sie specjalny kurs
instruktoréw szybownictwa. Celem tego
kursu bedzie wyszkolenie kadry instruk-
toréw, przygotowanych do zapoczatkowa-
nia i racjonalnego rozwoju szybownictwa
we wszystkich wazniejszych os$rodkach
Polski.

L. O. P. P. na wystawie w Tarnopolu

Na wystawie rolniczej i regjonalnej w
Tarnopolu ogélng uwage zwracat efektow-
ny pawilon L. O.P.P.,, na ktérym umie-
szczono naturalnej wielkosci model po-
Scigowca polskiego ,P 6“, przerobiony
ze starego ptatowca ,Ansaldo” przez ucz-
niéw Panstwowej Szkoly Mechanicznej w
Tarnopolu.

Wewnatrz pawilonu umieszczono sze-
reg eksponatéw, plakatéw, tablic i wy-
kreséw statystycznyyh obrazujgcych pra-
ce Ligi.

Il Lot Potudniowo-Zachodniej Polski

W dn. 15 sierpnia r. b. rozpocznie sie
w Krakowie wielka krajowa impreza lot-
nicza, organizowana przez miejscowy ae-
roklub akademicki pod nazwg ,Lot Potu-
dniowo-Zachodniej Polski".

Zawody te rozpocznag sie raidem na
trasie: Krakéw — Mielec — Czestocho-
wa — Katowice — Nowy Targ — Kra-
kéw, ktoéry przebyty zostanie w ciggu
jednego dnia.

Na drugi dzien na lotnisku w Krako-
wie odbeda sig préby: kroétkosci startu,
wznoszenia sie na wysokos¢ 1500 m, lg-
dowania w kole, przelot w tréjkacie re-
gularnosci. Zawody zakonczy efektowna
defiladu nad miastem wszystkich awione-
tek bioracych udziat w ,Locie Potudnio-

wo-Zachodniej Polski
Przez te

meeting lotniczy, ktéry zwotany zostat z
okazji zawodow.

VIl raid powiatrzny Aeroklubu Franciji.

A
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Pawilon L. O. P. P. na wystawie rolni-

s . . .. SE* czej i regjonalnej w Tarnopolu.
dwa dni odbywaé sie bedziejses:

Na lewo: przyjazd p. Ministra Lotnictwa.

Na prawo: zlot zawodnikéw
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Powitanie eskadry asow lotnictwa fran-
cuskiego, ktéra pod dowoddztwem gen. de
Goy odwiedzita Warszawa.

Budowa nowego lotniska

Rozbudowa lotnisk w Polsce mimo
ciezkich warunkoéw gospodarczych poste-
puje stale naprzéd. Ostatnio staraniem
Wojewddzkiego Komitetu Tarnopolskiego
L. O. P. P. dzieki duzej ofiarnosci miej-
scowego spoteczenstwa, zostato sfinalizo-
wane kupno terenu pod budowe lotniska
pod Brodami.)

Prace nad niwelacjg terenu i instala-
cja niezbednych urzadzen podjete zosta-
ng w najblizszym czasie i niewatpliwie
nowe lotnisko odda niespozyte ustugi za-
rowno komunikacji powietrznej jak i lot-
nictwu sportowemu oraz turystyce.

Polska komunikacja lotnicza w prasie
zagranicznej

,Grenzbote” (dziennik czeskostowacki,
wydawany w jezyku niemieckim) zamie-
Scit sprawozdanie swego korespondenta
z podrézy do Rosji. Ze sprawozdania
tego przytaczamy ustepy, odnoszace sie
do polskiej komunikacji lotniczej: fi

.Na lotnisku Aspern (port lotniczy w
Wiedniu) panuje wielki ruch: obok ciez-
kiego 3-silnikowego samolotu niemieckiej
Hansy lotniczej mata elegancka takséwka
polskiego ,Lotu".

,Polska linja jest najtanisza: Wieden—
Praga — 86 szylingéw, Wiedenh — War-
szawa — przestrzen dwa razy dluzsza —
tylko 92 szylingi.

»~Samolot polski startuje punktualnie
co do sekundy. W Katowicach polski
urzad celny — uprzejmy urzednik, Swia-
tly personel. Zmiana samolotu i przylot
do Warszawy po 3%,-godzinnym locie z
Wiednia".

ANGLJA

Z Hannibalem niedobrze...

Wielki pasazerski samolot ,Hannibal"
wytwoérni Handley-Page nie ma szczescia.
Poktadano w nim wyjatkowe nadzieje,
potem zaczeto sie zastanawiaé, czy znaj-
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Instruktorzy japonskiego aeroklubu aka-

demickiego wystartowali z Tokjo na raid

do Europy celem odwiedzenia zaprzy-
jaznionych klubéw.

dzie sie dosy¢ pasazeréw dla tego olbrzy-
ma nawet miedzy najwigkszemi stolicami:
Paryzem i Londynem, nastepnie pozwo-
lono mu jako$ sta¢ bezczynnie w hanga-
rze, wreszcie dzi§ rozchodzi sie wies¢
hiobowa, ze samolot urzedowo pozba-
wiony zostal swego Swiadectwa zdolnosci
do lotu.

AUSTRALJA

Czy tez naokoto swiata?

Moda na przeloty Atlantyku zdaje sie
juz sie skonczyta. Obecnie na porzadku
dnia stoi ,oblot" ziemi. Prawdopodobnie
ostateczny ten cel ma na mysli Chichester,
wybierajacy sie na raid Australja — An-
glja — Kamczatka — Alaska— Kanada —
Grenlandja — Islandja — Anglja. Do
zamkniecia petli naokoto ziemi brakuje
tylko odcinka Anglja — Australja, ktéry
dla Chichestera bedzie drobnostkg, tem-
bardziej ze raz juz przeleciat on z Lon-
dynu do Sidney w Australji.

AUSTRJA

Nowy rekord Kronfelda

Rekord odlegtosci na szybowcu holo-
wanym. Zdobyt go Robert Kronfeld na
swym ,Wien'ie" na odcinku 370 km, dzie-
lacych Londyn od Brukseli. Pamietajmy,
ze jest to rekord tylko europejski, gdyz
Amerykanie moga sie pochwali¢ cyfra
znacznie wyzszg.

DANJA

Przelot Atlantyku z Ameryki
do Europy

Bedzie to juz lot jedenasty z rzedu,
jest wiec interesujacy tylko ze wzgledu
na narodowo$¢ lotnikéw, Hogar Hovis'a
i Otto Hillig'a, gdyz jak dotad mato sie

oOT P O L S K I

styszy o wyczynach Dunczykéw w lot-
nictwie.

FRANCJA

Rekord za rekordem

Tym razem los usmiechnat sie, nie no-
wicjuszce zreszta, Maryse Bastie. Prze-
leciata z Paryza do Nizniego Nowgorodu—
okragto liczac 3000 km, bijgc tem Ame-
rykanina Zimmerly'ego.

Pozatem mamy do zanotowania 4 re-
kordy Swiatowe w kategorjach awionetek:
rekord szybkosci Freton i Lavergne'a na
Farman'ie, oraz szybkos$ci, dtugosci i od-
legtosSci de Vizcay'a, réwniez na Farman'ie
lecz typu morskiego,

Co ciekawe, ze z de Vizcay'em zabrat
sie na lot rekordowy na pasazera niejaki
p. Chandet, ktéry nigdy przedtem nie byt
w powietrzu. Powetowat sobie zato so-
wicie: musiat siedzie¢ w maszynie 11i p6t
godzin!

Jak tam ze Schneider'em?

Francuzi majag zmartwienie: ,ekipa”,
majaca reprezentowacé ich barwy naro-
dowe na zawodach Schneider'a nie be-

Znakomici francuscy piloci Doret
i Le Brix.

P. M. Bastie, po swym rekordowym locie,
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dzie na czas gotowa. A moze to i do-
brze — mniej honoréw, mniej wydatkéw.

Zamach na lotnictwo cywilne

Swiat lotniczy we Francji znajduje sie
pod przygnebiajagcem wrazeniem krachu
linji lotniczej Aeropostale, dotad uwaza-
nej za najpowazniejszg i najsolidniejszg
w Swiecie. Dlatego zapewne rzecznikom
lotnictwa zabrakio jako$ odwagi i we
francuskiej lzbie Deputowanych przeszty
bez slowa protestu nowe uprawnienia
panstwa, stawiajgce lotnictwo cywilne,
a zwiaszcza linje komunikacyjne, w zu-
peitng zalezno$¢ od widzimisie sfer rza-
dzacych.

Nowy ,puhar"

Mamy jeszcze jedne zawody o pubar.
Ofiarodawca puharu i — co najwazniej-
sze — brzeczacej nagrody w kwocie
100.000 frankéw jest znana firma, pracu-
jaca ,w gumie", Dunlop. Zawody o0 pu-
har odbeda sie w sierpniu. Dwukrotny
zdobywca puharu staje sie jego wiasci-
cielem na state.

Podr6z amfibji

Samolot powinien mie¢ moznos¢ lado-
wania na ziemi, wodzie, $niegu, stowem
wszedzie, gdyz przy jego szybkosci i zdol-
nosci przenoszenia sie z jednego klimatu
do drugiego, musi by¢ przygotowany na
wszystko. Jest to jednak ideat, narazie
nieosiggalny, Amfibja czyli samolot zie-
mnowodny jest dotad najwyzszem udo-
skonaleniem w tym kierunku. Dlatego
interesujgcym jest fakt diuzszej, zupeinie
pomysinej podr6zy amfibji, dokonanej
niedawno wzdtuz marszruty Bruksela —

Amsterdam — Hamburg — Malmo —
Kalmar — Sztokholm — Helsinki — Tal-
lin — Ryga — Kowno — Warszawa —
Poznan — Berlin — Kolonja — Bruk-
sela, razem okoto 5000 km. Amfibja
wytwdérni Schreck spisata sie bez za-
rzutu.

ITALJA

Jeszcze jeden samolot rakietowy

Samoloty rakietowe popisujg sie juz
publicznie. Niedawno na meetingu lot-
niczym w Medjolanie samolot tego ultra-
nowoczesnego typu przeleciat przed ocza-
mi thtuméw catych 300 metréw. Aparat
jest pomystu doktora Cattaneo.

witana entuzjastycznie przez

publicznosé.
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Pilotka M. Bastie po pobicia rekordu
Swiatowego dla awionetek w linji prostej.

Przygotowania do zawodoéw
o puhar Schneider'a

Wiosi trenujg sie usilnie. Latajg juz
z szybkoscig p6t tysigca kilometréw na
godzing, a spodziewajg sie¢ osiagnac z ja-
kich 700 km. na godz. na nowych apara-
tach, bedacych na wykonczeniu.

Generat Balbo na inspekcji

Generat Italo Balbo, wioski minister
lotnictwa, odbyt dtuzszag inspekcje jedno-
stek i baz lotniczych, tak w kraju jak w
kolonjach afrykanskich. Cala podré6z in-
spekcyjna odbyta sie droga wytacznie
powietrznag.

NIEMCY

Dziatalno$¢ Zeppelina

Niedawno ,Hr. Zeppelin" latat do
Islandji. Przewi6zt tam poczte z Niemiec
i zabrat listy do swego kraju. Niebawem
ma sie uda¢ do Anglji, gdzie dzien caly
bedzie wozi¢ pasazerow — Anglikow.
Nastepnie zamierzona jest wyprawa po-
wazniejsza: do bieguna pétnocnego. Oproécz
meteorologéw i geologéw niemieckich
wezmie w niej udziat kilku uczonych so-
wieckich oraz jeden profesor szwedzki,
specjalizujgcy sie w badaniach nad magne-
tyzmem ziemskim.

Porty lotnicze Niemiec

Wedtug oficjalnych publikacyj nie-
mieckiego Ministerstwa Komunikacji stan
portéw lotniczych niemieckich w dniu
1-go czerwca b. r. przedstawiat sie jak
nastepuje:

29 portéw lotniczych 1-ej kategorji
(Berlin-Tempelhof, Berlin-Staaken, Brun-
szwig-Brema, Wroctaw, Dortmund, Erfurt,
Essen, Frankfurt n/Menem, Halle-Lipsk,
Hamburg, Hannower, Kilonja-Vossbroode,
Kilonja - Holtenau, Kolonja, Krélewiec,
Lipsk-Mockau, Lubeka, Magdeburg, Man-
nheim, Monachjum-Oberwiesenfeld, Mo-
nachjum-Schleissheim, Norderney, Norym-
bergia, Szczecin, Stuttgart, Wangerooge,
Weser, Wilhelmshafen) i 66 portéw lot-
niczych 2-ej kategorji.

Z ogo6lnej ilosci portéw pierwszej ka-
tegorji 26 portow byto t. zw. portéw cel-
nych, 9 dla wodnoptatowcéw, 2 réwno-
cze$nie dla wodnoptatowcéw i samolotow,
oraz jeden réwnoczesnie dla sterowcéw
i samolotow.

LOT P O L S K1

Porty stanowia wiasno$¢ badz miast
badz tez przedsiebiorstwa portéw lotni-
czych (przedsiebiorstwo to jest wiasno-
Scig Skarbu Panstwa i Samorzadéw nie-
mieckich).

Poza portami lotniczemi Niemcy po-
siadajg okoto 140 lotnisk pomocniczych.

ROSJA SOWIECKA

W S$lady Piccard’a

Rzad sowiecki nosi sie podobno z za-
miarem kontynuowania badan stratosfery,
rozpoczetych tak pomys$lnie przez profe-
sora szwajcarskiego. Ma by¢ w tym celu
zbudowany balon znacznie wiekszy od
aerostatku Piccard'a.

STANY ZJEDNOCZONE

Naokoto ziemi — 100 razy predzej

Tak spowszednialy rekordy, ze fakt
oblecenia ziemi przez Post’'a i Gatty'ego
w niecaltych dni 9 nikogo juz nie wzru-
sza. Lotnicy musieli przeby¢ oczywiscie
i Atlantyk. | to nie jest niczem nadzwy-
czajnem: Atlantyk zostat juz ,zdobyty"
(w tym kierunku) 10 razy. Jednakze
przypomnijmy sobie, ze pierwszy podro6-
znik, Magellan, ktéry okrazyt ziemie, zu-
zyt na to okragto liczac 1000 dni. Byto
to mniej wiecej 500 lat temu. A wiec
jesli postep poéjdzie w dalszym ciggu w
tem tempie, to za lat 50 okrazenie ziemi
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Dla Scistosci nalezy doda¢, ze chociaz

Post i Gatty zdobyli 50.000 funtéw
szterlingbw nagrody za oblecenie zie-
mi dookota, to jednak okrazyli oni tyl-

ko jej ,czubek".
obwoéd ziemi

Najwiekszy bowiem
(np. wzdtuz réwnika) wy-

nosi 40.000 km, podczas gdy nasi re-
kordmani |przelecieli tylko 26.000 km,
lecac mianowicie o ile moznosci przez

kraje cywilizowane, ktére jak wiadomo
otaczajg wiencem biegun poéinocny, a

wiec sg zgrupowane na niewielkiej sto-
sunkowo przestrzeni.
Co jest wiekszym rekordem?
Czy to, ze Post i Gatty okrazyli zie-

mie w niecalych 9 dni, podczas gdy je-
szcze niedawno Zeppelin potrzebowat
na to dwudziestu; czy tez to, ze w nie-
spetna dobe po doleceniuPost'a iGatty’ego,
Smiertelnie znuzonych, do ,mety" — w
New York Times'ie wszyscy czyta¢ juz
mogli ich... wlkasnorecznie podpisane wra-
zenia z rekordowego lotul

Chyba ze pisali jeszcze podczas lotu?

SZWAJCARJA

Prof. Piccard

Znakomity ,stratosferyk" opracowat
juz wyniki swych badan i wystepuje z
nimi publicznie. Pierwsze dwa odczyty
profesora Piccard'a odbyly sie w Paryzu.

W audytorjum nie brak byto czotowych

bedzie zabawka, nie wymagajaca moze osobistosci ze $wiata naukowego i poli-
nawet catej doby. tycznego.
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Przeglad czasopism

Majowy zeszyt ,Skrzydlatej Polski”

otwiera memorjat, ztozony wiadzom lot-
nictwa cywilnego przez kluby i prywat-
nych wiascicieli samolotéw. Autorom

chodzi o wolno$¢ latania. Panstwo dazy
do ujecia lotnictwa w pewne normy pra-
wne, ktére nie zawsze wychodzg na do-
bre lotnictwu, a wiec i panstwu (zdaniem
autoréow memorjatu). Memorjat prosi o
wiecej wzglednosci. Nastepuja dwa ar-
tykuty, analizujace sprawe utatwien pie-
nieznych dla nabywcéw awionetek. Da-
lej kiika stronic poswieconych jest szy-
bownictwu. Wkoncu — wywiad z Na-
czelnikiem Wydziatu lotnictwa cywilnego,
ptk, Cz. Filipowiczem; ekspansja gospo-
darcza Polski a przedtuzenie panstwo-
wych linij lotniczych, oraz zamierzone
dalsze posuniecia w tej dziedzinie.

W zeszycie czerwcowym ,Skrzydlatej
Polski” rozbrzmiewajg echa memorjatu,
wspomnianego wyzej. Okazuje sie, ze
sprawa nie jest tak prosta, jaka sie wy-
dawata. Inz. Cz. J. Kgczkowski wzywa
do oddania pierwszenstwa szybownictwu
(jako sportowi) przed lotem silnikowym,
gdyz pierwsze jest tansze i wogoéle tat-
wiejsze w naszych ciezkich czasach. Po-
zatem opisuje V wyprawe szybowcowa
aeroklubu Iwowskiego do Bezmiechowej.
Niefrasobliwie pisze swe wrazenia z za-
grzebskich zawodéw lotniczych profesor
T. Pruszkowski. Dalej: ,Polacy w zlocie
do Bukaresztu", Miedzynarodowa wysta-
wa lotnicza w Sztokholmie'l ,Pasowa-

nie nowego pokolenia pilotow"
aeroklub warszawski.

przez

.Przeglad Lotniczy” czerwcowy. Pik.
dypl. pil. Abz6ttowski Sergjusz: Dziatania
niszczycielskie. Ppor. pil. obs. Daszkie-
wicz Stefan: Walka powietrzna. Kpt. lek
pil. Dr. Leoszko Jézef: O potrzebie uzy-
wania inhalatoréw tlenowych przy lotach
wysokosciowych. Kpt. Kondratiuk Wto-
dzimierz: O racjonalizacje programoéw
szkolenia. Por. pil. inz. E. S. A. Koziar-
ski Jézef: Elementarne zasady projekto-
wania czeScilptatowca spawanego, Z drob-
nych artykutéw mamy wystawe lotniczg
w Sztokholmie, okretowe katapulty sa-
molotowe, lotnictwo niemieckie, wyszko-
lenie w lotnictwie wojskowem Z.S.S.R.,
organizacje biernej obrony przeciwgazo-
wej i przeciwgazowej w Z.S.S.R.
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KOMU POTRZEBNY TEN DEFETYZM?

Zwykle na wiosne kazdego roku rozpoczynajg
sie wszelkie imprezy lotnicze w dziedzinach zaréwno
wojskowej jak i cywilnej.

Z wiosng lotnicy po zimowych trudach i przy-
musowej hieraz bezczynnos$ci prébuja swoich skrzy-
det, stgd tez wiosng rozpoczynaja sie: nauka lata-
nia, zawody sportowe, blizsze i dalsze raidy lotnicze,
na lotniskach wre praca. W tym samym czasie
rozpoczynaja sie zwykle c¢wiczenia wojskowe i ma-
newry lotnictwa wojennego, W Europie walczg
0 przewage w powietrzu, o wytaczne zwyciestwo
nad przestworzami, wprost o prymat lotniczy,
wszystkie panstwa. Najbardziej intensywny rozwdj
lotnictwa wojskowego widzimy w kraju blekitnego
nieba, lazurowego morza i czarnych koszul, we Wto-
szech Mussoliniego. Niezliczone eskadry wyprawiajg
harce powietrzne, zda sie lotnicy wloscy sg bez ner-
wow, taka z ich ewolucyj bije brawura i pogarda
Smierci. Wielkie manewry w Rzymie, grupowy prze-
lot oceanu pod dowddztwem gen. Balbo, raidy awio-
netek, dowodnie przekonaly sSwiat o skrzydlatej po-
tedze Wioch.

Niedawne manewry angielskie przestonity niebo
skrzydtami ptatowcow i wykazaty wielkg sprawnosé
brytyjskiego lotnictwa.

Oprécz manewrdw czysto lotniczych, odbywaja
sie C¢wiczenia napadu powietrznego i obrony prze-
ciwlotniczej waznych osrodkéw. Ostatnio zanotowa-
liSmy szereg takich c¢wiczen, z ktérych wazniejsze
pozwole sobie przypomnieé¢, a wiec napady eskadr
lotniczych na New-York, z wprowadzeniem do akcji
wszystkich nowoczesnych srodkéw walki i obrony
(bomby lotnicze kruszace, gazowe, zapalajgce, dymne
1t. p.). Napad lotniczy na Londyn i obrona. Wresz-
cie ostatnio odbyte we Francji, pod ostong nocy,
¢wiczenia napadu lotniczego na port Dunkierke.
Cwiczenia te byly przeprowadzone z uwzglednieniem
wszelkich zasad i mozliwosci walki, oraz zastosowa-
nia wszelkich posiadanych srodkéw obrony.

Pozwole sobie zauwazy¢, ze wszystkie te cwi-
czenia odbywaja sie pod kierownictwem sztabow
generalnych danych armij. Zalozenia, zadania i kry-
tyki wykonania sa, rzecz zrozumiata, ostoniete naj-
wiekszag tajemnica, jednakze pomimo to opisy tych
¢wiczen w prasie codziennej (z matemi wyjatkami) sag
zawsze prawie jednakowe, a mianowicie, ze:

,»Cwiczenie to dowodnie wykazalo, ze niema
obrony przed aerochemicznym napadem it. d,”. Ko-
mentarze te sg pisane przedewszystkiem przez laikéw-

reporteréw, goniacych za budzaca dreszcz i zgroze
sensacjg. Zapytatbym, ktézto udzielit im takich hio-
bowych wiadomosci? Wilasny palec chyba, czesto
zaplamiony atramentem, z ktérego podobng enuncja-
cje wyssali.

Przeczy to logice i prawu fizycznemu, gdyz kazda
akcja natrafia na przeciwakcje i ze niema dotych-
czas takiej broni, przed ktdérg nie wynalezionoby
obrony. Stuze przykiadami:

W roku 1915 dnia 22 kwietnia na froncie za-
chodnim pierwszy niemiecki atak gazow duszacych
zadat sojusznikom na danym odcinku prawie 100%
strat, natomiast z chwilg zastosowania masek prze-
ciwgazowych i pomimo wynajdywania coraz to bar-
dziej okropnych ,,gazéw", S$miertelno$s¢ w roku 1918,
kiedy technika wojenna dostownie szalata, ta Smier-
telno$¢ od trucizn spadta i zamknetla sie w grani-
cach od 0,9% do 3,2% (patrz ,Wojna chem." Fries
i West, ,Gazowaja wojna" J, Fiszman i ,Der che-
mische Krieg" Dr, Rudolf Nanslian), podczas Kkiedy
Smiertelno$¢ od ran, zadanych staremi, ,,uznanemi”
sposobami walki, stata przez caly czas na pozio-
mie 27%,

Nastepny przykiad rzuci Swiatto na niszczace
dziatanie bombardowania lotniczego. Ot6z ,,Rheinisch-
\Vestphalische Zeitung", z dnia 17.V 31, podaje straty
Niemcéw od bombardowania lotniczego w latach
1914— 1918, Ogodlna liczba zabitych w tych latach
poza frontem od bombardowan lotniczych wyniosta
2600 o0s6b, przyczem byto wykonane przez koalicje
2003 naloty przy pomocy 4408 ptatowcow, ktore
rzucity 16741 bomb. W roku 1916 na kazde 100
rzuconych bomb przypadito 25 zabitych i 75 rannych,
podczas gdy w 1918 r. tylko <3 zabitych (stownie
trzech) i 12 rannych. Przyczyna zmniejszonej liczby
strat lezata w rozbudowie prymitywnej obrony prze-
ciwlotniczej!

Dzi$ obrona przeciwlotnicza jest posunieta bar-
dzo daleko i niewagtpliwie stanowi ona groZzna, a nie-
raz wprost nie do zwalczenia przeszkode dla lotnic-
twa napadajgcego.

Najskuteczniejsza obrong jednak przed ptatow-
cem wroga jest ptatowiec wilasny, na czas i umie-
jetnie uzyty!

Kazdy kraj przeto, chcacy posiada¢ skutecznag
obrone przeciwlotniczg, nie zatuje Srodkéw na stwo-
rzenie poteznego materjatlu techn.-lotniczego i jak-
najlepszego wyszkolenia, oraz doboru personelu la-
tajacego.
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Zdobyte natomiast doswiadczenia przy dc¢wicze-
niach nalotéw sg tak cennym materjatem, ze kazde
panstwo' strzeze ich zazdros$nie i z nikim spostrze-
zeniami swemi sie nie dzieli, lecz w widocznej dla
wszystkich wytrwatej pracy dazy do udoskonalenia
swego aparatu, zaréwno powietrznego jak i naziem-
nego. Wycigganie natomiast wnioskéw przez przy-
godnych korespondentéw prasy, lub przecietnych
reporteréw, i to wnioskéw idacych az tak daleko, ze
punkt napadu stal sie bezbronng igraszka w rekach
powietrznego napastnika, jest conajmniej nonsensem
i przy dzisiejszej doskonatosci obrony przeciwlotni-
czej i przeciwgazowej Swiadczytby o bezgranicznem
niedotestwie dowddcow, o co w zadnym wypadku
nie mozemy posadza¢ Wiochdéw czy Anglikéw, ani
tembardziej naszych przyjaciét Francuzéw,
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Podawanie natomiast takich wiadomosci, z gruntu
fatszywych, bezkrytycznym masom, jest podsycaniem
defetyzmu i tchérzostwa ws$rdéd nich, a wiec nie jest
to robota ani dla spoteczenstwa, ani dla Ojczyzny
pozyteczna, lecz przeciwnie ze wszech miar szkod-
liwa i jako taka bezwzglednie tepiong by¢ powinna.

Obrona istnieje, lecz musi sie do niej wzigé
caly zorganizowany naréd — ktéry powinien wresz-
cie zrozumieé, ze osobiste bezpieczenstwo jego czion-
koéw lezy w dobrem lotnictwie i petnych poswiece-
nia i ofiary naszych ludziachprzestworzy, oraz rze-
czowo, wytrwale i racjonalnie organizowanej obronie
przeciwlotniczej i przeciwgazowej na ziemi.

A to moze nam da¢ tylko przez wszystkich
poparta L.O.P.P. Precz wiec z defetyzmem!

ZAGADNIENIE POMIESZCZENIA USZCZELNIONEGO.

Rozpoczynajac rozwazania nad zagadnieniem pomieszcze-
nia uszczelnionego, nalezy przedewszystkiem ustali¢ samo zna-
czenie tego terminu. Jak juz w polskiej literaturze gazowej
sie ustalito, przez ,pomieszczenie uszczelnione" bedziemy ro-
zumieli pewna odmiane schronu przeciwgazowego, pochodzacg
od jakiego$ budynku codziennej uzytecznosci, a wiec mieszka-
nia, skladu, magazynu, nawet wagonu kolejowego i t. p. Kazda
budowla, w normalnych warunkach stuzaca do celéw codzien-
nej pracy ludzkiej, z chwilg, gdy zostaje doktadnie uszczelniona
tak, ze stanowi przestrzen izolowang od zewnetrznego powie-
trza — staje sie pomieszczeniem uszczelnionem. Tego rodzaju
definicja bedzie podstawg ponizszych rozwazan.

W catoksztatcie obrony przeciwgazowej, w szczegélnosci
jezeli chodzi o ludno$¢ cywilng, schrony odgrywaja jedng z naj-
wazniejszych r6l. Nie negujac podstawowego znaczenia maski
przeciwgazowej, trzeba jednak stwierdzi¢, iz bez schronéw ca-
toksztatt O. P. G. nie bytby kompletnym, a nawe wrecz — wa-
dliwym. Na uzasadnienie tego twierdzenia wystarczy podkre-
Sli¢  okoliczno$¢, iz w pewnych wypadkach maska przeciw-
gazowa prawie niemozliwa jest do uzycia (w wypadku zatru-
cia sie, przy uszkodzeniu maski), lub tez ogromnie utrudnia
prace dzieki swoim wadom optycznym, akustycznym i t. d.
Koniecznem jest w pewnych okolicznosciach dostarczenie nie-
ktérym ludziom (zagazowanym, przemeczonym, dzieciom, cen-
tralom telefonicznym, sztabom i t. p.) przestrzeni zamknie-
tych, w ktérych mozna znale$¢ normalne warunki oddychania.

Znaczenie schronu przeciwgazowego ogromnie wzros$nie,
jezeli wezmiemy pod uwage warunki obrony ludnosci cywilne;j.
Nawet w wypadku obdzielenia absolutnie wszystkich mieszkan-
cow kraju maskami, zawsze jednak znajdzie sie pewien procent,
pozbawiony tego sprzetu czy to wskutek wadliwego rozdziatu,
czy nieumiejetnego obchodzenia sie, przedwczesnego zuzycia,
uszkodzenia i t. p. Obrona ludnosci cywilnej przed gazami
bojowemi (poza catoscig obrony przeciwlotniczej wogdle) musi
is¢ zaréwno w kierunku maski, jak i schronu przeciw-
gazowego.

W sprawie tej odrazu wysuwa sie na czoto jedno za-
strzezenie, mianowicie: kwestja kosztéw. Dostarczenie dla catej
ludnosci schronéw, pod kazdym wzgledem odpowiadajgcych
wymaganiom O. P. G., jest przedsiewzieciem tak kosztownem,
iz znacznie przewyzsza kosztowno$¢ miljonowej produkcji ma-
sek gazowych. Do tego dochodzi wogéle trudnos$¢ wynalezie-
nia odpowiedniego miejsca dla tych budowli, ich nierentownos$¢
w czasie pokojowym i inne liczne wzgledy, wzmagajace trud-
no$¢ rozwigzania sprawy zapomoca schronéw. Nalezy wiec
pojs¢ na kompromis i zrezygnowac¢ z pewnych zadan, stawia-
nych schronom. | tutaj zjawia sie¢ koncepcja pomieszczenia
uszczelnionego,, jako $rodka zastepujacego w duzej mierze do-
skonaty schron przeciwgazowy. Mniej kosztowne urzadzenie
moze mie¢ wigkszy zasigg wszerz, moze obejmowac szersze kota

ludnosci, a przez to dostarcza¢ obrony znacznie wiekszej ilosci
ludzi.

Sprawa schronéw przeciwgazowych wogéle, zas pomie-
szczen uszczelnionych w szczegélnosci, byta w lotniczej literaturze
polskiej traktowana dotychczas zbyt pobieznie: raczej jako pe-
wna teoretyczna mozliwos¢, niz realna koniecznos¢. W kazdym
niemal podreczniku obrony przeciwgazowej, kiedy mowa o schro-
nach i pomieszczeniach uszczelnionych, znale$¢ mozna tak nie-
kompletne, a czesto wrecz niezyciowe ujecie sprawy, ze do-
prawdy studjujacy nie moze nabra¢ praktycznych wiadomosci
w takiej mierze, aby mu stuzylty w razie koniecznosci do zmon-
towania takiego $rodka obrony. Pozatem za$ wogéle poswieca
si¢ niestychanie mato miejsca zagadnieniu pomieszczenia uszczel-
nionego; przebija zawsze poglad, iz gros obrony przeciwgazo-
wej lezy w koncepcji maski, zas kwestja schronéw jest rzecza
drugorzedna, mniej lub wiecej dobra, lecz nie majaca wiekszej
wartosci praktycznej.

Nie lepiej sprawa sie przedstawia w specjalnych instruk-
cjach, nie mowiac juz o og6lnych podrecznikach (saperskich,
fortyfikacji), gdzie sprawie schronéw przeciwgazowych po-
Swieca sie tak mato uwagi, ujmuje sie jg tak pobieznie —
a niekiedy wrecz btednie — ze Smiato mozna twierdzi¢, iz na-
uczy¢ sie czego$ w zakresie pomieszczen uszczelnionych jest
prawie niemozliwo$cia, w kazdym razie mozna zdoby¢ wiado-
mosci absolutnie niewystarczajace, gdy trzeba bedzie je uzytko-
waé w ogniowej proébie konieé¢znosci.

Momentem moze troche usprawiedliwiajgcym jest to, ze
réwniez obca mys$l nie wiele poswigeca miejsca temu zagadnie-
niu, przynajmniej literatura popularna nie omawia go w takiej
mierze jakbySmy teto chcieli. Wybija sie moze Rosja, gdzie
takie nazwiska jak Pawléw, Kozewnikow i in. sa mocno zwig-
zane ze sprawg schronéw; rosyjska literatura popularna i fa-
chowa jest zapetniona wzglednie duzg suma wiadomosci z tej
dziedziny, a propaganda ws$rdéd ludnosci stawia na jednym po-
ziomie sprawe maski jak tez i schronu czy pomieszczenia
uszczelnionego. Jeszcze Wiosi wykazujg jakie$ zainteresowanie
metodami zbiorowej obrony przeciwgazowej, za§ w pozostatych
panstwach europejskich mozna stusznie odnies¢ wrazenie, iz
wogéle sprawe te sie ignoruje. Lecz poréwnanie z zachodnig
Europg moze zaprowadzi¢ na btedne drogi rozumowania. Nie
nalezy zapomina¢é, iz bogaty przemyst daje rowniez bogate mo-
zliwosci w zakresie schronéw przeciwgazowych; czy to sam
charakter budowli fabrycznych czy zdolno$¢ dostarczenia od-
powiednich materjatébw w wielu wypadkach niezmiernie uta-
twiaja sprawe. Jezeli w Niemczech nie da sie zauwazyé pro-
pagandy schronu, to trudno jednak oprze¢ sie¢ wrazeniu,
ze wiele z zabudowan fabrycznych, szybéw i t. p. objete sg
przepisami na wypadek napadu gazowego. Pozatem sama tech-
nika budowy duzych miast dostarcza wiele pomystéw tatwego
wyzyskania takich urzadzen jak koleje podziemne, gtebokie
piwnice wielkich doméw i t. d. My tych rzeczy mamy bardzo
mato albo nie mamy wecale i dlatego nie mozemy mysle¢ o wy-
korzystaniu istniejacych urzadzen w kierunku dostarczenia lud-
nosci gotowych schronéw. Musimy rozbudowaé inng koncep-
cje — pomieszczenia uszczelnionego, stworzonego w naszych
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warunkach t. j. 1) przy bardzo matem uprzemystowieniu wie-
kszo$ci kraju, 2) starej technice budowy miast (w catosci po-
nad powierzchnia ziemi), 3) matej ilosci mocnych i wielkich
budowli murowanych, wreszcie 4) stabym kapitale budowlanym
ludnosci.

Jezeli prowadzi¢ rozwazania przedewszystkiem z punktu
widzenia potrzeb ludnosci cywilnej, to $miatlo mozna powie-
dzie¢, iz gtdbwnym $Srodkiem obrony przeciwgazowej jest po-
mieszczenie uszczelnione. Nie zmniejsza to oczywiscie w ni-
czem olbrzymiego znaczenia maski, jednak ze wzgledéw juz
wyzej omoéwionych, zasieg maski wszerz moze by¢ mniej lub

wiecej ograniczony. Tak duze znaczenie, przypisane po-
mieszczeniom uszczelnionym, opiera sie na nastgepujacych
przestankach;

1) Szeroki zakres. [Ilo$¢ pomieszczen uszczelnio-

nych, przy dobrem us$wiadomieniu i pouczeniu ludnosci oraz
przy dobrze zorganizowanej stuzbie kontroli, moze by¢ prawie
takg sama jak ilos¢ zwyklych mieszkan. Nieliczne wyjatki (zty
budynek, uszkodzenie podczas napadu, nieumiejetno$¢ lub nie-
zaradno$¢ wiasciciela pomieszczenia) moga by¢é zabezpieczone
normalnemi $rodkami spotecznemi wzglednie zlikwidowane
przez sprawng stuzbe O. P. G. W tym wypadku zupetnie unie-
zalezniamy sie od wielkosci bronionego osrodka; jest obojetnem
czy bronimy mate miasteczko, wie$, osade czy tez duze miasto.
Zarowno ilos¢ pomieszczen jak i stuzba kontroli (rekrutujgca
sie z pos$rod ludnosci) stoja w prostym stosunku do ilosci
mieszkancow. Mozna wiec twierdzié, iz zasigg pomieszczenia
uszczelnionego wynosi cate 100°/0 ludnosci.

2) Uniwersalno$¢ $Srodka. Ideatem
przeciwgazowej jest taki $rodek, ktoryby zabezpieczyt przed
wszystkiemi istniejacemi gazami. Powiadamy, iz wegiel akty-
wowany w masce przeciwgazowej w duzej mierze zbliza sie
do tego ideatu, lecz tylko jezeli chodzi o filtracyjng metode
obrony. Pomijajac pr-zeskok niektérych gazéw przez pochta-
niacz weglowy, juz obrony przed gazami parzacemi wegiel nie

obrony

wyczerpuje. Pod wzgledem wiec catkowitej obrony przeciw-
gazowej wegiel aktywowany (a wiec i maska) jest bardzo da-
leki od ideatu. | dlatego lepszym $rodkiem jest schron prze-

ciwgazowy, ktéry z jednej strony pozwala na przebywanie
w normalnych warunkach, z drugiej za$ — daje zabezpiecze-
nie absolutnie przed wszystkiemi gazami. Oczywiscie ten cha-
rakter uniwersalnosci nie w mniejszej mierze posiada tez do-
brze urzadzone pomieszczenie uszczelnione. Jednoczes$nie
pomieszczenie uszczelnione dostarcza ochrony nietylko dla
ludzi, lecz réwniez dla wszystkich przedmiotéw, znajdujacych
sie  w pomieszczeniu. Zywnos$é, mogaca spokojnie prze-
bywa¢ w pomieszczeniu (w granicach jego mozliwosci wenty-
lacyjnych) oraz przedmioty codziennego uzytku, nie narazone
na zepsucie lub zniszczenie — wszystko to w duzym stopniu
wplywa na zmniejszenie strat materjalnych ludnosci, tak dotkli-
wie przez nig odczuwanych podczas wojny.

3) tatwos$é i dostepnos$¢ urzgdzenia. Ws$réd
wszystkich innych $rodkéw obrony przeciwgazowej pomieszcze-
nia uszczelnione najmniej wymagaja, ze tak powiem, interwencji
fabryki czy warsztatu. Zaréwno metoda urzadzenia, jak na-
rzedzia czy materiaty w olbrzymiej wiekszosci sa proste, do-
stepne, tatwe do znalezienia ws$roéd przedmiotéw codziennego
uzytku. Ma to ogromne znaczenie a) w propagandzie, gdyz
ludno$¢ nabiera zaufania do skutecznosci obrony przeciwgazo-
wej i wierzy, iz sama potrafi w razie koniecznosci jako tako
sobie obrone przygotowaé¢, b) w ekonomice obrony przeciw-
chemicznej.

4 Znaczenie psychologiczne. Nie mozna nie
docenia¢ momentu psychologicznego w zagadnieniu pomieszcze-
nia uszczelnionego. Przedewszystkiem, gdy kazdy bedzie zmu-
szony do urzadzenia samemu sobie pomieszczenia obronnego,
sita rzeczy staranniej do pracy sie wezmie; to znéw spowoduje
wieksze zainteresowanie sie samym przedmiotem, gdyz trudnosci
wystepujg dopiero wéwczas, gdy od teoretycznych rozwazan
przechodzi sie do praktycznego rozwigzywania danego zagad-
nienia. Pozatem, jezeli chodzi o zbiorowag psychike ludnosci
podczas napadu, bedzie ona znacznie mniej podatng na wszelkag
dezorganizacje, gdy kazdy obywatel bedzie przebywat we wia-
snem mieszkaniu, w warunkach prawie zupetnie normalnych.
Stan psychiczny cztowieka, uzbrojonego w maske, lecz przeby-
wajgcego poza wiasnem mieszkaniem — na ulicy, w polu, w po-
ciggu i t. d. musi by¢ bez poréwnania gorszy, niz w tym wy-
padku gdy bedzie przebywat badz co badz w codziennem oto-
czeniu, jedynie ze $wiadomoscig niebezpieczenstwa, znajduja-
cego si¢ nazewnatrz. Niemala tez role odegra sprawa szkoéd
materjalnych, jakie gaz moze wyrzadzi¢ w niezabezpieczonem
mieszkaniu.
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Oczywistem jest, iz dzisiaj stan jest tego rodzaju, ze zdo*
bycie nalezytego postuchu dla wyzej wymienionych zasad jest
dosy¢ trudne. Ciagle jeszcze zyjemy sugestja maski przeciw-
gazowej i dlatego ludno$¢ nie ma jeszcze przekonania do schro-
néw czy pomieszczenn uszczelnionych. Wielkie budownictwo
miast, a tembardziej poszczegdlni przedsiebiorcy, w najmniej-
szej mierze nawet nie biorg pod uwage postulatow O.P.G.'przy
wznoszeniu budynkéw. Pomieszczenie uszczelnione dotychczas
jest teoretycznag koncepcja, zyjaca jedynie w niektérych podrecz-
nikach, lecz do zycia codziennego jeszcze ona nie weszia i nie
zdobyta sobie uwagi szerokich sfer spoteczenstwa. Maska prze-
ciwgazowa moze sie poszczyci¢ znacznie wigksza popularnosca,
niz pomieszczenie uszczelnione.

Jaka jest przyczyna takiego stanu rzeczy? Jestich kilka.
Wymienimy je kolejno.

1) Jak juz bylo wspomniane, literatura nasza fachowa
zbyt mato poswieca uwagi pomieszczeniu uszczelnionemu. Ba-
dacze i konstruktorzy réwniez mato sie interesuja kwestja schro-
néw i Srodkéw zastepczych. To wplywa na to, iz do litera-
tury popularnej wchodzi jeszcze mniej potrzebnych wiadomosci.
Wytwarza sie stan paradoksalny: te przepisy i pouczenia, ktore
winny dotrze¢ do najdalszych sfer spotecznych i w jaknajszer-
szym zakresie, w literaturze popularnej i propagandowej sa
podawane w minimalnej ilosci. Ta zbyt mata popularyzacja
omawianej kwestji oczywiscie wcale nie ulatwia wprowadzenia
w zycie chociaz podstawowych, wybitnie praktycznych, bez
finezyj rozwazan teoretycznych, wiadomosci o sposobach
zamiany budynkéw mieszkalnych na pomieszczenia uszczel-
nione.

2) WspomnieliSmy, iz badacze i konstruktorzy darzg
zbyt mata uwaga zagadnienia, zwigzane ze sprawg schro-
néw i pomieszczen uszczelnionych. W czasopi$miennictwie
prawie nie spotyka sie prac na ten temat. Moznaby byto
juz zaprzesta¢ pisa¢ wylacznie o ubiegtej wojnie Ilub opraco-
wywaé nieraz bezwartoSciowe zestawienia statystyczne — ra-
czej nalezaloby przystgpi¢ do twdérczej pracy, podjaé szerokg
i gruntowng dyskusje, wzigé na warsztat aktualne sprawy, pod-
suwane przez ciggty postep techniki. W wielu sprawach tkwi-
my dotychczas w szablonach, nie starajac sie o nowe rozwiag-
zania, lepsze pomysty, gtebsze opracowania Ilub tansze kon-
strukcje. Dla przyktadu warto zanotowaé¢ chociazby sprawe
wentylatora do filtru gazowego. Podczas, gdy Rosjanie majg
dosy¢ prosty, tani, szeroko propagowany filtr i wentylator Pa-
wlowa, my musimy sie zadawalnia¢, coprawda dobremi, lecz
kosztujgcemi paregset ztotych, wentylatorami fabrycznemi; nie
mamy jeszcze spopularyzowanego typu przystepnej i taniej kon-
strukcji filtru i wentylatora do schronu. Takich spraw mozna-
by wyliczy¢ caty szereg. Wartoby byto temi zagadnieniami
sie zajg¢, gdyz one najlepiej usposobig szerokie sfery spote-
czenstwa dla sprawy O. P. G. A nawet jezeli nie potrafimy
na tej drodze rozwigza¢ kwestji obrony przeciwchemicznej lud-
nosci w spos6b catkowicie zadawalajgcy, to jednak przygotu-
jemy najlepszy grunt dla kazdej metody obrony, jaka w przy-
sztoSci moze sie zjawic.

3) Wreszcie nalezatoby podkresli¢ i to, co wiasciwie
stoi w zwigzku z poprzednio powiedzianem, mianowicie abso-
lutny brak wskazéwek, ujetych w forme instrukcyj, ktéreby
w sposob krétki, lecz dostatecznie szeroko, podawaty zasadni-
cze przepisy w przedmiocie pomieszczen uszczelnionych.
W wiekszosci wypadkéw ludzie nie lubig zagtebia¢ sie w roz-

wazania zawitych probleméw — potrzebujg konkretnych, apo-
dyktycznie wypowiedzianych, dostatecznie autorytatywnych
wskazan.

Wobec powyzszego nasuwajg sie nastepujace wnioski
koncowe.

a) Nalezy przystapi¢ do szerokiego badania zagadr

zwigzanych z pomieszczeniem uszczelnionem. Fachowcy-teore-
tycy i konstruktorzy — winni sie zainteresowa¢ wszystkiemi
problemami zamknigtych przestrzeni powietrza. Wiele galezi
poszczeg6lnych specjalnosci znajdzie tutaj dla siebie prace, gdyz
sprawa wymaga wspoétpracy chemika, fizyka, wojskowego, budo-
wniczego i wielu innych. Te normy, ktére nam w spadku zostawita
ubiegta wojna, dzisiaj nie mogg by¢ wystarczajace; wymagajg
one dostosowania do nowych potrzeb i odmiennych warunkéw
ekonomicznych ludnosci, udoskonalenia réwnolegle do ulepszen
w dziedzinie napadu chemicznego. Dotychczasowe zaintere-
sowania w olbrzymiej wigekszosci szty w kierunku indywidu-
alnej obrony filtracyjnej, obrona za$ zbiorowa, w szczegdl-
nosci sprawa rozwazana w tym artykule, nie znajdowata do-

statecznej uwagi ze strony ludzi powotanych. Dlatego mamy
wzglednie duzo pomystéw i konstrukcyj, dotyczacych owej
obrony indywidualnej, za$ prawie zupeiny brak jakiej$ in-

wencji, wynalazczosci w dziedzinie zbiorowych metod obrony.
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b) W zwigzku z tem nalezy szerzej uwzgledni¢ te spra-
we w literaturze. W szczeg6lnosci popularna literatura gazo-
wa musi duzo miejsca poswieci¢ wiasnie schronom przeciwga-
zowym i w szczegélnosci pomieszczeniom uszczelnionym. Moz-
na z lekkiem sercem zrezygnowa¢ z wyktadéw np. meteoro-
logii (w dodatku czesto Zle lub btednie ujmowanej przez nie-
fachowcoéw), o wojnie chemicznej w przyrodzie lub o stosunku
prawa miedzynarodowego do zawitej sprawy broni chemicznej,
albo o dtugiej genealogii dzisiejszej maski — natomiast te same
stronice zapetni¢ praktycznemi wskazéwkami o przeksztatceniu
wilasnego mieszkania na schron, o budowie prymitywnego filtru
gazowego i wielu innemi, dla szerokich rzesz ludnosci niezmier-
nie cennemi wiadomosciami.

c) Nasze programy wyszkolenia gazowego réwniez nie
moga osta¢ sie przed zarzutem zbytniego przeteoretyzowania.
Podobniez sprawie pomieszczern uszczelnionych poswieca sie
bardzo maltg ilos§¢ godzin w stosunku do innych przedmiotéw,
aczkolwiek ciekawych, i niewatpliwie pozytecznych, jednak

ZYGMUNT OK.ULICZ.
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majacych znacznie mniejsza warto$¢ praktyczng. Nalezatoby
wiec na kursach O. P. G. potozy¢ specjalny nacisk na zbioro-
we metody obrony przeciwgazowej; sprawom tym nalezy sie nie
mniejsza uwaga, niz przeszkoleniu w obronie indywidualnej.

d) Jest koniecznos$cig poprostu opracowanie i wyde

instrukcyj, jak to wyzej powiedzieliSmy, konkretnych, w formie
zwieztej i zrozumiatej podanych, przez jaki$ czynnik autory-
tatywny zatwierdzonych. Trzeba da¢ ludnosci do reki przy-
kazania, ktéreby moéwity wprost: czyn tak a tak. Rzecza
instruktora lub jakiej$ specjalnej stuzby kontrolnej bedzie ko-
rekta niedoktadnosci przesady iub niezaradnosci w korzysta-
niu z tych instrukcyj. Dotychczas niemal jedynem Zrodiem
wskazéwek w tym przedmiocie dla szerokiej ludnosci jest in-
struktor ze swoja nieraz bardzo skapa erudycjg, bo ani na kur-
sie ani w literaturze jej nie moégt znale$¢, zmuszony za$ pomi-
mo to do rozwigzywania zagadnien, radzi sobie mniej lub wigcej
szczes$liwie, o ile mu wlasny zmyst praktyczny i inteligencja
dopomagaja.

WALKA CHEMICZNA ZE SZKODNIKAMI

KRET PRZESZKODA W LADOWANIU
SAMOLOTOW.

W Nr. 9 Lotu Polskiego pisatem o kretach i ich szko-
dliwem znaczeniu na lotniskach, na ktérych kopigc kopce po-
zostawiajg wzniesienia dochodzace czesto do 40 cm. wysokosSci.

W artykule tym omawiatem szczeg6lnie ujemne znacze-
nie kretowisk w czasie mrozéw.

Krety, jak juz poprzednio wspominatem, sa plaga wiek-
szosci lotnisk, wytonita sie wiec potrzeba ich zwalczania
W zwigzku z rozwojem lotnictwa sprawa ta staje sie bardzo
aktualna. Dotad zadnych $rodkéw specjalnych tepienia kretéow
nie stosowano, poniewaz nie zachodzita tego potrzeba, gdyz
zwierzeta te tak w rolnictwie jak w ogrodnictwie zaliczane sg
do zwierzat pozytecznych.

Sprawg zwalczania kretéw zaigt sie Zarzad Gioéwny
L. O. P. P. wspélnie ze Stacjg Ochrony Ro$lin Tow. Ogro-
dniczego Warszawskiego.

Zwalczanie kretéw jest bardzo trudne. Natura bardzo
dobrze przystosowata samoobrone tego stworzenia. Kret zyjac
w ziemi kopie bardzo duze korytarze, dochodzace czesto do
kilkunastu a nawet Kkilkudziesigciu metréw, co w znacznym
stopniu utrudnia zwalczanie go.

Przy zastanawianiu sie nad wyborem $rodka do walki
z kretami na pierwszy plan wysunely sie gazy. Zwalczanie
kretbw gazami ma te ujemna strone, ze trzeba sie liczy¢ z oto-
czeniem, na ktoére wydzielajgcy sie gaz moze dziata¢ roéwniez
zabdjczo. Z drugiej strony zalety, jakie posiadajg gazy np.
natychmiastowos$¢ rezultatu walki, tatwos¢ w wykonaniu, nie-
naruszanie powierzchni ziemi (w tym wypadku jest’'to bardzo
wazne gdyz wszelkie rozkopywania na lotnisku sg bardzo nie-
pozadane) przemawiajg za zastosowaniem gazow.

Do pierwszych doswiadczen nad zwalczaniem kretéw uzyto
Swiec ,Dusimysz"; jest to preparat dymny firmy A. B. G sp.
akcyjna w Jaworznie. Pojedynczg $wiece zapalong wstawia
sie do metalowego aparatu. Gaz powstajacy ze spalonej Swiecy
wydziela sie na zewnatrz przez wylot w aparacie. Jedna Swieca
pali sie okoto 18 minut.

Do pierwszych doswiadczen przystapiono dnia 13-1V-31r.
W dniu tym wybrano teren wielkosci okoto 1 hektara. Grani-
ce terenu wyznaczono wapnem. Wieczorem tegoz dnia roz-
rzucono wszystkie kopce krecie, w celu unikniecia niepo-
trzebnego spalania $wiec w starych chodnikach. Dnia nastgp-
nego to jest 141V-31 r. zdejmowano szpadlami powstate
Swieze kopce. Do otworéw chodnikéw krecich wstawiano wy-
loty aparatéw ,Dusimysz" z palgcemi sie $wiecami. Do do-
Swiadczen tych uzyto 5 aparatéw. Razem na catym wybranym
terenie spalono 50 $wiec. Rysunek 1 przedstawia aparaty ,Du-
simysz" wstawione do otworéw korytarzy krecich podczas do-
Swiadczen.

Dnia nastepnego po doswiadczeniach ze spalaniem Swiec
t. j. 151V-31 r. doktadnych obserwacji nie mozna byto prze-
prowadzi¢ na terenie doswiadczalnym, gdyz padat silny deszcz

i krety wogoéle nie kopaly. Dnia 16-IV-31 r. przeprowadzone
obserwacje wykazaly, ze krety kopaty kopce od brzegu terenu
doswiadczalnego. Srodek terenu doswiadczalnego byt wolny
od kopcow krecich, a wiec kopce na granicach mogly robi¢
krety, ktére przyszty z miejsc gdzie zwalczanie nie bylo prze-
prowadzone. Do dalszych doswiadczen przystgpiono dnia
9-V-31 r. W tym dniu wybrano najswiezsze 2 kopce Kkrecie.
Z tych kopcéw zdjeto lekko ziemie odkrywajac chodniki. Do
otworéw chodnikéw wstawiono aparaty ,Dusimysz" z palgcemi
sie Swiecami. Po spaleniu si¢ Swiec jeden z kopcéw zaczeto
rozkopywa¢. Podczas rozkopywania znaleziono martwego udu-
szonego kreta. Rysunek 2 przedstawia plan rozkopanych ko-
rytarzy krecich. Literg A oznaczony jest punkt, gdzie spa-
lono $wiece ,Dusimysz® w miejscu w ktérem byt Swiezy
kopiec. Literami B oznaczone sg dwa inne kopce krecie
oddalone od pierwszego o kilka metréw. Literg C ozna-
czone jest miejsce gdzie znaleziono martwego, uduszonego
kreta. Literami D oznaczone sg chodniki idgce dalej, ktérych
nie rozkopywano. Uduszony kret znaleziony byt na gtebokosci
70 cm. oraz na odlegtosci 1 metra od spalonej Swiecy. Jak
wida¢ z tego planu kret zostat zaatakowany gazem z dwéch
stron. Analiza kreta wykazata ze zostat on uduszony. Dos$wiad-
czenie przeprowadzone w dniu 14-VT-31 r. miato na celu stwier-
dzenie czy krety na terenie, na ktérym zwalczanie $wiecami
,Dusimysz" przeprowadzono, przestang kopa¢ kopce. Doswiad-
czenie w dniu 9-VI-31 r. mialo na celu stwierdzenie czy gaz
wydzielajgcy sie ze spalajgcej sie Swiecy ,Dusimysz” zabija
krety. Dalsze doswiadczenia z tym samym $rodkiem przeprowa
dzono w Morach w oddziale Stacji Ochrony Roslin. Do do-
Swiadczenn tych skonstruowano klatke o wymiarach: dtugosci
i szerokosci 2 m, wysokosci 1m. Rys. 3. Klatke te z 5 stron
obciagnieto siatka druciang i wkopano w ziemie na 75 cm.
gleboko. W Kklatce zasiano koniczyne. Gdy koniczyna wyrosta

Rys I
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jednak gazu Dusimysz jest bardzo wolne przechodzenie gazu.

Zachodzi wiec obawa, ze zwierzeta bedace daleko od aparatu

z palaca sie Swieca ,Dusimysz" zdotajg uciec przed gazem.

Opisane przezemnie doswiadczenia ze zwalczaniem kre-

tow Swiecami ,Dusimysz" sg o tyle niesciste, ze w naturalnych

warunkach, ze wzgledu na uciazliwe i kosztowne rozkopywa-

nie, przeprowadzono tylko dwa powtérzenia. Przed przystgpie-

niem do racjonalnego zwalczania kretéw, nalezatoby tego ro-

dzaju doswiadczenia powtérzy¢ jeszcze kilka razy, aby mieé

jaknajwiecej dowodéw skutecznosci. Chcac zastosowalé Swiece

,Dusimysz" na duzych terenach, jakiemi np. sa pola wzlotéw,

nalezatoby wzigé¢ duzg ilos¢ aparatéw ,Dusimysz”, w celu zaata-

kowania kretéw ze wszystkich stron, oraz uniemozliwienia im

ucieczki. Aparaty musza by¢ rozstawione bardzo planowo-

Od umiejetnego rozstawienia aparatéow bedzie zalezny w pierw-

szym rzedzie wynik walki. Aby zapobiec przechodzeniu kre-

tow z miejsc nie zwalczanych na miejsca wolne juz od kretéw,

nalezatoby zwalczanie przeprowadza¢ w ciggu jednego dnia

na catym terenie. Najlepiej do takiego zwalczania przystgpi¢

wczesnym rankiem, gdyz w tym czasie krety najchetniej zeruja.

Dnia poprzedniego przed zwalczaniem nalezy wszystkie kopce

rozrzuci¢, w celu unikniecia niepotrzebnego spalania $wiec

w starych korytarzach. Waznag rzeczg przy spalaniu samych

Rys. 2. Swiec jest odejmowanie co pewien czas aparatu ,Dusimysz"

od otworu, w celu wpuszczenia powietrza, gdyz wtedy gaz

tatwiej i dalej przenika.

Pozagdanem bytoby przeprowadzi¢ doswiadczenia z inne-

d. 30-v-31 r. do klatki wpuszczono zlapanego zywego kreta. ~Mi gazami. Moze datoby sie¢ zastosowac¢ do zwalczania kretow

Gdy kret wkopat sie w ziemie puszczono do wylotu chodnika 9azy bardziej lotne, przenikajace predzej przez korytarze krecie.
gaz ze Swieoy Dusimysz. Po dwoéch minutach od chwili pu-
szczenia gazu rozkopano w klatce ziemie, wewnatrz znaleziono
martwego kreta. Analiza kreta wykazata ze zostat on uduszony.
Nastepne doswiadczenia przeprowadzono dnia 8 VI-31 r. Do tej
samej klatki, w ktérej przeprowadzono doswiadczenia dnia
30-VI-31 r., puszczono zywego Kkreta i natychmiast z wierzchu
puszczono gaz. Kret poczuwszy zapach gazu zaczat uciekaé
lecz bardzo nieudolnie. Widocznie dziatanie zabdjcze gazu
,Dusimysz" na organizm jest natychmiastowe Gdy puszczono
z wierzchu wiecej gazu, kret zaczat sie dusi¢, otwierajgc silnie
jame ustna. Po kilku chwilach kret zdecht. Po stwierdzeniu
zabdjczego dziatania gazu ,Dusimysz" na organizm kreci nale-
zato stwierdzi¢ czy gaz ,Dusimysz" daleko Kkorytarzami moze
przechodzi¢ nie ostabiajgc swego zabdjczego dziatania. W tym
celu zrobiono w ziemi sztuczny, nasladujacy kreci chodnik,
dtugosci 10 m. Z jednej strony chodnika puszczono gaz ,Dusi-
mysz" z drugiej strony z braku zywych Kkretéw postawiono
w dwoéch klatkach myszy domowe. Po 5 minutach od chwili
puszczenia gazu myszy po przeciwlegtej stronie chodnika zostaty
zabite; w celu przekonania sie czy gaz mogtby iS¢ dalej, chod-
nik przedtuzono jeszcze o 5 metréw to znaczy do 15 metréow.
Na przeciwlegtym koncu postawiono zywa mysz w kiatce. Mysz
zostala zabita dopiero po 12 minutach od chwili puszcze-

nia gazu.
Z przeprowadzonych doswiadczen widac, ze gaz ze Swiec
,Dusimysz" dziata zabdjczo na organizm kreci. Wielka wadg Rys. 3.

Czy wiesz, ze L. O. P. P. buduje w Warszawie pierwszg w Polsce

SZKOLE OBRONY PRZECIWGAZOWE]
dla ludnosci cywilnej?

Czy wiesz, ze od szybkiego wykonczenia tej szkoly zalezy przygotowanie kadr instruktoréw
i instruktorek dla catlego Panstwa — Kktore nauczg Ciebie i Twoja Rodzine broni¢ sie przed
gazami trujgcemi na wypadek przysziej wojny?

Zastan6w sie dobrze! Nie zwlekaj! Przyczyh sie we wlasnym interesie do rychtego wykonhczenia
tego Wielkiego Dzieta.

Zt6z grosz na konto P. K, O. Nr, 17300,

Komitet Budowy
Cywilnej Szkoty Obrony Przeciwgazowej.



NAPISAL Z. KAWECKI

Na przedstawieniu opery
,Carmen" siedziata w trzecim
rzedzie krzeset mioda dziew-
czyna, ktdérej urode narysowat chyba sam Grottger. | profil —
i kolor stowianskich wtoséw— i polska nézka — i warszawska
zalotnos$¢, co to niby nic nie widzi, a wszystkich wcigga w sie-
bie, jak Elektrolux, oto — na tapu capu — wrazenie jakie musiat
odebra¢ kazdy, choé¢by miat tylko jedno oko do patrzenia na
pokusy.

Cé6z dopiero musiato sie dzia¢ w aparacie moézgowym
i sercowym miodziana, ktéry siedzialt w tym samym rzedzie
i patrzyt na dziewczyne dwoma, szeroko otwartemi oczyma,
jednym monoklem i ustami, rozdziawionemi z podziwu.

Tak jest — patrzyt ustami, a nawet moznaby powiedzie¢
patrzyt rekoma i nogami — bo wszystko co robit i wykonywat,
wiercgc sie na swoim fotelu — byto leceniem, czy tam lata-

niem — wprost za przepiekng dziewczyna.

Siedziata ona, przedzielona od miodziana jaka$ starsza
dama, nie nalezacg wcale do jej towarzystwa — a tuz obok
siedziata druga mioda dziewczyna, jakby dla kontrastu, brzydka—
z ktérg co chwila rozmawiata sie i chichotata.

Kazio Zyraficz podstuchiwat jak mogt. Jako aktor przy-
zwyczajony ze sceny do nadstawiania uszu na podszepty sufle-
ra, razem wzmogt swa czujnos¢ i wprawno$¢ — i wyrozumiat
tyle, ze obie panny sa chyba adeptkami sztuki scenicznej, gdyz
moéwiag i papla tak, jak tylko rozmawia sie ,w teatrze"—o teatrze.

Tego tylko trzeba byto miodzianowi teatralnemu, Kazio-
wi Zyraficzowi. Wzigt na bezczelno$é, ktérej miat tyle, ze
mogtby byt calg szkote cynikéw nauczy¢ tej sztuki — wysadzit
z fotelu starsza dame, przedzielajaca go od ideatu (ustgpit jej
swoje miejsce) —mi przysiadiszy sie — przedstawit sie odrazu
w antrakcie — obu panienkom — jako domniemanym kolezankom.

To co w sekundzie przedstawienia sie pannom zaczeto
sie z Kaziem Zyraficzem — okreéli¢ mozna poprostu tak —
ze Kazio wpadt w pieknos¢ Jadzi Dereniowskiej, jak w stu-
dnie, z ktérej to studni (i pieknosci tej) — juz nie miat nigdy
wylezé za zycia — chyba, ze.,

Ale badzmy chronologiczni.

Juz tegoz samego wieczora na przedstawieniu — zaczat
sie rozglada¢ po widowni — kontrolujgc zazdro$nie, czy kto
nie 'patrzy ‘cichaczem na jego $licznote — zawial na scene —
a poniewaz takich naliczyt w pierwszych rzedach trzy egzem-
plarze — wiec objasnit Jadzi i jej towarzyszce — ze ci trzej
panowie, co sie na Jadzie gapia, sa jego osobistymi znajomy-
mi, wiec reczy za nich, ze to skonczeni kretyni.

Odtad wszyscy ludzie, patrzacy na Jadzie Dereniowska
pozadliwemi oczami — nazywali sie u Zyraficzag — kretynami.

Choroba zazdrosci, wzniecona we tbie Zyraficza przez
piekng adeptke sztuki dramatycznej, a zatem (istotnie) kole-
zanke — doprowadzita w krétkim czasie do tego, ze Zyraficz
osSwiadczyt sie oficjalnie o reke Jadzi — nie aby moéc sie z nig
(z reka i Jadzig) zeni¢, tylko, aby méc by¢ publicznie i urze-
downie zazdrosnym. Mozna powiedzie¢, ze Kazio Zyraficz zmie-
nit sie w galgz wierzbiny, ktorg odpedzat natretne muchy,
uwielbiajgce pieknos¢ jego narzeczenskiego ideatu.

Z choroby — stata sie pomatu jego zazdro$¢ natogiem —
z natogu gtéwnem zajeciem, czyli fachem — z fachu, chociaz
chorobliwego — stanem normalnym.

Kazio Zyraficz kiadt sie i wstawat z zazdrosci — ubierat
i rozbieral z zazdrosci — oddychat i przestawal oddychac z za-
zdrosci — stowem nalezalo co$ straszliwego zrobié, aby sie
z tej rozws$cieczonej zazdrosci wyleczyé. Kazio postanowit sie
ozeni¢, nie tyle, aby by¢ Zzonatym, ile — aby Jadzie méc pra-
wnie i legitymownie trzymaé w domu — i nigdzie jej samej
nie puszczac.
Dziewczyna,
zakochania — cieszyta sie tg zazdroscia,

jak to zwykle dzierlatki, w pierwszych fa-

zach jak skarbem
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i zabawkag cudowng — wiec
wskoczyta w’'matzeéstwo, jak w
basen ze ziotemi rybkami. Ale
Kazio Zyraficz, szczupak w tym
basenie, gotéw byt pozre¢ na-
wet mate poztociste rybki, ktére
sie¢ 0 jego syrene ocieraty.
A wiec malzenstwo zawarto i spetlniono. Ba! lecz i to
nie pomogto. Zazdro$¢ rosta— Jadzia nie mogta gra¢ pewnych

rol (z dekoltem) — ani tez wystepowac z partnerami, ktérych
Kazio nie cierpiat —Jadzia nie moglta wychodzi¢ sama na
probe, albo wraca¢ sama po spektaklu — wszedzie i zawsze
musiat by¢ Kazio — aby nie dac¢ ,kretynowi" — ani patrze¢

na Jadzie = ani nawet ,chuchnac¢".

Nieraz na spektaklu, w ktérym Jadzia wystepowata, za-
siadat w pierwszym rzedzie krzeset (o ile sam nie grah—i po-
prostu tapat wszystkich mezczyzn za oczy — aby na scene nie
patrzyli w kierunku Jadzi, tylko na inny punkt w akcji.

Co$ wiec z tg zazdroscig nalezato zrobi¢ dalej, Ale co?
Zareczyt sie, ozenit, $ledzi — pilnuje — a ta coraz gorzej —
i Jadzia jakas — jakgdyby ta mitosng zazdroscig przydeptana,
przypalona.

W glowie Zyraficza Kazia — jako w glowie teatralnej —
zaczgt wykietkowywacé inny fijotek pomystu: Smieré samobdj-
cza, a raczej napuszczanie strachu na dom, zone i stuzacg —
ciggte (lecz niby ukrywane) szykowanie sie do umierania, do
konania, do oddawania ducha, do ,odejscia" i t. p.

W kazdej gazecie wytapywat Kazio opisy wydziwnych
Smierci samobdjczych — i czytat je zonie glosem przygaszo-
nym, ztowr6zbnym — $mierciowym.

Te codzienne prelekcje mialy znaczy¢:

— Widzisz Jadziu, mito$¢ jest ponad wszystkiem i nic na
nig nie pomaga, ani matzenstwo, ani wspdélne mieszkanie, ani
wogdle... Cztowiek chce by¢ ze swojg zong jedng jednoscig —
nierozerwalna, nierozsuwalng — nierozstawalng ani na sekunde.

Ale cb6z, ten stan nie jest na Swiecie do osiggniecia —
a c6z dopiero w teatrze m— wszedzie tazg kretyni i czyhaja
na cudze tadne zony. Twego miodego zycia jednak nie bede
brat ze sobg — ,o0dejs¢ mi trzeba samemu“ — (tu wzrok ko-
smiczny i teb obwisty.

— Co tez ty bredzisz?! Lepiej gimnastykuj sie, uprawiaj
sporty i nie pilnuj mnie tak, jak delikwenta.

— Aal! jesli to sie juz zaczyna nazywac pilnowaniem
delikwenta, to ja wiem co zrobie. — Dlaczego nie pytasz mnie,
co zrobie?!

— Nie jestem ciekawa. Pewnie jakie$ gtupstwo.

— Moje glupstwo bedzie takie same jak tego milionera
belgijskiego, ktéry rzucit sie z aeroplanu w morze. Tylko ze
ja przed samym wyskokiem z aeroplanu zazyje trucizne —
i strzele do siebie, trzymajac noge na parapecie przepasci —
i umre na cztery $mierci odrazu — otruty, zastrzelony, uduszo-
ny w powietrzu i rozchlastany w morzu, lub ostatecznie, na
grudzie ziemskiej.

— Et! Brednie! — powiedziata Jadzia — i tegoz dnia
przyjeta w antrakcie, w teatrze za kulisami kwiaty od jednego
lotnika, ktéry uporczywie o to od miesiecy calych prosit.

Tragedja szykuje sie z calym rozmachem. Aeroplan za-
moéwiony. trucizna i pistolet — wypozyczone. Kazio Zyraficz
pisze list przedSmiertny, ale tak skrycie i cichaczem, ze wszys-
cy o tem wiedzg — i zona i tesciowa i str6z i koledzy w Kki-
nie i w teatrze i niemal, ze nie prasa.

Kazio jedzie na lotnisko, rozgladajac sie, czy stroskana
zona nie jedzie za nim przypadkiem, aby w ostatniej chwili
potozy¢ sie u jego nég i zawotaé: — ,chyba po moim trupie —
ale nic z tego =~ Kazio mogt byt zabra¢ ze soba pud trucizny
i mitraljeze — nikt bylby mu nie przeszkodzit, nikt bytby nie
zauwazyl— bo ani zona, ani tesSciowa, ani stuzaca, ani prasa—
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nie majg serca i uznania — i kazdy ucieszy sie, gdy bedzie Kazio siegnat po pistolet — i spojrzat, jak sie wydostac
0 jednego cztowieczka mniej na Swiecie. z kabiny, i rzuci¢ sie w przepas¢ — przez okno.

Kazio wsiada do kabiny, Jedzie, a wiasciwie leci pierw-
szy raz w zyciu — ale bo tez i pierwszy raz bedzie umierat
naprawde — niescenicznie.

Motor wpada w pasje, — aparat trzesie sie eksplozywnie
1 powoli rusza sie — odslizguje od ziemi i zanurza sie w po-
wietrze — leci...

— Popatrz Kaziu—mowi do siebie sam Kazio Zyraficz—
teraz gdy jeste$ pargset metréw nad tem bezdusznem miastem—
0 tam!, tam! — zdaje si¢ — jest ulica, gdzie zostawite$ swojg
Jadzie — tam! ol — jest dom. a w tym domku maty punkcik,
iskierka ludzka, robaczek, pytek, puszek,—nico$¢, — vanitas —
to twoja zona, nieczufa i niebaczna na twa $mier¢ i podréz do

umierania. Jak w tej proporcji eteru i atmosfery wszystko
zmalato!

— Kaziu! Kaziku! — moéwi do siebie znowu ten sam
Kazio — trzeba mie¢ proporcje i umie¢ wszystko odmierzy¢,

jak zastuguje na to w przestrzeni i wiecznosci.

W tem miejscu aeroplan wpadt w dziure i osuwajac sie
w doét — z pewnego rodzaju wstrzagsem — spowodowat
w Kaziu Zyraficzu objaw — znany lataczom po powietrzu
1 ptywakom po morzu,

Kazio zbladt, jak papier ptécienny — i siegnagt po tru-
cizng — ale natura Kazia nie byta skilonna w tej chwili do
przyjecia czegokolwiekbadz i zajeta byla czem$ wprost prze-
ciwnem.

. MARSZ W MASKACH L. O. P. P.

W dniu 14 czerwca b. r. jako w dru-
ga niedziele VIII Tygodnia L O. P. P.
urzadzit Komitet Wojewdédzki L. O. P. P.
I. Marsz w maskach przeciwgazowych.

Do marszu zgtosito sie 21 druzyn, z
tego 18 ze Lwowa, a 3 z terenu Komi-
tetu Powiatowego L. O. P. P. w Droho-
byczu. Marsz ukonczyly wszystkie dru-
zyny, biorace udziat. Walka o zwycie-
stwo rozgrywata sie w 2 grupach. W
pierwszej grupie z bronig startowalo 11
druzyn, przewaznie wojskowych, a zwy-
ciestwo odniosta druzyna 6 Baonu Sani-
tarnego we Lwowie w czasie o0goélnym
21 minut 17 sekund.

W drugiej grupie bez broni, w ktorej
startowaly przewaznie druzyny organL
zacji spotecznych w liczbie 10-ciu, odnio-
sta zwyciestwo druzyna Legji Mocarstwo-

nut 44 sekund.

Start i meta marszu.
w marszu

wej ze Lwowa w czasie ogélnym 21 mi-

Trasa marszu wynosita 3,5 km.
gta ulicami miasta Lwowa.

Rozdawanie masek druzynom biorgcym udziat

Ale niestety — natura Kazia zajeta byta innemi znowuz
objawami dynamicznemi, stojgcemi w razacej sprzecznosci do
odwaznego gestu posytania kul w samego siebie.

Kazio zaczgt puka¢ do pilota — ale pilot ani mru mru.

Kazio zamknat wiec oczy — to jedno co mu pozostato
jeszcze do zamknigcia — i tak trwat. Jak diugo? — to wiedziat
napewno pilot — ktéry ladujac po przejazdzce — wreczyt
Kaziowi list — ze stowami:

— Przyjaciel méj, lotnik Popedowski,
reczenie tego listu, po dokonanym locie.

prosit mnie o do-

Wielce Szanowny Panie Aktorze!

We wszystkiem musi by¢ proporcja — jezeli pan
nie przestanie zamecza¢ swej zony, a naszej ulubionej
artystki zazdroscia — to za drugim razem odlece
z panig Jadzig i nie wroce, Narazie wylecieliSmy do Tu-
nisu i za pare dni wrécimy. To powinno panu wy-
starczyc.

Z wyrazami i t. d.

— Woystarczy! — rzekt Kazio Zyraficz po przeczytaniu
i poprosit najblizej stojgcego lotniczego funkcjonariusza o wska-
zanie drogi do miejsca, gdzie choroba zotagdka czuje sie, jak
u siebie w domu.

WE LWOWIE

Rozdanie nagréd zwycieskim druzy-
nom oraz dyplomoéw za udzial w marszu
wszystkim druzynom pozostatym odbyto
sie w dniu 24 czerwca b. r. na boisku

i bie-

Wreczanie nagréd zwyciescom.

sportowem 6 Baonu Sanitarnego we Lwo-
wie.

Do zgromadzonych druzyn w obec-
nosci zaproszonych gosci i przedstawi-
cieli wtadz wojskowych i instytucji spo-
tecznych przemoéwit Prezes Komitetu Wo-
jewodzkiego L. O. P. P. pan inzynier
Stanistaw Rybicki. Nastepnie nastgpito
Wreczenie zdobywcom pierwszych miejsc
w obu grupach przechodnich puharéw,
a zdobywcom miejsc nagréd w postaci
zegaréw, posazkoéw i t. p. Reszta dru-
zyn otrzymata dyplomy za udziat w mar-
szu.
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— Fertig?

— Zum Befehl, Her Oberst! — wyskandowat gruby werk-
mistrz, prezac sie stuzbiscie.

— Gut... a wigc prosze, panie inzynierze, moze pan le-
cie¢ — zwrocit sie wysmukly, elegancki putkownik do inzy-
niera van Bockera, stojagcego przy maszynie.

— Ja? Dlaczego ja?

Oficer usmiechnat sie pobtazliwie i niedbatym gestem
poprawit monokl.

— Dlaczego? — wycedzit zwolna — Pan pyta dlaczego.

Hm! Moze panu to wystarczy, ze szef sztabu wydat taki roz-
kaz, a poza tem, o ile mi wiadomo, sam cesarz wyrazit opinje,
ze najlepiej bedzie jesli pan osobiscie wyprébuje swéj nowy
wynalazek. Zresztg lot nie bedzie trwat dtugo. Za pét godzi-
ny znajdzie sie pan nad linjg frontu, a tam przeciez nie trudno
znale$¢ jakiego$ walesajgcego sie wsréd chmur Francuza lub
Anglika.

Inzynier van Bocker wzruszyt ramionami.

z doswiadczenia, ze opdor nie odniesie zadnego skutku.

— Ha trudno, jezeli ma pan taki rozkaz... Musze ustg-
pi¢, zaznaczam jednak, ze robie to pod przymusem. .

— 0 przepraszam — przerwat mu oficer — o przymusie
nie moze tu by¢ mowy. Pan rozumie jednak, zdaje mi sie, ze
naczelne dowoédztwo ma prawo wymaga¢ od pana pewnych
ustug, za. . powiedzmy, za wdziecznos$¢ jaka panu okazuje...

Tu putkownik zrobit wymowny ruch reka, obrazujacy
liczenie pieniedzy.

— Tak, ma pan stuszno$¢. Prosze mi przynie$¢ kostjum
i haube — zwrécit sie inzynier do mechanika.

— Zum Befehl..

Putkownik usmiechnat sie zadowolony. Nie przypuszczat,
ze miody inzynier zgodzi sie tak predko. Liczyt sie z tem,
ze napotka na zdecydowany op6r, spodziewano si¢ tego i w sze-
fostwie lotnictwa, bowiem instrukcja brzmiata wyraznie:

uzy¢ wszelkich mozliwych argumentéw, gdyby jednak
odmoéwit kategorycznie, wystaé¢ innego pilota..."

Niemcy musiaty sie jednak liczy¢ troche z miodym kon-
struktorem.

Putkownik byt zachwycony soba. Wiedziat, ze sztab
gtéwny wielka wage przywigzywat do tego lotu. Inzynier van
Bocker miat przeciez wyprébowaé¢ praktycznie swéj nowy wy-
nalazek — karabin maszynowy, strzelajgcy przez $migto — re-
welacje w dziedzinie walki powietrznej. Szto o to, zeby mio-
dy wynalazca mdgt odrazu sam stwierdzi¢ ewentualne btedy,
aby je zaraz skorygowac. Relacja obcego pilota, to nie to sa-
mo co wilasne obserwacije.

Wiedziat

W dziesig¢ minut p6zniej miody konstruktor siedziat juz
w gondoli ptatowca. Jeden z mechanikéw pomagat mu przy-
pina¢ pasy.

Zaczeto zapuszczaé silnik.

— Kontakt?

— Kontakt — padta odpowiedz.

Smiglo zrobito pét obrotu, zawahatlo sie w obie strony
i staneto.

— Wylaczone? — zabrzmiato z kolei pytanie.

— Wytaczone!..

Smiglo wrécito do poprzedniego potozenia.

I znéw:

— Kontakt?

— Kontakt!..,

Tym razem szarpnigte silnie w doét Smiglto zaskoczyto.
Rozlegt sie rowny, miarowy rytm ttokéw w cylindrach. Po na-
ZreZonem ptoétnie, kadtubie i statecznikach przebiegt nerwowy

reszcz.

Inzynier sprawdzal silnik. Dobra! Serje pality réwno.

P O L S K
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— Bedzie pan miat $liczny lot — krzyczat mu do licha
putkownik, opierajac sie o burte ptatowca — powietrze wspa-
niate, prawie nieruchome, widzialno$¢ znakomita. Prosze sie

Francuzom, nim ich pan spusci na ziemie, to bardzo mili lu-
dzie, ha ha ba.., Pamigtam w Paryzu .
— A Anglikom tez sie mam klania¢? — spytat ironicz-

nie van Bocker, zapinajgc pasek od kominiarki.

Oficer spojrzat na niego zdetonowany.

— Oh, nie trzeba m wycedzit kwasno — Got strafe En-
gland... Obejdzie sie bez ukionéw...

Pilot ujat za stery.

— Dowidzenia panu, Herr Ingenieur...

Konstruktor skinat mu gtowa i wychyliwszy sie z pta-
towca dat znak rekg mechanikom.

Start!

Maszyna ruszyta z miejsca zrazu powoli, potem coraz
predzej i po chwili znalazta sie w powietrzu. Ster na prawag
burte, klasyczny wiraz nad malejgcem w dole lotniskiem i kie-
runek na strzelnice. Pilot chcial jeszcze wyprébowaé po raz
ostatni jak dziatlaja karabiny maszynowe.

Znalaztszy sie nad strzelnicg spikowat ku ziemi i naci-

snat spust. W réwny warkot motoru wplétt sie teraz rytmicz-
ny klekot maszynki.
Ta, ta, ta, ta, ta, ta... — grzechotal karabin, plujac wigz-

kami stalowych kul w zielony wat ziemny.

— W porzadku — pomyslat konstruktor i Sciaggnat stery;
potem spojrzawszy w doét na barwng szachownice pél, poprze-
rzynanych biatemi wstegami drég, skierowal maszyne wprost
na zachéd, gdzie w odlegtosci szesédziesieciu kilku kilometréow
ciggnety sie ditugio transzeje i rowy strzeleckie z poukrywa-
nymi w nich jak krety zoinierzami dwu wrogich armiji.

Inzynier van Bocker byt wsciekty.
kich, a przedewszystkiem na Niemcow.
wie my$la, ze dysponuja nim tak,

Na siebie, na wszyst-
Co oni sobie witasci-
jakby go sobie kupili na
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whasnos¢? Ptaca mu duzo za jege prace, no dobrze, ale to
jeszcze nie powdd, zeby miat sie im zaprzedaé¢ z dusza i ciatem.

Co go ta wojna cata ostatecznie obchodzi? Co go obcho-
dza Francuzi, Anglicy czy Niemcy? Niech sie bijg jesli im to
sprawia przyjemnos¢, ale po kiego djabta wciggajg jego w ten
interes, obywatela neutralnego panstwa... Ach, prawda, juz
nie obywatela neutralnego parnstwa, ale poddanego cesarza
Niemiec Witasnie nie dalej jak dwa tygodnie temu nadano
mu przymusowo, w drodze dekretu cesarskiego, obywatelstwo
niemieckie, ktorego sam dobrowolnie nie chciat przyja¢, Ot,
poprostu zarekwirowano go na rzecz armiji, tak, jak rekwirowano
mosiezne klamki od drzwi lub miedziane rondle. Wygodny
sposobi...

Dobrze jeszcze, ze mu ptacono. Na to nie moégt 'inzy-
nier van Bocker narzeka¢ — Niemcy wynagradzali go po kro-
lewsku. Ale tez wiedzieli za co placg. Miody, nieznany
jeszcze konstruktor postawit ich lotnictwo na nogi, zbudowat
calg mysliwska flote powietrzng i dat im w rece bron, ktéra
zapewniata dominujace stanowisko w powietrzu i badz co badz,
dawata znaczng przewage nad wojskami Aljantow.

A wojna przeciggata sie juz niepokojaco dtugo. Dziesie¢
dtugich miesiecy trwat front i nie posuwatl sie ani na krok
naprzéd. Marna stawita zapore nie do przebycia dla zelaznych
szeregow niemieckich. Armja cesarska natrafita na opér, ktory
w proch start wszystkie przewidywania i obliczenia wodzéw.
Zotnierz, ktéry w my$l szumnych zapowiedzi, miat jak tryum-
fator w kilka tygodni po wypowiedzeniu wojny wkroczy¢ do
Paryza, ugrzazt znuzony w transzejach i rowach i nie posuwat
sie z miejsca.

Nic tez dziwnego, ze Niemcy poprostu zarekwirowali
inzyniera van Bockera, gdy tylko wyrazit zdanie, ze po wy-
konaniu ostatnich zamoéwien wraca do ojczyzny. Ho, ho, pu-
Sci¢ takiego genialnego cztowieka z kraju, zeby moze przeszedt
na stuzbe do Aljantéw! Jacy ci Anglicy byli gltupi, ze wzgar-
dzili tuz przed wojna wspoipracg takiego cztowiekal Te lotne
eskadry, opatrzone teraz czerwonemi krzyzami, walczytyby
woéwczas po tamtej stronie frontu.

— Nie, Niemcy sa stanowczo sprytniejsi od Anglikéw —
pomyslat miody konstruktor.

Motor pracowat rytmicznie, a w takt miarowych oderzen
tlokéw w cylindrach wplataly sie chaotyczne mysli miodego
pilota-konstruktora (inzynier Antoni van Bocker miat dopiero
dwadziescia piec¢ lat).

Ostatecznie bylo mu wszysto jedno dla kogo pracuje.
Anglicy wtedy odrzucili jego oferte. Wprost z Londynu udat
sie do Berlina i tu przedstawit swoje plany. Z miejsca zro-
biono z nim kontrakt, ofiarowujagc mu bajeczne honorarjum.
O co wiecej chodzito? Tam go zlekcewazono, tu go oceniono.
Nie, stanowczo wiecej ma powodéw do sympatyzowania z Niem-
cami. Dlaczeg6zby wiec teraz nie miat wyprébowaé swego
wynalazku w prawdziwej walce powietrznej z najutentyczniej-
szym przeciwnikiem i przekonac¢ sie naocznie o wyzszo$ci swej
broni nad prymitywami, uzywanemi w lotnictwach Aljantéw.

Napracowat sie rzetelnie, przez cztery tygodnie niemal
nie wychodzit ze swojej pracowni dzien i noc $leczac nad pla-
nami i wreszcie zbudowat to co chcial i czego od niego zg-
dano — karabin maszynowy, strzelajacy przez $miglo. Prosze,

czy kto inny z konstruktoréw, cieszacych sie juz zastuzong
stawg lotnicza, moze sie pochwali¢ podobnie genjalnym wy-
nalazkiem?

Chyba Garros, ale i on tylko w czesci niewielkiej do-
réwnat van Bockerowi-

Przed piecioma tygodniami dostarczono do pracowni
miodego konstruktora karabin maszynowy, zdjety z samolotu
francuskiego, zestrzelonego przez Niemcéw nad terytorjum
niemieckiem.

W naczelnem dowddztwie byto wielkie zaniepokojenie,
gdy stwierdzono, ze karabin ten nalezy do broni szybkostrzel-
nej i moze oddawa¢ do 600 strzatdw na minute.

— Chcemy mie¢ karabiny jeszcze szybsze i jeszcze cel-
niejsze niz te, a nadewszystko lepiej umieszczone na samolocie
i poreczniejsze dla pilota — oswiadczyt mu wéwczas szef szta-
bu, odwiedziwszy go specjalnie w jego pracowni.

Inzynier van Bocker zabrat sie gorgczkowo do pracy.
Badat dokiadnie wszystkie czesci, kazda S$rubke i muterke
ogladat sumiennie po dziesie¢ razy, rozbierat karabin, skiadat
go i znow rozbierat i nagle genjalna mysl przyszta mu do gtowy.

— Przeciez to mozna potgczy¢ z motorem, tak zeby
strzat padat woéwczas, gdy Smiglo jest poza Iufa...

Rzucit sie do rysownicy i zaczgt gorgczkowo Kkresli¢
jakie$ plany i schematy, robit obliczenia, znéw kreslit, zma-
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zywat, poprawiat. Wreszcie plany byly gotowe, obliczenia
skonnczone — wszystko wypadto znakomicie. Mato tego, kara-
bin skonstruowany przez miodego inzyniera powinien dawac
nie 600 strzatdbw na minute, ale 720!

Potem jeszcze dwa tygodnie niepewnos$ci — oczekiwanie
czy teoretyczne obliczenia sprawdzg sie w praktyce i wresz-
cie decydujgca proba.

Na strzelnicy fabrycznej na drewnianym stojaku zmon-
towany motor lotniczy i karabin maszynowy. Wokét szare
mundury wojskowe przedstawicieli naczelnego dowddztwa,
szefostwa sztabu i kierownictwa lotnictwa. Wyraz ciekawego
oczekiwania maluje sie na wszystkich twarzach.

Mtody inzynier doskonale pamieta te chwile.

— Moze pan pierwszy sprobuje — zwr6cit sie do niego
naczelny dyrektor fabryki.

Spokojnie podszedt do karabinu.
motor.

Juzl

Szybkim ruchem nacisnat spust. W réwny warkot sSmigta
wplott sie rytmiczny klekot maszynki: Ta, ta, ta, ta, ta...

Stop!

Gtosny warkot zmienit sie¢ teraz w ciche seplenienie.
Propeler opisat jeszcze kilka kot coraz wolniej, coraz wolniej
i wreszcie stanat

Wszyscy podbiegli do motoru i zaczeli oglgda¢ $migto —
byto nienaruszone. Obliczenia inzyniera van Bockera okazatly

Puszczono w ruch

sie trafne. Zadaaie bylo wykonane bez zarzutu.
Potem montaz urzadzenia w samolot i pierwsza proba
na ziemi.

A obecnie kazg mu wyprébowaé wynalazek w powie-
trzu. Ale dlaczego, psiakrew, wiasnie jemu? Nie do$¢ maja
innyah wlasnych pilotéw bardziej doswiadczonych niz on.

Inzynier van Bocker
przypatrywac sig¢ terenowi,
na mape.

Front powinien by¢ juz niedaleko. Srebrna nitka Aisny
zostata juz dawno za nim. Leci teraz nad krajem dotknietym
ciezkg reka wojny. Najblizszy pas przyfrontowy — po szy-
nach sung diugie weze pociggéw, widoczne z gory jak mate
petzajagce gasiennice, dworce nattoczone wagonami, na szarych
wstegach drég ruch ozywiony.

Pilot wychylony za burte platowca obserwuje uwaznie
ziemie. Przelatuje witasnie nad jaka$ zniszczong osadg, Z po-
miedzy ruin domoéw sterczg gdzieniegdzie ku gérze czarne
kikuty kominéw, zorana pociskami ziemia zieje ku niebu czar-
nemi, gtebokiemi ranami lejow, powstatych przy wybuchu
bomb i granatéw. Na skraju wioski ruiny kosciétka, z ktérego
teraz zostat stos gruzéw, zwalonych obok zburzonej do poto-
wy dzwonnicy.

Mtody konstruktor zniza lot.
gtej szachownicy pél, poprzerzynanej waskiemi
i Sciezek i nagle zatrzymuje sie w jednem miejscu, gdzie dtu-
giemi szeregami ciagna sie réwne, male kopczyki, widocznie
Swiezo usypane, bowiem nie porosta ich jeszcze trawa. A na
kazdym z nich sterczy w gore, prosto ku niebu, biaty krzyz.
Caty las krzyzy...

— Aha, cmentarz «— mysli inzynier van Bocker.

I w tej chwili uprzytamnia sobie co to za cmentarz.
Jeszcze tydzien, dwa, nie bylo go tu — to Swiezy cmentarz
wojenny. Setki biatych krzyzy na $wiezych mogitach — strasz-
na hekatomba wojny.

Niema jednak czasu na sentymentalizm. Front jest coraz

wychylit sie za burte i
potem odwrécit gtowe i

zaczat
spojrzat

Oko jego biadzi po rozle-
tadmami drég

blizej. Coraz wyrazniej stycha¢ juz gluche pomruki armat,
idace od przodu.

Buml Buml Bum!

Pilot Scigga stery. Samolot zaczyna powoli pigé sie

w gére — 500 metréw, 600, 750, 1.000...

Dosy¢!

Tam w dole diugiemi bez konca, zygzakowatemi linjami
ciggng sie rowy i transzeje, w ktorych przykucnety malenkie
figurki ludzkie, chronigc sie przed gradem zelaza, przelatujg-
cem ponad ich gtowami.

Miedzy dwoma linjami okop6éw zryta pociskami ziemia,
na ktérej raz wraz wykwitajg mate obtoczki dymu — granaty.

Ach, wiec tak wyglada front.

Tam z boku zndéw ruiny jakiej$ wioski, troche dalej tez
Swieze rumowisko, a obok dymiagce jeszcze zgliszcza i nigdzie
Sladu zycia — jedna wielka pustynia, poryta diugiemi kreto-
wiskami rowoéw strzeleckich, w ktérych skryt sie cztowiek,
sprawca tego zniszczenia.
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Pilot odrywa wzrok od ziemi
Wszedzie pusto. Nie wida¢ ani
jacielskiego.

Maly, zwinny ,Taube" z czarnemi krzyzami pod skrzyd-
tami szybuje teraz wzdtuz zygzakowatej linji frontu, zawieszony
w powietrzu wysoko nad ziemia.

Mija kwadrans, potem poét godziny. Tam na dole nic
si¢ nie zmienia. Czasem tylko wzmaga sie na chwile gtucha
kanonada dziat i biate obtoczki gesciej wykwitaja na ziemi.
Tu, z goéry, caly ten front nie wyglada znéw tak strasznie.

Pilot bada uwaznie niebo.

Uwaga! Tam w dali na horyzoncie czernieje jaki$ punkt
zawieszony w powietrzu.

Inzynier yan Bocker wyteza wzrok. Tak, niema watpli-
wosci — to nieprzyjacielski samolot fotografujacy linje frontu,
Ostatnia przed walka, decydujgca proba karabinu.

Ta, ta, ta, ta, ta, ta... — klaszcza gtosno kule.

Samolot nieprzyjacielski jest niedaleko. Mitody konstruk-
tor widzi juz doktadnie niebiesko-biato-czerwone tarcze na
skrzydtach i bialg farbg wymalowana nazwe aparatu— ,Aigle".

— Francuzi — uswiadamia sobie.

,Taube" sunie teraz w dot, prosto na nieprzyjacielska
maszyne.

Tamci juz gozauwazyli. Obserwator spojrzat w gore,
a potem przerazonyuderzyt w ramie pilota i rzucit sie do ka-
rabinu maszynowego, aby go naszykowac¢ do strzatu.

— Nie wiele mi zrobicie ta pukawkga — mysli

i rozglagda sie¢ po niebie.
jednego samolotu nieprzy-

inzynier
i juz

samolot nieprzyjacielski na ziemie. Tam w dole z pod roz-
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krzyzowanej sylwetki francuskiej maszyny wytaniaja sie ma-
lenkie biate prostokaty, ledwo widoczne z gory.

— Cmentarz, wojenny cmentarz — przebiega mu przez
mozg mysl, krétka jak blyskawica.

| nagle uprzytamnia sobie, ze jeszcze chwila a obok
tamtych wyr6s¢ beda musiaty dwa Swieze kopczyki, pokrywa-
jace ciala pilota i obserwatora, ktérych ma przed soba.

MysSU przelatuja jak huragan.

Przeciez ta ziemia, tam w dole, zryta, zorana pociskami,
to Francja, a ci dwaj zdani na jego taske lotnicy, to Francuzi,
walczgcy w obronie swojej ojczyzny przed obcym najezdzca.

Wszystko to trwa sekunde, moze jeszcze Kkroécej

— Niel — postanawia nagle miody konstruktor — ja nie
bede z nimi walczy¢. Nie mam najmniejszego obowigzku
w ten spos6b pomaga¢ Niemcom do zwycigstwa. Je$li chcag
niech sie bijg sami. .

| inzynier van Bocker robi maly, nieznaczny ruch stera-
mi, Samolot jego wypryskuje niespodziewanie w goére, mija
w zawrotnym pedzie maszyne francuska i, zatoczywszy maty
wiraz w lewo, kieruje sie na wschéd wgtgb terytorjum, zajete-
go przez wojska niemieckie.

Pilot i obserwator samolotu ,Aigle” nie dowiedzieli sie
nigdy, dlaczego atakujacy ich woéwczas pilot niemiecki zmienit
nagle zamiar i odleciat bez jednego strzatu. Nie domys$lali

ma nacisng¢ spust, gdy w tem wzrok jego pada poprzezsie nawet, ze porozktadana na tace bielizna piechuréw nie-

mieckich, suszgca sie na stoncu, uratowata im zycie...

Samolot i_diwigarem. C_a&a ta czes¢, .sk}adajaca sie specjalny ptyn rozgrzany, ktéry prze-
y sie z mocnych zeber (naprzemian skrzyn- nika we wszelkie miejsca taczenia blach

kowych i ptaskich), szeregu listew po- i tam zastyga. Pozostato$¢ wyptukuje sie

dtuznych i odpowiednio grubej blachy ze zbiornika goraca woda O dobroci

FRANCJA pokrywajacej, jest przymocowana do tego sposobu $wiadczy to, ze zbiorniki
dzwigara na szarnierach, przetknietych po 200 godz. lotéw nie ciekly nigdzie,

Devoitine D-33 raidowy. Samolot drutem stalowym $redn. 2 mm. mimo iz przez ich $ciany sa przenoszone

ten zostat zbudowany specjalnie dla usta-
nowienia nowego rekordu ditugotrwatosci
i odlegtosci lotu. Wystudiowany zostat
bardzo starannie tak z punktu widzenia
aerodynamiki jak i konstrukcji i moze
stanowi¢ wzO6r nowoczesnego samolotu
diugodystansowego. Zbudowany jest cat-
kowicie z metalu wg. systemu uzywanego
oddawna przez Devoitine'a. Co do ukia-
du, jest to dolnoptat wolnonosny. Skrzy-
dto o wielkiem wydtuzeniu (a = 10) ma
ksztatt trapezoidalny z krancami elipso-
watymi. Konstrukcja jest jednodzwigarowa.
Dzwigar duralowy sklada sie z dwuch
paséw (gornego i dolnego) oraz dwuch
kratownic pionowych, potaczonych mie-
dzy sobag gesto poprzecznemi $ciankami.
Ukos$ne elementy kratownic sg usztywnio-
ne przez przynitowane korytka potkoliste
z wywinietemi brzegami. W kierunku
rozpietosci skrzydta dzwigar sklada sie z
pieciu czesci (dla utatwienia transportu),
potaczonych miedzy sobg okuciami ze
stali o wysokiej wytrzymatosci. Dzwigar
liczony jest jedynie na giecie od sktado-
wej pionowej sit powietrznych. Sktado-
wag poziomg (opo6r) i wprezenie skrecajg-
ce przenosi keson przedni, ktéry tworzy
cze$¢ skrzydta miedzy krawedzig przednia

Cze$¢ kesonu przedniego, mianowicie
blizsza kadtuba zuzyta jest jako zbiorniki
benzyny (po cztery z kazdej strony).
Uszczelnienie potaczen nitowych zbiorni-
kéw wykonano sposobem, $wiezo wpro-
wadzonym, Lefraneois, polegajacym na
tem, ze do wnetrza zbiornika wprowadza

powazne naprezenia w locie.

Czes$¢ tylna skrzydia sktada sie z ze-
berek pokrytych blacha duralowa, uszty-
wnionych fatszywemi dzwigarami. Dzwi-
gary te nie przenikajg przez kadtub,
zwiekszajagc tem miejsce rozporzadzalne.
Tuz za dzwigarem skrzydtowym miesci

Samolot rcidowy Deooitine D-33.
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sie w skrzydle 8 dalszych zbiornikéw
benzyny. Ich pojemnos$¢ 1Haczna (wraz
z przednimi) wynosi 8000 1 Ciezar zbior-
nikéw wynosi ok. 470 ich zawartosci —
jest to bardzo mato, jesli sie zwazy, ze
stanowig ono cze$¢ usztywnienia skrzy-
dia i tworzag czesciowo jego pokrycie.

Lotki sg dzielone, aby unikngé¢ za-
kleszczen mozliwych przy ugieciu skrzy-
dta. Sa one waskie i dtugie, zajmuja
okoto 2/3 catkowitej rozpietosci.

Kadtub sklada sie z wregéw, podtuz-
nie (4) i listew podtuznych usztywniajg-
cych. Szkielet ten jest pokryty blachg
duralowg gtadka. Kadtub montuje sie
z 2 czesci: tylna jest przymocowana do
dzwigaru skrzydtowego, przednia do ke-
sonu przedniego (krawedzi przedniej
skrzydta) i gérnych podtuznie czesci tyl-
nej.

Tuz za silnikiem miesci sie zbiornik
opadowy benzyny, zbiornik smaru, w do-
le za$ chiodnica, ktdérg mozna w locie
wciggna¢ dla regulacji temperatury. Na-
stepuje przedzial zatogi z miejscami pi-
lota i nawigatora, potozonemi za sobg z
lewej strony kadiuba tak, ze obok sie-
dzen mozna swobodnie przechodzi¢. Prze-
dziat jest oszklony z przodu, z bokéw
i z gory. Przednie szyby daja sie odsu-
waé (bardzo wazne przy locie w ztych
warunkach atmosferycznych). Za miej-
scem nawigatora (ktéry ma do dyspozycji
drugg sterownice) jest potozony przedziat
radjo, wreszcie toaleta i t6zko zawieszo-
ne u S$ciany bocznej.

Przyrzady sa zgrupowane przed pilo-
tem. Miedzy innymi widzimy tam Gyro-
rector (oprécz Controleur de Vo! Badin’a),
dwa wysokos$ciomierze (z tego jeden pre-
cyzyjny — wskazujgcy do 500 m — dla
lotu przy ztej widocznosci w poblizu
ziemi), dwa liczniki obrotéw, chylomierz
podtuzny. Statecznik poziomy jest na-
stawialny w locie. Kota sg zaopatrzone
w hamulce. Podwozie tréjnogowe. Go-
len elastyczna z amortyzacja Messier
(oleo) biegnie do dzwigara skrzydtowego.
Rozstep kot 45 m. Ptoza ogonowa zwro-
tna i zaopatrzona w koétko. Amortyzacja
sprezynowa.

Opierzenie catkowicie duralowe. Ste-
ry nie sg odcigzone. Wywazenie samo-
lotu z napetlnionymi zbiornikami jest nie-
co wiecej ku przodowi, niz samolotu pu-
stego. Przewody wszystkie sg z Super-
flexit'u.

Charakterystyka:

Wymiary: b = 28 m
1= 144 m
h = 5 m.
S= 78 m2
Silnik: Hispano-Suiza; N = 650 MK.
Ciezary: Pw = 3100 kg.
Pu == 5900 kg.
Pc = 9000 kg.
ps = 115 kg/m2(petny)
ps = 0023 kg/m2(pusty)
pn = 14 kg/MK.
Cechy lotu: Vmax, = 223 km/godz.
Zasieg 10 h- 12 tysiecy km.

STANY ZJEDNOCZONE

Travel]Rir Mod. R. Jest to bezwzgled-
nie najszybszy z dotychczas zbudowa-
nych samolotéw uzytkowych. Stuzy on
mianowicie do odbywania szybkich prze-
lotéw na stosunkowo znaczne odlegtosci,
gdyz jego zasieg jest 1600 km.
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Ciekawem jest, jak osiggnieto podréz-
n g szybkos¢ ok. 320 km/godz. z silni -
kiem mocy 450 MK, a wiec normalnym
dla maszyn poscigowych, ktére dajg zwy-
kle maksymalng szybko$¢ ok. 260
km/godz.

Konstruktor zuzyt dwa wazne czynni-
ki: po pierwsze zmniejszyt do minimum
opory kadtuba, po drugie zastosowat bar-

dzo wysokie obcigzenie powierzchni
(128 kg/m32.
Kadtub — spawany z rur stalowych,

oprofilowany do przekroju kolistego, po-
kryty sklejkg W rzucie poziomym ksztatt
bynajmniej nie ,kroplowy": od przodu
szerokiego, ktéry tworzy ,cowling” N. A.
C. A. kadtub zweza sie ku tytowi wzdtuz
linji prostych — nawet w okolicy prze-
dziatu pilota lekko wklestych. W widoku
z boku — dét kadiuba tworzy prosta,
géra pozioma do przedziatu pilota, za
nim opada wypukitym lukiem ku opierze-
niu. Ostony silnika gwiazdowego sa dos¢
skomplikowane, mianowicie podwodjne.
Miedzy zewnetrzny plaszcz a wewnetrzny
pierscien wydostaja sie rury wydechowe,
wiec prad spalin dopomaga przez dzia-
tanie ssace do wydatnego przeciggu koto
cylindréw, a wiec do chiodzenia ich.
Kadtub jest zwigzany stale z S$rodkowag
czescig skrzydia, do ktérej przyczepione
sg wsporki podwoziowe. Opo6r podwozia
zredukowano w ten sposéb, ze: 1) kota
ujeto w owiewki, 2) zamocowano kota w
widetkach kulisowych, na ktérych znaj-
duje sie urzadzenie amortyzacyjne (oleo-
sprezynowe), system jest wiec bez osi
wystajacej poza owiewki. Wsporki w
ksztatcie N usztywniono wzgledem kadtu-
ba zapomoca ($ciegien. Sciegna te stuzag
réwnoczesnie jako nosne dla skrzydta.

Skrzydto drewniane, kryte sklejka.
Krance wybitnie zaokraglone. Mate lotki
nieodcigzone.

Dzwigary sosnowe, petnego przekroju
prostokatnego. Zeberka normalne Kkrato-
whnicowe, skrzynkowe z bokami sklejko-
wymi, Okucia stalowe. Usztywnienie
Sciegnami; (dolne — jak wspomniano —
biegng do podwozia, gérne — przeciw-
nosne do gornych podtuznie kadtuba.
Lotki i opierzenie metalowe (stalowe),
pokryte ptétnem. Na skrzydio uzyto pro-
filu RAF 34.

Kat natarcia samolotu stojgcego na
ziemi wynosi 13°. Naped lotek réznico-
wy. Statecznik poziomy nastawialny w
locie.

Wyposazenie kabiny pilota bardzo sta-
ranne. Ostony boczne sa wykonane z
przezroczystego, grubego celluloidu i
otwierajg sie dla utatwienia wsiadania.
Wiatrochron jest niski i waski. Daje sie
on przesuwa¢ ku tytowi tak, ze zakrywa
niemal zupetnie wykr6j w kadtubie (ma
to wielki wptyw na op6r kadtuba). Przy-
rzady: kompas, sztuczny horyzont, wiro-
wskaz, wskaznik wznoszenia, szybkoscio-
mierz, precyzyjny wysokosciomierz, pre-
cyzyjny zegar, miernik zuzycia paliwa
i wszystkie normalne instrumenty kontroli
silnika, Ponadto wmontowano termometr
wskazujacy temperature cylindréw. Z pra-
wej strony pulpit do pisania, z lewej su-
wak rachunkowy. Kota podwozia zaopa-
trzone w hamulce Bludix. Pelna insta-
lacja Swietlna dla lotéw nocnych. Zbior-
niki benzyny (gtéwny i zapasowy) otgcz-
nej pojemnos$ci 436 1 mieszczg sie w ka-
dtubie miedzy silnikiem a przedzialem
pilota; sa one aluminiowe.

Do podnoszenia tylu kadtuba przewi-
dziano rury teleskopowe, ktére do lotu
kryja sie zupetlnie w bokach kadtuba.
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Najdrobniejsze czesci wystajgce (np. kon-
cowki Sciegien) oprofilowano (uzyto masy
papierowej).

Charakterystyka.

Wymiary: b= 91 m.
1= 6,2 m.
h = 24 m
S = 11,6 m2
Silnik: Wright; N = 450 MK.
Ciezary: Pw = 907 kg.!
Pu = 590 Kkg.
Pc = 1497 kg.
ps = 127,9 kg/m2
pn = 3,3 kg/MK.
Cechy lotu: Vmax = 402 km/g.
Vek = 322 km/g.
Vmin = 97 km/g
Vo = 16,2 m/sek.l
H = 9100 m.
Silni ki.

STANY ZJEDNOCZONE

~,Cyclomotor“. W ostatnich czasach
pojawiajg sie w coraz wiekszej ilosci ma-
te silniki (do 30 MK) o dziataniu dwusu-
wowem, ,Cyclomotor” jest jednym z
nich. Daje on przy 2600 obr/min. moc
27 MK.

Dwa cylindry ustawione poziomo na-
przeciw siebie, wykonane sg z gtadzig
zelazo-niklowg, otoczong koszulkg z lek-
kiego stopu z zeberkami chiodzacemi.
Karter roéwniez z lekkiego stopu. Wat
korbowy z stali niklowej. Tioki z lek-
kiego stopu. Sworznie ttokowe luzne tak
w tloku jak i korbowodzie.

Wszystkie tozyska kulkowe wzgl. wat-
kowe. Zwracajg uwage rury wydechowe
o wielkim przekroju, aluminjowe, z zeber-
kami chiodzgcemi.

Zapton poiedynczy od magneta Bosch'a
Wytwoérnia Cyctoplane Co. Ltd, Los An-
gelos dostarcza silniki te wraz ze Smigta-
mi. Dane cyfrowe:

Srednica cylindra: 92 mm.
Skok: 89 mm.
Catkowita szeroko$¢ siln.: 640 mm.
Stosunek sprezania: g = 55

Zuzycie paliwa: 11 1/godz.
Ciezar (bez $migta): 25 kag.
Ciezar na jednostke mocy: 0,92 kg/MK.
Ciezar sSmigta: 2.3 kg.
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JERZY LEWESTAM.

L O T

P O L S K I

GZY PREDKO BEDZIEMY LATAC?

Rzeczg oczywista sga dla mnie usta-
wiczne pytania Czytelnikéw dotyczace
latania. Czytam ciggle o lataniu, stysze
0 lataniu, ten leci, 6w leci, kiedyz u li-
cha polece ja — mysli sobie Czytelnik
1 w. gruncie ztosci sie, ze dotychczas ni-
gdy nie latat.

Wreszcie nadarza si¢ okazja. Star-
tuje Nna jakim$ Fokkerze, lub Junkiersie
Polskich Linii Lotniczych i jest w si6d-
mym niebie. Lotnictwo to jest cudo-
wnha, a zwiaszcza nieobca mi rzecz.
Latetem, mam dotad grzechot silnika w
uszach. | Czytelnik cieszy sie.

Nastepnym  etapem zainteresowania,
zwlaszcza jesli chodzi o miodziez, jest
pytanie: ,Czy nie moglbym sam zostac
pilotem”; Jak sie to robi. Co mogtbym
uczyni¢ aby zosta¢ wyszkolonym i lata¢
jako ta ptaszyna. Ot6z wtem sek. Re-
dakcja nasza jest ustawicznie zawalona
podobnemi pytaniami.

Postanowitem da¢ zbiorowa odpo-
wiedz. Chcecie wiedzie¢ jak fabrykuje
sie u nas aséw powietrznych, stuchajcie.

Bedziemy mdéwili o pilotach szkolo-
nych przez poszczeg6lne Aerokluby. Wie-
lu sie zdaje, ze samolot, to jest taka so-
bie prosta rzecz. Wsiadt, no i pojechat.

Nie tak to proste mili panstwo. Trze-
ba sie niemato nameczy¢, napoci¢ na
kursie teoretycznym, by wogodle by¢ do-
puszczonym do nauki latania. A po6zniej
wstawaj braciszku codziennie o godzinie
5-ej, tak prosze panstwa o piatej i trenuj
na dublu. Dyscyplina w klubach lotni-
czych jest twarda. Kto nie stosuje sie
do przepiséw, spoéznia sig, lub opuszcza
éwiczenia musi opusci¢ kurs. Mato mé-
wié¢, uwazaé¢ i stucha¢ instruktora, oto
dewiza latajgcej braci.

Kilka informacyj. Aeroklub warszaw-
ski liczy obecnie 250 czionkéw, w tem
90 pilotéw i 10 uczniéw szkoty pilota-
zu. Posiada wlasne samoloty: 3 szkolne
Henriofy jeden Albatros, oraz samoloty
sekcji pilotéw: 6 Henriot'éw 28, 2 Alba-
trosy B-2 i ptatowce konstrukcji polskiej:
2 RWD-4, jeden RWD-2 i PZL-5, nie
liczac juz maszyn prywatnych poszczegol-
nych cztonkéw. Prezes Aeroklubu War-
szawskiego kpt. dr. T. Halewski doktada
wszelkich sit aby z tej pozytecznej insty-
tucji wytworzyé prawdziwe laboratorjum
lotnicze, ktoreby w najdrobniejszych
szczegbtach opracowywato produkowa-
nych ludzi powietrza. Aeroklub jest za-
réowno dla miodych adeptéw jak i dla

doswiadczonych pilotéw rezerwy prawdzi-
wym dobroczynca.
Daje mozno$¢ latania.

Pytacie jaki tam jest nastréj. Cudowny!..

Poszedtem dnia pewnego na lotnisko
podczas ¢Ewiczen sekcji latania. Ludzie,
ktorzy przeszli zasadniczy chrzest szkoty,
koryguja sie pod pieczotowitg opieka por.
pil. Pronaszki i jego zastepcy inz. Rych-
tera. Piloci ci az rwa sie do latania.

Aparaty szkolne krazga nad nami. Lag-
dujg, startuja, zataczajg rundy, znéw sia-
daja, zataczaja rundy, znéw dotykaja
kotami lotniska, by za chwile oderwac
sie od ziemi.

Kazdy manewr podlega surowej kry-
tyce porucznika Pronaszki.

— Predzej odrywaé maszyne od ziemi.

— Staaaart!..

Henriot prychnat na pelnym gazie. Po-
toczyt sie kilkanascie metréw i prysnat

w gére. Az milo patrzec.
— Slicznie — zauwazam zachwycony.
— To jeszcze nie to — moéwi instruk-
tor — bedzie lepiej nabiorg pewnosci.

— Czy pierwszy start robi duze wra-
zenie?
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— Bardzo duze — odpowiada kto$
z boku — nigdy niewiadomo kiedy nastgpi
wylaszowanie. POki sie lata na dublu
zawsze wiadomo, ze czitowiek nie jest
sam. Ale gdy wystartuje sie samotny to
robi sie jako$ niewyraznie na sercu
przy siadaniu. W powietrzu to jeszcze
jako tako, ale ta ziemia, to napedza nam
niemato klopotu. Zdarzajg sie w zwigz-
ku z tem niekiedy komiczne historje.

Posadzili, ktérego$ z naszych kolegéw
na maszyne i kazali lecie¢. Byt to juz
ktory$s jego lot z rzedu. Chiopak nic,
nadrabia ming i startuje jak stary pilot.
Zrobit runde nad lotniskiem i podchodzi
do ladowania. Wszyscy patrzymy z po-
dziwem, bardzo tadnie jak na nowicjusza.
Ale nagle nasz Henriot drze sie sie znéw
w goére. Druga runda. Co$ sie widocz-
nie stalo. Znéw wiraz i najidealniejsze
podejscie do ladowania | znéw to samo.
W chwili gdy ptatowiec dotknaé¢ juz ma
murawy lotniska, peiny gaz i w gore.
Trzecia runda odbywa sie w ideatycz-
nych warunkach. Juz, juz samolot zdaje
sie siada¢, gdy nagle ryk wzmaga sie
i nasz kolega pnie sie po raz trzeci
w gére.

— Dobi¢ go, niech sie nie meczy! —
wola por. Pronaszko.

— Wszyscy Smiejemy sie, ale w grun-
cie jesteémy troche niespokojni. Co mu
sie stato? Czwarta runda dobiega konca.
| nagle niespodzianka. Nasz kolega siada
jak gdyby byt starym, doswiadczonym
pilotem. Nic, ale to zupetnie nic do za-
rzucenia.

— Co sie panu stato — pyta porucznik.

— Nic tylko silnik troche nawalat
i czulem sie bezpieczniejszy w powie-
trzu.

Wszyscy ryczeliSmy ze Smiechu przez
caty tydzien. Wszak laikowi wiadomo,
ze w razie defektu silnika trzeba natych-
miast siada¢, a nasz przezacny kolega
uciekat w goére. Prze$Sladujemy go tem
do dzi$ dnia.

Takich historji mégtbym panu opowie-
dzie¢ mnéstwo,

Awionetka JD-2 (inz. Rychtera) bierze udziat w lotach Sekcji Latania
Aeroklubu Warszawskiego.
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Smiech. Wesotoéé. Tezyzna. Oto moje
wrazenia z tej malej wizytki w fabryce
przsztych aséw lotniczych.

Niewatpliwie niedalecy jesteSmy od
chwili w ktorej lata¢ bedzie kazdy w kté-
Tej tyle bedzie pilotéw jak dzi$ szoferow.
Narazie jednak istnieje odwrotna strona
medalu. Nauka latania kosztuje drogo.

Cena normalng wynosi 2500 zI. Udzie-
la sie jednak ulg indywidualnych, zwta-
szcza jezeli kandydat zadeklaruje kupno
eawionetki po ukoniczeniu kursu.

Tak, ze musimy uzbroi¢ sie w troche
cierpliwosci mtodzi koledzy zanim bedzie-
my mogli latac.

Ale nie rozpaczajmy. To przyjdzie
z pewnoscig, moze nawet predzej niz sig
mam wszystkim zdaje.

Aeroklub warszawski jest duma sportu
stotecznego i najleprzym propagatorem
lotniczym pod storicem. Ci co bojg sie
katastrof nieszczes¢ i Smierci odzegnujac
sie od jlatania jak djabet od s$wieconej
wody, niech przyjrzg sie klubowcom
z bliska. Jeéli potem nie nabiorg ochoty
b matej podrézy powietrznej, to trzeba
zaczg¢ wogoble watpi¢ w nerw i tempera-
ment ludzki.

LOT P O L S K I

Ogo6lnokrajowy konkurs modeli
latajacych

Ogoélnokrajowy Konkurs Modeli Lata-
jacych odbedzie sie w Warszawie w
dniach 12 i 13 wrzed$nia b. r. Poniewaz
regulamin tegoz konkursu zostat w tym
roku zmieniony, podajemy ponizej waz-
niejsze jego punkty, aby pragnacy brac
udziat w Konkursie, mogli swe modele
zastosowa¢ do wymaganych warunkéw.

Termin Konkursu eliminacyjnego Ko-
mitetu L. O. P. P. Miasta Poznania, w
ktérym udziat bra¢ moga modelarze na
terenie m. Poznania, bedzie podany do-
datkowo.

Zwyciescy Konkursu eliminacyjnego
w Poznaniu biorg udziat w Og6lnokrajo-
wym Konkursie Modeli Latajagcych w
Warszawie, na koszt Komitetu L.O.P.P.
miasta Poznania.

Udziat w Konkursie mogg bra¢ ama-
torzy i zawodowcy w dwuch oddzielnych
grupach. Grupa amatoréw dzieli sie na
uczniéw i amatoréw instruktoréw. Do
grupy instruktoréow wchodag réwniez i
starsi modelarze, pracujacy luzno. Gru-
pa uczniéw dzieli sie na senjoréw i ju-
nioréw.

Modele musza by¢ wiasnej konstrukcji.
Kopje modeli zagranicznych nie beda do
konkursu dopuszczane. Modele dzielg
sie na 4 klasy: a) kadtubowe, b) belko-
we, c) rekordowe i d) dowolne.

Klasa a) Modele kadtubowe: do tej
grupy zaliczone modele o jednem $migle

Pochéd miodziezy w czasie VIII Tygodnia L. O. P. P. w Bydgoszczy.

[apisujcie sit na cztonkow

27

eiggnacem, z kadtubem catkowicie kry-
tym o przekroju minimalnym 3 proc, po-
wierzchni skrzydet, wyrazonym w cm2
Guma musi by¢ ukryta w kadtubie. Cat-
kowita ditugo$¢ modeli nie moze prze-
kracza¢ rozpietosci modelu.

Klasa b) Modele belkowe: do tej gru-
py zaliczone bedg modele o jednem $mi-
gle eiggngcem, z kadtubem o dowolnych
rozmiarach, lecz z okre$long odlegtosciag
pomiedzy haczykami na gume; odlegtos¢
ta wynosi¢ powinna $cisle 80 cm.

Klasa c) Modele rekordowe: te mo-
dele pedzone réwniez gumg moga mieé

dowolny ksztatt i wymiary oraz ilosci
Smigiet.
Klasa d) Modele dowolne: do tej

grupy beda zaliczone modele o dowol-
nych rozmiarach, budowie i nabedzie,
jak np. modele oryginalnych pomystéw —
wielosmiglowce, ,kaczki", modele z od-
rzucang guma, z guma na przektadni,
modele rakietowe, pedzone motorkiem,
amfibje i t. d.

Modele junioréw nie moga byc¢ lzej-
sze niz 80 gr. ditugos¢ zas gumy nie mo-
ze przekroczy¢ 50 cm.

Modele klasy A i B winny posiada¢
podwozie, pozwalajacy im na start z plat-
formy.

Kazda klasa przewiduje po trzy na-
grody: w postaci cennych przedmiotéow
dla grupy amatoréw, a pienieznych —
dla zawodowcow.

SKRZYNKA POCZTOWA

WP. lvar Lunde. Oslo. Norwegja —
Bardzo prosimy o obiecang korespon-
dencje dotyczaca lotnictwa norweskiego.
Zawsze umiescimy chetnie.

WP. Osinski — Drugi panski utwér
est znacznie lepszy od pierwszego. Ma
ednak duzo usterek. Poprawimy i wy-
drukujemy przy okazji.

WP. Antoni Radlicz Piotrkéw. —
Niech pan uwaznie przejrzy kronike pol-
skg ,Lotu Polskiego". Znajdzie pan tam
odpowiedz na wszystkie dreczace go
watpliwosci dotyczace P. L. L. ,Lot".

WP. Braclawska. Warszawa — Sta-
nowczo nalezy powtérzy¢é przejazdzke
powietrzng. Wrezenia opisane bardzo
poetycznie wprawdzie, lecz zadziwiajgco
niescisle. Niech pani koniecznie jeszcze
raz poleci i napisze to drugi raz. Na-
lezy pamietaé, ze piszac o0 czem$ trzeba
to ,co$” doktadnie znad.

WP. Wanda tepicka. Krakéow — Po-

trzebne Pani materjaty do jednodniowki
miodziezy, wysytamy pocztg.

OP P



Model rekordowy 103 KB

Konstrukcji instr. K. Btaszczynskiego

Model 103-KB, ktéry zdobyt pierwsze
miejsce na Ogo6lno-Krajowym Konkursie
mod lat. nalezy do modeli t. zw. dwu-
Smigtowych kaczek, ktéremi mozna osigg-
na¢ najdtuzszy dystans i czas w locie.
Modele tej klasy dos¢ proste w swej
konstrukcji nie sg zbyt trudne do wyko-
nania, jednakowoz osiggniecie dobrych
rezultatéw zalezy w duzym stopniu od
starannego wykonania i od do$wiadczenia
w budowie modeli poszczeg6lnego mode-
larza.

Charakterystyka modelu: catkowita
waga 155 gr. Przekr6j jednej gumy 32
mm2 Dwa $migta lewe i prawe Sred.
26 cm. Czas dziatania Smigiet 112 sek.,
przecietna szybko$¢ 5 «— 7 mtr. na sek.

Skrzydto: szkielet skrzydia wykonany
jest catkowicie zbambusu, przytern przed-
nia i tylnia krawedz posiada posrodku
grubos¢ 3 mm. Nastepnie grubos$¢ ta ma-
leje dochodac na koncach skrzydet do

mm. Krawedzie i zeberka dla ztago-
dzenia oporu sg od dotu opitowane na
potokragto. Na pokrycie skrzydta zwierz-
chu moze by¢ uzyty cienki jedwab (fular)
lub papier powleczony cellonem. Skrzy-
dito przymocowane jest do kadtuba pod
katem natarcia O. z tylnymi korncami zlek-
ka podniesionemi do gory.

Stateczniki: przedni poziomy statecz-
nik w swej budowie podobny jest do
skrzydta, tylko nieco cieniej wykonany.
Do przedniej krawedzi statecznika przy-
mocowany jest sptaszczony pierscien z bla-
chy aluminiowej grub. 0,4 mm., Kktéry po-
zwala na zmiane kata w stateczniku (rys. z).
Na samym przodzie kadtuba w 2 mm.
otworze obsadzony jest swym wystajacym
koricem przedni ster kierunkowy, ktérym
mozemy regulowaé boczne ruchy modelu
(rys. F).

Kadtub: sktada sie z dwoéch belek je-
sionowych przekr. 10x4 mm. odpowied-
nio wygietych i potaczonych ze sobag
w oznaczonych miejscach tej samej gru-
bosci kréotkiemi beleczkami, catos¢ dla
wzmochnienia i zmniejszenia oporu pokry-
ta jest jedwabiem. Aluminjowe obsady
do Smigiet przymocowane sg do dwoéch
rozporek (A), sklejonych z bambusu i drze-
wa o przekroju kroplowym 8x4 mm. Kon-
ce rozporek przy obsadach potgczone sg
z kadtubem okragtym bambusem (B),
przekr6j $red. 2 mm. i naciggniete do
kadtuba podwdjnie stalowym drutem (C)
grub. 0,3 mm. W celu ochrony skrzydet
tylna cze$¢ kadluba jest zaopatrzona
w odpowiednio wygiety bambus przekr.
3x2 mm,, ktéry czesciowo jest oklejony
jedwabiem i jednocze$nie tworzy tylny
nieruchomy pionowy statecznik. Kadtub
w celu usztywnienia posrodku posiada
bambusowy wspornik i naciagniety jest
stalowym drucikiem. Skrzydto i statecz-
nik poziomy przymocowane sg do kadtu-
ba zapomocg cienkiego migkkiego druciku
zelaznego Przez zmiane kata w statecz-
niku i przesuwanie skrzydta model osta-
tecznie wyreguluje sie.

Redaktor: Jerzy Witkowski.

Prawo przedruku wzbronione

Stella. 1-10»v.

Citt.

MODEL
103 M

REKORDOWY

19 30r

9 26 cm.
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Aeroklub Rzeczypospolite) Polskie)
ECZLONEK F. A. L
Warszawa,'Krakowskie Przedmies$cie Ja 11
Adres telegraficzny: Aeroklub Warszawa
[Telefon 603-70 Sekretarjat A. R. P.
Telefon 265-95 Komisja Lotn. Sport.

Hr. 15 (51).
76.VIl. — 31.VII. 1931

Bl ULETVYN

Regulamin 4 ty Krajowy Konkurs Samolotéw Turystycznych 1931 r.
4-go Kraj. Konkur-

su Samolotéw Th-

rystycznych.3 ~ R E G U I— A M I N

Konkurs ten rozegrany bedzie zgodnie ze statutamiire-
gulaminami F. fl. I. oraz, Komisji Sportowej Aeroklubu
Rzeczypospolitej Pplskiej.

Art. 1. LIGA OBRONY POWIETRZNEJ i PRZECIWGAZOWEJ (L.O.P.P.) urzadza we wrzesniu 1931 r.
zawody sportowe p. n. ,4-ty KRAJOWY KONKURS SAMOLOTOW TURYSTYCZNYCH”
(4 K;K. S. T.) Kontrola i organizacja sportowa tych zawodéw catkowicie spoczywac bedzie
w rekach Komisji Sportowej (Kom. Sport.) AEROKLUBU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
(A. R P.
Art. 2, 4 K. K. S. T. obejmuje nastepujgce proby:1
Préba A. Lot na wysokos¢
» B. Lot w obwodzie Zamknietym
» C. Lot okrezny™
Art. 3. Wyniki poszczeg6lnych préb ustalone bedg wedlug nastepujacych [wzoréw  klasyfi-
kacyjnych:
T m
A. Za lot na wysokos$¢: w3= X, ——
przyczem xt= 200
T = najlepszemu wynikowi osiggnietemu w tej prébie, wyrazonemu
w minutach.
t= czasowi danego uczestnika w minutach

m = warto$ci wyrazenia

gdzie G — ciezar uzyteczny samolotu w kg.
N — moc silnika w KM.
Za ciezar uzyteczny liczona bedzie catkowita réznica miedzy cie-
zarem w locie, a cigzarem wiasnym samolotu.
M = najwiekszemu m.

Nakazana wysokos$¢ 1500 m.
Maksymalnie dopuszczalny czas 20 minut.
Maksymalnie osiggalna ilo§¢ punktéw 200.

z
B. Za lot w obwodzie zamknietym: w2— x2 -j-
przyczem x2= 500

z — ustalone bedzie dla kazdego zawodnika w/g wzoru:
VG
Z~ P

przyczem V = osiggnietej szybkosci $redniej w km/godz.
G = ciezarowi uzytecznemu w kg. przyczem pojecie cie-
zaru uzytecznego ustala sie jak wyzej,
p = zuzyciu paliwa w kg/Z100 km.
Z = najlepszemu z
Maksymalnie osiggalna ilo$¢ punktéw 500.

r
C. Za lot okrezny: w3= x3 -g-

przyczem x3= 800
r — ustalone bedzie dla kazdego uczestnika w/g wzoru r= 100 — A

A
400



flrt. 4.

flrt. 5.

flrt,.6.
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gdzie S = ditugosci trasy lotu okreznego w km.
V = szybkos$ci $redniej osiggnietej podczas lotu w obw. zamknietym.
S'i = dhugosci poszczegdlnego etapu

A Vi= bezwzglednej wartosci réznicy (V. — Vi)
V i==szybkosci Sredniej osiggnietej na poszczeg6lnym etapie.
R = najlepszemu r.

Maksymalnie osiggalna ilos¢ punktéw 800.
Wszystkie proby sa eliminacyjne, t. zn. niewykonanie ich w granicach okreslonych przez
niniejszy regulamin powoduje dyskwalifikacje uczestnika, przyczem préba A moze by¢
powtdrzona, jednak tylko wtedy, o ile za pierwszym razem nie zostato osiaggnigte wymagane
regulaminem niniejszym minimum. W razie uzyskania w drugiej prébie wynikéw po-
mys$inych zawodnik ma prawo uczestniczy¢ nadal w konkursie, otrzymuje jednak za proébe
fl potowe obliczonych punktéw,
Koncowa klasyfikacje uzyskuje sie przez podsumowanie punktéw uzyskanych w proé-
bach fl, B i C przy odliczeniu ewent. punktéw karnych (art. 27)

W = Wi -j- w3-j- we— wk.
Maksymalnie osiggalna ilos¢ punktéw 1500.
Do konkursu dopuszczone bedg samoloty konstrukcji krajowej, o ile odpowiadajg naste-
pujacym warunkom:
a) sg zapisane do panstwowego rejestru statkéw powietrznych,
b) podpadaja pod jednag z kategoryj, ustalonych przez F, fl. I. dla samolotow tury-
styczno-sportowych,
Kategorja 1 najmniej2-miejscowe o c. whk do 400 kg.

” 2 " » o c¢. wh do 280 ,
3jednomiejscowe o c. wh do 350 ,
— o c¢ wk do 200 ,

Dopuszczalna tolerancja c. wt. do 25°/0.

flrt. 7. W charakterze pilota i pasazera dopuszczone bedg tylko osoby posiadajgce obywatel-

stwo polskie, procz tego pilot musi by¢ cztonkiem fl. R. P, lubinnego klubu lotniczego
afiljowanego do fl. R. P. W dniu rozpoczecia zawoddéw osobyte winny przedstawi¢
dokumenty wymagane INSTRUKCJA SZCZEGOLOWA 4-go K. K. S. T. Zmiana pilota
w czasie konkursu nie jest dozwolona. Zmiana pasazera dozwolona jest tylko za zgoda
Komisarza Sportowego. Powodem do zmiany pasazera moze by¢ tylko stwierdzona Swia-
dectwem lekarskiem choroba. Zmiana ta nastgpi¢ moze tylko na lotnisku etapowem,

flrt. 8. Wyznaczone sg nastepujgce nagrody:

flrt. 9.

flrt. 10.

flrt. 11.

flrt. 12.

flrt. 13.

flrt. 14.

a) Za wyniki w klasyfikacji ogolnej

| — 5.000 zt,
Il -r- 3.000 ,
I — 2000 ,,
IV — 1.000 ,
V — i wszystkie dalsze po 500 zi.

Nagrody zdobywa witasciciel samolotu.
Procz nagréd wyzej wskazanych ustala sie nagrody dla cztonkéw poszczegélnych zatédg
uzyskujacych najlepsze wyniki w poszczegélnych prébach, a mianowicie:
a) Za lot na wysokos¢
| nagroda dla pilota 200 z.
U 100 ,,
b) Za lot w obwodzie zamknietym
| nagroda dla pilota 300 z.
Il » i, » 20 ,,
c) Za lot okrezny
| nagroda dla zatogi 600 zi.
1 . N " 400
m ,
Przy réwnych wynikach decyduje wynik w klasyfikacji ogoélnej,
Udziat w zawodach poza konkursem nie jest dopuszczalny,

Zgtoszenie wudzialu nastgpi¢ moze jedynie za posrednictwem Klubu, ktérego cztonkiem
jest pilot.

I-szy termin zgtoszen uptywa w Sekretarjacie fl. R. P. w dniu 1 IX 1931 r. godz. 18 ta.
Il-gi termin zgtoszenn uplywa w Sekretarjacie fl. R P. w dniu 15. IX 1931 r. godz. 18-ta.
Zgtaszajacym moze by¢ kazda osoba fizyczna, bedgca obywatelem R. P.,, a majgca ukon-
czone 21 lat: lub osoba prawna, bedgca obywatelem R. P. W wypadku gdy zgtaszajacy
nie jest wilascicielem danego samolotu musi przedstawi¢ zaswiadczenie wilasciciela
zezwalajgce na zaangazowanie jego samolotu. Zgtoszenia nalezy kierowaé¢ do fl. R. P.
Blankiety zgtoszen dostarczy fl. R. P. Zgtoszenie telegraficzne jest dopuszczalne, musi
by¢ jednak potwierdzone pisemnem zgtoszeniem, przyczem stempel pocztowy przesyitki
tej nie moze nosi¢ poézniejszej daty jak 1 wzgl. 15. IX 1931 r.

Rownoczes$nie ze zgtoszeniem winno nastgpi¢ przekazanie do kasy fl. R. P. (Warszawa
P. K. O. konto Nr. 16.269) wpisowego w wysokosci 50 zt. od kazdego samolotu — dla
samolotéw zgtoszonych w 1-ym terminie, lub 100 zf. — dla samolotéw zgtoszonych
w 11-gim terminie. Wpisowe podlega zwrotowi tylko w wypadku nie doj$cia konkursu do
skutku. Zmiana pilota po zgtoszeniu udziatu, a przed rozpoczeciem konkursu i zmiana
pasazera w czasie konkursu pocigga za soba dodatkowa optate w wysokosci 25 zt
kazdorazowo. .
Jako minimum zgtoszen, przy ktoérych odbedzie sie konkurs, okres$la sie 8 samolotéw
przyczem liczone beda tylko samoloty, ktére stang do konkursu w Warszawie i wystar-
tujg do lotu na wysokosé,

Samoloty biorgce udziat w Konkursie winny znalez¢ sie na lotnisku w Warszawie (Mo-
kotéw) w chwili otwarcia konkursu, t. zn. dnia 25 IX. 1931 r. godz. 12, gdzie nastgpi
natychmiast losowanie kolejnosci startu do prob. Samoloty przybywajgce z op6znieniem,
nie wigkszem jednak jak 24 godz. moga by¢ dopuszczone za doliczeniem punktéw kar-
nych. Samoloty te otrzymuja w miare dopuszczenia ich do konkursu nastgpne numery
kolejne startu.
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15.Dnia 26 IX. nastgpi wazenie i plombowanie samolotéw.
16.Dnia 27 IX. nastgpi przed potudniem lot na wysoko$¢, a po potudniu lot wobwodzie

zamkniatym, polegajacy na pieciokrotnem przebyciu przestrzeni: punkt kontrolny (p. k.)
Warszawa — p. k. Falenty p. k. Piaseczno — p. k= Warszawa,

17.W dniach 29 i 30 IX. oraz 1 X. odbedzie sie lot okrezny na trasieWarszawa —Grodno —

18,

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.
26.

27.

28.

29.

30.

Wilno — Motodeczno — Baranowicze — Brze$¢ — Biata Podlaska — Lublin — tuck —
Lwéw — Zamo$¢ — Sandomierz — Mielec — Nowy Targ — Krakéw -S| Katowice —
Czestochowa — t6dz — Poznan — Inowroctaw — Lidzbark — Warszawa,

Lotnisko w Warszawie jest lotniskiem gtéwnem, lotnisko w Wilnie, w Biatej Podlaskiej,
Lwowie, Krakowie i Poznaniu sag lotniskami etapowemi, pozostate lotniska wymienione
w art. 17 lotniskami kontrolnemi.

Uczestnikéw obowiazuje odbycie conajmniej 1,200 kim. trasy, przyczem liczohe beda
tylko nalezycie odbyte po trasie lotu odcinki miedzy jednem a drugiem lotniskiem eta-
powem (wzgl. gtéwnem) a drugiem lotniskiem etapowem.

Opuszczanie calych etapéw jest dopuszczalne, natomiast odbycie tylko czesSci etapu
traktowane bedzie jako nieodbycie danego etapu,

Na wszystkich lotniskach za wyjatkiem lotniska w Inowroctawiu obowigzuje lgdowanie
i uzyskanie podpisu Komisarza Sportowego z tem, ze czas spedzony na lotniskach kon-
trolnych zaliczony bedzie do czasu lotu, a czas spedzony na lotniskach etapowych
bedzie neutralizowany.

W Warszawie i na lotniskach etapowych nastapi bezptatne zaopatrzenie uczestnikéw
w materjaty pedne, jednak najwyzej w ilosciach podanych w chwili zgtoszenia udziatu.
Na lotniskach kontrolnych zaopatrzenie w materjaly pedne jest dopuszczalne, jednak bez
neutralizacji czasu pobytu i tylko kosztem i staranjem uczestnika,

Start do lotu okreznego w Warszawie i na lotniskach, na ktérych nocowano, nastapi
0 godz. 5i to w Warszawie w kolejnosci wylosowanej, na innych lotniskach w kolejnosci
ladowania w dniu poprzednim.

Ladowanie na lotniskach etapowych nastgpi¢ winno do godz. 17.30 w razie lgdowania
po tej godzinie, nie pézniej jednak jak o godz. 18-ej zaliczone bada punkty karne,
Ladowanie w Warszawie winno nastgpi¢ dnia 1. X. miedzy godz. 16-tg a godz. 17-tg.
Za wczes$niejsze, lub pézniejsze lagdowanie, nie po6zniej jednak jak o godz. 18-ej zaliczone
beda punkty karne.

Przez poszczegdlne lotniska musza uczestnicy przejs¢ w czasie trwania kontroli.

Uczestnikom, ktérzy nie odbedag catego lotu okreznego (nie mniej jednak jak 1.200 km.
1to w sposéb okreslony w art. 19) obliczone beda wyniki za lot okrezny na podstawie
wynikéw uzyskanych na nalezycie odbytych etapach, jednak z obliczonej iloSci pun-
zaliczonych bedzie do klasyfikacji.

Odb," : SS Kim.' — 6% ! Z.okrdo,. . d« do

2000 kim.- 70"; | P'1I'1"1
précz tego uczestnicy ci otrzymujg 80 punktéw o ile przybedg do Warszawy w terminie
wskazanym—art. 24 i to bez wzgledu na to z jakiego lotniska wystartuja,

Ustala sie nastepujgce punkty karne, ktére beda odliczone od uzyskanych punktéow
w klasyfikacji korncowej. Za przybycie po otwarciu Konkursu (art. 14) — 20 pktéw.
Za niewykonanie proby fl) i B) w nakazanej kolejnosci po 10 punktéw kazdorazowo.
Za nocowanie poza lotniskiem 100 pktéw. Za Wylgdowanie po locie okreznym w War-
szawie przed godz. 16-tg lub po godz. 17-ej dnia 1. X., oraz za lgdowanie po godz, 17,30
na lotnisku etapowem % punktu za kazdg rozpoczetag minute, przyczem punkty karne
zaokragla sie ku gorze do peilnych punktow,

Za nocowanie poza lotniskiem uznane bedzie réwniez przybycie na lotnisko po godz. 18-ej.

W wypadku nocowania poza lotniskiem etapowym, czas od godz. 17,30 do godz. 5 rano
dnia nastepnego bedzie neutralizowany. Start w tym czasie w zadnych okolicznosciach
nie jest dozwolony i powoduje dyskwalifikacje,

Natychmiast po otrzymaniu zgtoszenia fl, R. P. przesle pod adresem Klubu* za posred-
nictwem ktérego nastgpito zgtoszenie po jednym komplecie planéw lotnisk i map
1:1.000.000) na kazdy zgtoszony samolot.

Wszelkie i niezbedne szczegdly, nie znajdujace sie w niniejszym REGULAMINIE podane
sg w INSTRUKCJI SZCZEGOLOWEJ DO REGULAMINU 4-go K. K.S.T., ktéra obowigzuje
na réwni z niniejszym REGULAMINEM i ktéra przestana bedzie Klubom lotniczym afiljo-
wanym do fl. R. P. najpézniej do dnia 20-go VIII. a uczestnikom natychmiast po otrzy-
maniu zgtoszenia droga przez Klub, za posrednictwem ktérego nastgpito zgtoszenie.

Warszawa, dn. 20 lipca 1931 r. AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

1931 r.

KOMISJA SPORTOWA

(—) R. Adamowicz
(—) T. Dziama
(—) J. Kawecki
(—) B. Kwiecinski
(—) B. Skérzewski.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
(—) B. J. Kwiecinski
Sekretarz Generalny.
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,Chwilki lotnicze” we wrzes$niu
1931 r. godz. 1535 — 1550. 1. IX. Co
to jest Osoawiachim, zadania i$rodki —
p. Wernicka; 8. IX. IV Konkurs Awio-
netek — J. Kawecki; 15. IX. Lotnictwo
w Japonji — ptk. Syrokomla-Syrokom-
ski; 22. IX. Jak powstaje $migio— p. Z.
Trzcinska - Kosterbina; 29. IX. Konwer-
sacja w obtokach — p. Zyg. Kawecki.

KOMITETY WOJEWODZKIE

KOM. WOJ KRAKOW SKI.

Oficjalne otwarcie drugiego lotni-
ska turystycznego na terenie Woje-
woédztwa Krakowskiego w Mielcu.
Po dwuletniej pracy Komitetu Powiato-
wego L. O. P. P. w Mielcu, zostato osta-
tecznie zatwierdzone przez Komisjg Mie-
dzyministerjalng i oddane do uzytku
grugie lotnisko turystyczne na terenie
Wojewédztwa Krakowskiego w Mielcu.

Uroczysto$¢ otwarcia lotniska odbyta
sie dn. 5 lipca r. b, przy licznym udzia-
le miejscowej ludnosci, przedstawicieli
wladz rzgdowych i autonomicznych.

Poswiecenia dokonal ks. pratat Pa-
wlikowski, poczem nastgpito podniesie-
nie flagi narodowej panstwowej na znak
otwarcia lotniska. Imieniem Komitetu
Powiatowego L. O. P. P. w Mielcu oddat
lotnisko do uzytku prezes Kom. dr. Ga-
wendo, zastuzony dziatacz i twdérca lot-
niska. Nastepnie przemawiali: burmistrz
Lejko, imieniem Zarzadu Gtbéwnego
L.O.P.P. inz. Kawecki, imieniem Komi-
tetu Wojewo6dzkiego Krakowskiego dr.
K. Michalak. Jako przedstawiciele wiadz
wojskowych przybyli; mjr. Garbinski z
2-go putku lotn., inz. Kluz z Minister-
stwa Komunikacji, inz. Hennenberg z De-
partamentu Aeronautyki, inz, Orfowicz
z Komitetu Kolejowego Krakowskiego,
Starosta miejscowy Balicki, Prezes Pa-
rylewicz z Tarnowa, ks. Kopernicki i ks.
Kotfis z Debicy, Starosta Pomiankow-
ski z Kolbuszowej, Dr. Mikiewicz z Tar-
nobrzegu, hr. Rey z Przectawia.

Opro6cz samolotéw wojskowych przy-
byty awionetki Aeroklubu Akademickie-
go Krakowskiego i Sekcji Kolejowej
Lotniczej, ktére wykonaly szereg lotow
pasazerskich.

Lotnisko to ma rozmiary 400 X 700
m., podejScie ze wszystkich stron i zna-
komite warunki do ladowania, odlegte
jest poét kilometra od miasta i zostato
przez gmine mieleckg bezinteresownie
oddane na cele lotnictwa turystycznego.
Na zakoniczenie uroczystosci odbyt sie
raut w sali Sokota.

Najblizszy rajd awionetek Potudniowo-
Zachodniej Polski przejdzie przez Mielec.

KOMITETY POWIATOWE

KOMITET POW . w BUSKU.

Kurs informacyjny OPG. dla nauczy-
cielstwa. Staraniem Komitetu Powiato-
wego L.O.P.P. w Busku zostat zorganizo-
wany w dniach od 15. IV do 19. IV b. r.
wiacznie, kurs informacyjny O. P. G. dla
nauczycieli powiatu stopnickiego. Na
kurs przybyto 20 nauczycieli, 2 nauczy-
cielki i 1 uczen 7 kl. gimnazjum Sejmi-
kowego w Stopnicy. Otwarcie nastgpito
15.1V b. r.

Zebranych powitat w goracych sto-
wach w imieniu prezesa Komitetu Po-
wiatowego L.O.P.P. w Busku-Zdroju, p.
Bolestawa Plenkiewicza, Starosty Powia-
towego, czitonek Zarzagdu Komitetu Po-
wiatowego p. Tomaszkiewicz Franciszek,
Inspektor Szkolny, a nastepnie Instruk-
tor O. P. G. | kat. na powiat Stopnicki,
p. Dobrowolny Mieczystaw, kierownik
Biura R. S. P. w Busku.

Wyktady i éwiczenia praktyczne trwaty
po 8— 9 godzin dziennie. Wyktadowca-
mi byli: Inspektor O. P. G. por. Tokar-
ski i Inspektor O. P. L. p. Ro$ciszewski
Czestaw z Kom. Woj. L. O. P. P. w Kiel-
cach, oraz Instruktor O. P. G. p. Dobro-
wolny Mieczystaw. Z cwiczen praktycz-
nych przerobiono ¢wiczenia w maskach
przeciwgazowych, wykrywanie gazéw,
¢wiczenia w komorze gazowej, uszczel-
nianie mieszkan, tworzenie zaston dym-
nych i odkazanie terenu zaiperytowane-
go. Sprzetu ¢wiczebnego dostarczyt miej-
scowy Oddztat Pi. C.'K.

Wyktady odbywaly sie w sali szkoty
powszechnej, a kursisci byli zakwatero-
wani w sezonowym szpitalu $Sw. Mi-
kotaja, przy Zaktadzie Zdrojowym w
Busku.

Kierownikiem kursu byt Instr. O.P.G.
I-ej kat. p. Dobrowolny Mieczystaw.

Kurs zostat zakonczony 19. IV b. r.
pokazem publicznym wobec licznie zgro-
madzonej publiczno$ci, oraz rozdaniem
Swiadectw w obecnosci przedstawicieli
wiadz paristwowych i L.O.P.P.

Jest przewidziane uruchomienie wb.r.
jeszcze 4-ch takich kurséw.

KOMITETj POW . w CHELMIE.

Pokaz ataku gazowego w Chet-
mie. Staraniem Komitety Powiatowego
L.O.P.P. w Chelmie na czele z pp. gen.
Plisowskim i vice-star. Illukiewiczem od-
byt sie¢ w dniu 7 b. m. z okazji rozpo-
czecia VIII Tygodnia L.O.P.P. pokaz ata-
ku gazowego na Chetm.

Udziat w akcji wzigt miejscowy gar-
nizon Zw. Podof. Rez., i in. organizacje.

Pokaz mimo ztych warunkéw atmo-
sferycznych wypadt imponujgco i zgro-
madzit ttumy publicznosci, ktéra miata

Nr. 49.
moznos$¢ zapoznania si¢ z gazami. Po-
kaz prowadzili kpt. K. Olszewski z 2

pac., por. Tad. Lisiewicz z 7 p.p. Leg.
i podinstr. O. P. G. p. Belter Leonard.

KOMITET POWIATOW Y w GNIEZNIE,
Konkurs Modeli Latajgcych. Dnia
28.VI. br. odbyt sig w Gnieznie Woje-
wodzki Konkurs Modeli Latajacych, zor-
ganizowany Drzez Zarzad Komitetu LOPP.
na miasto i powiat Gniezno. Konkurs,
do ktdérego zgtoszono ogétem 46 modeli
(17 z Warsztatbow Wagonowych Ostrow,
16 z Gimnazjum Meskiego Ostrow i 13
z Gimnazjum Meskiego Gniezno) otwo-
rzyt wiceprezes p. prez. Kasprowicz
w obecnosci cztonkéw Zarzadu pp.: ase-
sora Stachowskiego i ref. Juraszka.

Sad Konkursowy, byt w nastepujacym
sktadzie pp,: por. Zawadzki, delegat Ko-
mitetu Wojewddzkiego z Poznania, instr,
mod. Wesotowski i stud. U. P. Urbanski
z Ostrowa, oraz prof. Staniszewski i stud.
U. P. Kasprzyk, sekr. Komitetu Powia-
towego L.O.P.P. z GniezZnie.

Nadzwyczajne wyniki osiagneli za-
wodnicy z Ostrowa, ktérzy, pracujac
w modelarstwie od kilku lat, posiadaja
odpowiedniag po temu rutyne. Szcze-
goélny zachwyt ws$réd zgromadzonej pu-
blicznosci budzity modele rekordowe
(kaczki), zbudowane przez zawodnikéw
z Warsztatow Wagonowych Ostréw, uzy-
skujgc czas lotu ponad 40 sek. przy diu-
gosci lotu okoto 3CO m.

Niematy réwniez sukces odniesli za-
wodnicy Gimnazjum Gnieznienskiego,
ktorzy mimo krétkiego przygotowania
(okoto 2 mie$.) zdotali uzyskaé¢ kilka za-
szczytnych dla siebie nagréd. Jest to
przedewszystkiem zastugg niestrudzone-
go instruktora modelarstwa p. prof.
Staniszewskiego, ktéry z wielkim zapa-
tem oddaje sie pracy w tej dziedzinie.

Przy tej sposobnosci trzeba doda¢,
ze wszelkie prace przygotowawcze do
wspomnianej imprezy przeprowadzili
cztonkowie Zarzedu: p. asesor Stachow-
ski i p. Kasprzyk.

KOMITET MORSKI L. 0. P.P.

W czasie od 5 do 12. VIl 1931 r. od-
byto sie w Gdyni i na wybrzezu VIl

Tydzien lotniczy, ktéry organizowal no-
wopowstaty Kom. Morski L. O. P. P.
Liczne atrakcje morski i Ilgdowe

wzbudzity wielkie zainteresowanie wsrod
letnikow.



PRZYRZADY POMIAROWE
DLA LOTNICTWA:

BUSOLE PLATOWCOWE,

TEODOLITY DO OBSERWACIJI BALONIKOW,

OSPRZET POKLADOWY SAMOLOTOW, KOMPASY,

TERMO-I BAROMETRY, SZYBKOSCIO-1WYSOKOSCIOMIERZE 1T. P.

G. GERLACH — WARSZAWA

Ossolinskich Nr. 4. TELEFON 649-77.

Migjskie Zaktady Ceramiczne § |

(Wapienniki, cegielnia, betoniarnia, kamie-
niolomy oraz dostawa wszelkich materja-

téw budowlanych a € L O P P

w Krakowie.

A Zapisy przyjmuja Komitety
Biuro Centralne Oz. XXII ul. bwowska Z A Miejscowe L. O. P. P

Telefon Nr. 114-72. X
58 X

Przeglad Lotniczy

llustrowany miesiecznik. n Organ lotnictwa wojskowego

wydawany przez Departament Aeronautyki i Sekcje Lotniczg Tow. Wiedzy Wojskowej.

Prenumerata: kwartalna — 7,50 zt., poétroczna — 15 zt,, roczna 30 zi., na prowincji roczna —
32 zt,, zagranicg roczna — 5 doi,, pétroczna — 3doi, = Numer pojedynczy — 3 zi

Redakcja i Administracja, Warszawa, ul. Putawska, Lotnisko bud. Nr. 39. Tel. Nr. 520-70.
Konto P. K. O. — 17.944.

Prciiii! 1 fivwsMlile chiyrdink ,H RIS

Warunki prenumeraty:

roczna 18 zt., Zpélrocznie 9 zi,, kwartalnie 4.50 gr.
Warszawa, Diuga 50, tel. 311-48. Konto czekowe P. K. O. 7860.



Optata pocztowa uiszczona ryczattem.

* PANSTWOWE *1
ZAKEADY LOTNICZE |

w
Warszawa, Mokotow-Lotnisko
Telefony: Dyrekcji 8.48-24. Biuro Zakupéw 8.50-25.
Adres telegraficzny: ,PEZETEL",
KONTO CZEKOWE: wB-ku Gospodarstwa Kraj. 1542, w P.K.O. Warszawa Nr. 39603.
| Dziat lotniczy
n Ptatowce konstrukcji mieszanej i catkowicie metalowej do celow  wojsko- wW
n wych, komunikacyjnych, sportu i turystyki — czesci skiadowe i zespoly j|t
do takowych.
. Dziat ogolny ri
/Ca jp Slizgowce — utensylja sportowe— obrecze rowerowe i motocyklowe. m
wymagaja wiel-
kiej sprawnosci
samolotu i pilo-
ta.—Lot naoslep
zmusza do sto-
sowania  urzg-
dzen  wrazliw-
szych od zmy-
stéw ludzkich.—
Z szeregu pra-
ktycznie wypré-
bowanych apa-
ratow poktado-
wych nadaja sie tuw pierwszym rzedzie.
Kompas odlegtosciowy
stuzacy do utrzymania uprzednio wy-
liczonego i nastawionego kursu, oraz
Wskaznik potozenia
umozliwiajacy orjentacje co do kierun-
ku i potozenia samolotu.
Zadajcie prospektow z kiizszemi wyjasnieniami,
W r: 1930 samoloty Towarzystwa przeleciaty: € BJIMBERGWERR
2,205.000 kilometrow. N BERUN-FRIEDENAU
KAISERALLEE 87 /838
I W ARSIZIAWA | REPREZENTACJA W POLSCE:
4 UL TOPOLOWA . LOTNISKO CYWILNE £ D/H DANIEL HRAUSHAR S. A.
i Tel. 858-13 i 810-81 " Adr. tel.: C. I. D. N. A. f B
188 WHRSZHWTHI, ZORHWIfl 22

Zakt. Graf. ,Drukarnia Bankowa", Warszawa, Moniuszki 11.



