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Polscy konsłrukłorowie lotniczy, pra- 
Polski sam olot cujący w Warunkach znacznie trud-

szko lny niejszych od swoich kolegów zagra­
nicznych, nie zrażeni przeciwnościa­

mi, pracują wytrwale.
Z  radośc ią no tu j emy po jawi en i e  się n ow e g o  polskiego 

samolotu. Jest  nim samolot  szkolny Bar te l  M. B  37, zbu­
dowany  przez pilota-konstruktora inż. Bar t la w Poznaniu.

IV najbl iższym czasie po św i ę c imy  samolotowi  inż. 
Bartla  s p e c ja l n y  artykuł.

W Ang l j i  mówi  s ię  obecni e 
N iem ieck ie lo tn ictw o wie l e  o n iemie ckiem niebez- 

opanow uje św ia t pi e czeńs twi e  powietrznem.
Bez Względu na polity­

kę rządu, społeczeństwo angielskie zdaje sobie jasno spra­
wę, że Niemcy prowadzą olbrzymią ekspansję'^ lotniczą. 
Zdołały one już zająć W tej dziedzinie pierwsze miejsce 
W świecie. Przem ysł lotniczy niemiecki zoacznie prze­
wyższył Wiel/ęobrytyjski, nie mówiąc już\ o Wszystkich 
innych.

J eże l i  po t ężny  Albjon trąbi na alarm~^zT powodu opa­
nowywania  powietrza przez Niemcy,  to c óż  dopiero ma ­
my  powi edz i e ć  my,  dla których wzrost po t ę g i  lo tni cze j  
naszego  sąsiada za chodn i e g o  nie j e s t  j u ż  lęwest ją prest ige 'u 
c z y  konkurencji , l e cz  — kwest ją ży c ia  i śmi erc i — my,  
których lotnictwo zna jdu j e  się dopiero W powijakach.

Słabe lotnic two — to słaba Polska, słabaJPol ska  — 
to żer dla s i ln i e j szy ch  sąs iadów!

To też hasło „ Wszys c y  i wszystko dla l otni c twa", 
dziś aktualnie j sze niż kiedykolwiek, powinno rozbrzmieć  
po ca ł e j  Po ls ce ,  j ak  długa i szeroka.

S e jm i Senat  — przez stałą, czu jną  troskę o l ot ­
nictwo; rząd i społe czeństwo  — pi e rwszy przez ene rg i czne  
popar c i e  rodz imych  wysiłków w kierunku rozbudowy na­
szeg o  przemysłu lotni czego,  naszy ch  linij powie trzny ch,  
drugie  — przez takie popar c ie  Wytężonej akcj i  Ligi  
Obrony Powie t rzne j  Państwa,  zgrupowani e s ię w całośc i 
pod  j e j  sztandarem,  — muszą z j ed no cz y ć  się W zgodnym,  
po t ężnym czynie .

Nasze „Mądry Po lak po szkodzie" byłoby '  W tym 
wypadku wprost zabó j c ze  i skutki j e g o  nie dałyby  na 
siebie długo czekać.. .

Notatka nasza o po l i t ykują cym  
„L etec tv i” lotniku czeskim, kpi- Hamsziku,

o  kpt. H am sziku w związku z j e g o  os ławionym ar­
tykułem W „Narodnich Listach" 

W sprawie Wilna (patrz kronika Nr. I I  (38) „Lotu"),
nie przebrzmiała bez e cha  i zrobiła swoj e.

Miło nam j e s t  zaznaczy ć ,  że została ona w P ra ­
dze właśc iwi e  zrozumiana i wywo łała  odpowi edź nasze­
g o  bratniego o rganu  „Let ec to i", która da j e  rnam pełne  
zadoś ćuczyn i en i e  i św iadczy,  że przy jaźń obu przodują­
c y c h  narodów słowiańskich j e s t  wyższa ponad nietaktow­
ne wystąpi en ia n i eodpowi edz ia lny ch  jednostek.

Redak c j a  „Letectoi" W Nr. 12, przedrukowawszy  
w całośc i  naszą notatkę, pisze:

„Sądzimy,  że polska \ uwaga p o d  adre s em naszego  
lotnika j e s t  słuszna. Można mie ć  sw o j e  prywatne  zda­
nie, nie na l eż y  j e dnak  robić z siebie s ę dz i e go  W sąsiedz­
kich sporach, które bywa j ą  najzagorza lsze  — zwłaszcza,  
skoro s ię  było g o ś c i em  f t u  i tam... Notatka „Lotu P o l ­
skiego",  który c z y t an y  j e s t  u ]  nas równie szeroko, jak 
u Po laków „Let ec to i", skierowana j e s t j p o d  naszym adre ­
sem. Mus imy na nią za r e a g owa ć  i o świadczy ć ,  ż e  lot­
nic two czeskosłowackie nie może  wziąć  odpowiedz ialnoś c i  
za indywidua lne wrażen i e  j e d n e g o  ze sw y ch  pracowników  
i ż e  byłoby  niedobrze,  g d y b y  ten wypadek miał cho ćby  
w na jmni e j szym stopniu zamąc i ć  dobrą ' zg od ę  polsko-  
czeskosłowackich lotników".

Z e  sw o j e j  s t rony  p r a gn i emy  nadmienić ,  że nie m y ­
ś l e l i śmy ani na chwi l ę  g en e ra l iz owa ć  wystąpi en ia kpt. 
Hamszika, obarczają c za nie odpowi edz ia lnoś c ią  lotnic twa  
czeskosłoWackiego, i że W da l szym c ią gu  będz i emy u cz c i ­
w i e i l o jalni e  pracowal i  nad zbl iżeniem lotni czem na­
szy ch  narodów, jak to W stosunku'_do nas c zyn i  „Let e c t o i" .

Samolot  z dniem każdym 
Nowe zastosow an ia zna jdu j e  c oraz tosJ  nowe  za- 

sam olotu stosowanie.
L ") Niedawno ’ więc ,  jak do­

noszą pisma angielskie, W samolo c i e  Tow. Imperial  Air­
ways  na l inj i  Londyn  — Par yż  odbyła się' l ekc ja tańca.

K o rz y s t a j ą c  mianowi c ie  z obe cnośc i  W samolo c i e  
znane g o  pro f eso ra charlestona, p. Grandille, g rono  pasaże ­
rów usunęło f o t e l e ,  nastawiło g r amof on  i przez ca ły  czas 
podróży  pracowi c i e  zapoznawało  s ię  z tajnikami kunsztu 
tanecznego.

Z go ła  inny  fakt,  niestety,  tym razem smutny, miał  
mie j s c e  w dniu 14 st yczn ia b. r.

IV dniu t ym do samolotu,  od b ywa ją c e g o  podróż  
z Tuluzy  do Algieru,  Wsiadł W Tuluzie inżynier f r a n ­
cuski Bou l cheu l ,  jako j e d y n y  pasażer.

P o  wy lądowaniu  W Alicante ,  pi lot z przerażeniem 
s twierdził , że kabina samolotu j e s t  pusta...

P on i eważ  przed  za j ę c i em  mie j s ca  w Tuluzie B ou l ­
cheu l  w rozmowie  wspominał, że ma straszne przykrości  
rodzinne, zdaj e  s ię nie u l e g a ć  Wątpliwości, że popełnił  
samobój stwo,  wyskocz ywszy  z samolotu.  IV ten sposób 
zdobył  on smutną sławę p i e rwszego  _ samob ó j c y  pow i e ­
trznego-

IV ub. roku zg inął  śmierc ią lot- 
P iękn y gest niczą j e d e n  z na j l e p s zy ch  pi lotów 

jugo słowiański ch ,  ppłk. J u g ow i c z■ 
Obecni e matka j e g o  zapisała c a ł y  swó j  majątek — 

półtora mi l jona dinarów (t. j .  około ćw i e r ć  [mil jona zło­
t y ch ) czę ś c i owo na lotnictwo narodowe,  cz ę ś c i owo na f u n ­
dusz za pomog ow y  dla wdów i sierot po lotnikach.

Nasze lotnictwo nie spotkało się do ty chczas z tak 
pi ęknym g e s t em ..,
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by się przekonać, jaki 
olbrzymimi krokame 
l o t n i c t wo  t postępujy 
n a p r z ó d , ' wystarczk 
rzucić okiem na rok 
ubiegły. Zdawałoby 
się — nic nadzwyczaj­
nego, otjnormalny po­
stęp, jak w każdej 
dziedzinie. Dopiero po 
cofnięciu się do kro­
niki wydarzeń |i po 
przestudjowaniu w y­
ników przekonamy się, 
jak dalece powiększy­

ła się skala tego, co nam zaimponować i za ,,nadzwy­
czajne'1 uważanem być może. Pobicie rekordu w y­
sokości, ustalenie rekordu długości lotu, raidy nad 
kilkoma częściami św iata i t. d. — wszystko to dziś 
nam już nie imponuje, tak  dalece jesteśm y zblazo­
wani osiąganemi przez lotnictwo rezultatam i.

A jednak rok 1926 nie ma się czego wstydzić; 
we wszystkich krajach, we wszystkich dziedzinach 
lotnictwa nie zasypiano sprawy.

„ Ż a d e n  n a r ó d  n i e  b ę d z i e  m ó g ł  j u ż  
d z i ś  n a z w a ć  s i ę  m o c a r s t w e m ,  j e ż e l i  
n i e  b ę d z i e  p o s i a d a ł  d o b r z e  z o r g a n i ­
z o w a n e g o  i d o b r z e  w y e k w i p o w a n e g o  
l o t n i c t w a ,  g d y ż  l o t n i c t w o  o p a n u j e  
w n i e z a d ł u g i m  c z a s i e  i z i e m i ę  i m o r z e ,  
z a r ó w n o  w o j s k o w o ,  j a k  g o s p o d a r c z o .  
W m i ę d z y n a r o d o w e j  r y w a l i z a c j i  n a r o ­
d ó w  l o t n i c t w o  s t a n o w i ć  b ę d z i e  m o ż e  
n a j w i ę c e j  m i a r o d a j n y  c z y n n i  k “. Oto co 
pisze znany w św iecie lotniczym były szef sztabu 
am erykańskiego lotnictwa, płk. W illiam  M itchel 
w dziele „Winged Defense” (Skrzydlata obrona).

Prawdę tę zrozumiały wszystkie już praw ie pań­
stwa na św iecie i w alka konkurencyjna na oolu bu­
dowy samolotów i silników, ustalan ia rekordów, do­
konywania raidów, a — co może najważniejsze — 
zdobywania nowych rynków i ekspansji lotniczej 
wre w całej pełni.

Lotnictwo wojskowe,
W  dziedzinie lotnictwa wojskowego, pomimo 

„ducha Lccarno", wszystkie narody prowadzą zbro­
jenia na w iększą lub mniejszą skalę ; sprawdzianem 
tego jest zw iększenie pozycyj na lotnictwo w bud­
żetach wszystkich państw bez wyjątku. Nawet Niem­
cy, którym traktat W ersalsk i bardzo niedwuznacznie 
wzbrania utrzym ywania samolotów wmjskowych i lot­
nictwa wojskowego, jeżeli nie legalnie , to drogą 
okólną usilnie pracują nad organizacją swych kadr 
powietrznych. W  naszych uwagach wstępnych pod­
kreślam y to dobitnie.

Lotnictwo cywilne.
Lotnictwo cywilne uczyniło w ub. roku olbrzy­

mie postępy.
W e Francji rozszerzono znacznie sieć komuni­

kacji powietrznej, doprowadziwszy ją między innemi
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do D akaru; Anglja realizuje projekt połączenia swej 
metropolji z dominjami; Włosi, nad których tery- 
torjum pańslwowem dotąd nie krążyły żadne samo 
loty pasażersk ie, zorganizowały połączenia zarówno 
wewnętrzne, jak  z ościennemi krajam i.

Dzięki zawartemu przez Aljantów w dniu 6 maja 
układowi z Niemcami, został o tw arty sizereg linij po­
wietrznych, łączących Niemcy z zachodnią Europą. 
W ewnętrzna sieć lotnicza niem iecka jest tak  rozle­
gła, że wzbudza podejrzenie, iż zorganizowana jest 
więcej dla kształcenia pilotów i upozorowania ko­
nieczności budowy w ielkiej ilości aparatów, niż dla 
rzeczyw istych potrzeb ludności. Lotnictwo cywilne 
w Sowietach, krajach nadbałtyckich, na Balkanie, 
również się rozwija.

U nas otwartą została prawidłowa komunikacja 
z Wiedniem, łinja W arszaw a — Kraków przechodzi 
obecme przez Łódź; dokonano szeregu próbnych lo­
tów W arszaw a —- Puck — Kopenhaga, których re­
zultatem będzie otwarcie prawidłowej komunikacji 
na tym szlaku w roku bieżącym, oraz przygotowano 
się do zaprowadzenia komunikacji Lwów — B uka­
reszt. Dane statystyczne, tyczące się ilości przelo­
tów, frekwencji i t. d. na naszych linjach lotniczych 
w ykazują duży w stosunku do roku 1925 postęp, zaś 
z naciskiem  podnieść należy, że w roku zeszłym 
w ruchu pasażerskim  nad Polską, nie zanotowano 
żadnego wypadku.

Sport lotniczy.
Sport lotniczy wolno, lecz konsekwentnie kro­

czy naprzód. Lotnictwo dla szerszych mas może być 
udostępnione przedewszystkiem  przez budowę ma­
łych i ekonomicznych samolotów. W dziedzinie tej 
jest jeszcze wprawdzie niezmiernie w iele do zrobie­
nia, jednak sukcesy angielskiego ,,M oth'a“ (lot Lon­
dyn — Indje, zdobycie nagrody „Kings Cup"), awio- 
netki A lbert (na której por. Thoret odbył między 
innemi słynny lot W arszaw a — Paryż bez lądowania), 
aw ionetki czeskiej A via (Coppa d‘Itaha i francuski 
konkurs w Orły) — dobrze świadczą o przyszło 
tego typu.

I na tern polu pracowano w roku bieżącym  
w Polsce, na szczęście, zbudowany przez Sekcję 
lotniczą studentów Politechniki W arsz. samolot m~ 
łej mocy, który rokował dobre nadzieje, spłonął po 
udanym próbnym locie, podczas lądowania, przy- 
czem ciężkim oparzeniom uległ znany pilot, por. 
Kalina.

Raidy,
W dziedzinie raidów dokonano może naj­

w iększych postępów.
Na pierwszem miejscu wspomnieć należy o pod­

wójnym podboju bieguna północnego: na samolocie 
(Byrd) i na sterowcu (Amundsen-Nobile). Przeloty 
te otworzyły zupełnie nowe możliwości dla żeglugi 
powietrznej, gdyż przez biegun północny prowadzi 
najbliższa droga w linji prostej z Europy, zarówno do 
Ameryki północnej, jak do Azji.
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Nadmienić należy w tem miejscu, że przelot 
„Norge" z Rzymu przez biegun północny do A lask i 
jest jedynym wybitnym czynem sterowców w 1926 r.

R aidy m iędzykontynentalne liczym y w roku 
zeszłym już na dziesiątki; ograniczymy się przeto na 
wyliczeniu tylko ważniejszych. A w ięc: raid  S ir A la ­
na Cobhama z Londynu do Ca.petown i z powrotem 
(24,000 km w 118 dni) oraz, słynny jego lot do Au- 
stralji i z powrotem (42.000 km. w 78 dni), o którym 
piszemy na innem miejscu, raid  Franco z Hiszpanji 
przez A tlantyk do A rgentyny (z tego przestrzeń nad 
Atlantykiem , stanowiącą 6,000 km w 7 dni), Me- 
daets z Brukseli do Kongo i z powrotem (18,000 km w 
43 dni), lot eskadry wojskowej angielskiej z Kairu 
do Capetown i z powrotem via Kair do Anglji 
(22,000 km w 114 dni), raid P elletier dO isy Paryż — 
Pekin (10,000 km w 6 dni 18 godz.), raid  Botveda z 
Kopenhagi do Tokio i zpowrotem, w jedną stronę 
przez Indje, zaś w drugą przez Syberję (przebycie 
przestrzeni Tokio — Kopenhaga, 10,600 km w 8 dni), 
hiszpańskiej eskadry z M adrytu do M anilli (19,000 
km. w 38 dni), zakończony już w roku bież. raid 
Francuza, Bernarda Francja — M adagaskar i zpo­
wrotem, a wreszcie — bohaterski lot kpt. Orlińskie­
go i sierż. Kubiaka, którzy, pomimo poważnych 
uszkodzeń samolotu i silnika, przebyli przestrzeń 
W arszaw a — Tokio — W arszaw a, stanowiącą 22 600 
km w 29 dni, w tem 121 godz. 16 min. lotu.

Jeże li wspomnimy jeszcze o raidzie bałtyckim  
polskiej eskadry pod dowództwem płk. Rayskiego, 
która w 6 dni, w niezw ykle ciężkich warunkach 
atmosferycznych, obleciała stolice państw nadbał­
tyckich, pokryw ając 2,300 km., to widzimy że 
i w tej dziedzinie Polska nie ma się czego wstydzić.

Rekordy światowe.
Z ustalonych rekordów światowych, ooza no­

wym rekordem wysokości, zdobytym przez Francuza 
CalFzo w dniu 23 sierpnia, a wynoszącym obecnie 
12.442 m., najciekaw szą jest hi stor ja  rekordu długoś­
ci lotu bez lądowania. Rekord ten — 3.166 km., na 
początku 1926 r. był własnością A rrachart i Le- 
m aitre. W  końcu czerwca zeszłego roku ustahł go 
powtórnie A rrachart, tym razem w towarzystw ie 
swego brata, przebywaiac przestrzeń Paryż — Basra, 
wynoszącą 4,375 km. W  dniach 14 i 15 Pnca Girier 
i Dordilly przelecieli 4,715 km z Paryża do Omska, 
nastęonymi posiadaczami tego rekordu byli Challe 
i W eiser, którzy, w yleciaw szy z Paryża 31 września, 
lądowali w odległem o 5,170 km Bender-Abbas na­
zajutrz Niedługo się jednak cieszyli swetni laurami, 
odebrali im je bowiem Costes i Rignot, ustalając 
ostatecznie rekord na 5,425 km, przestrzeń z P ary­
ża do Dżasku. Sceo tycy tw ierdą, że chodzi tu tylko 
o pojemność zbiorników na paliwo, gdyby nawet i tak 
było, to nie trzeba zapomnieć, że praw ie wszystkie 
rekordy, któremi się dziś zachwycam y, po pewnym 
czasie stają się rzeczą codzienną.

W  dziale rekordów, udział Polski przedstaw ia 
się iak następuje: w maju ub. r. kpt. Stachoń ustala 
w Paryżu św iatowy rekord szybkości wnoszenia się 
na 6.000 m. w 14 m. 38 sek. i poprawia go w dn. 25 
sierpnia w W arszaw ie na 11 m. 20 8 sek. Tenże re­
kord, lecz z obciążeniem 1,608 kg ustala p. J . W i­
dawski w dniu 15 września na 13 min. 34 sek. Uprzed­
nio jeszcze, bo 10 września p. W idaw ski osiąga pol­
ski rekord szybkości na bazie 255 km/godz.

Na nieszczęście, rekordy ustalone w W arszaw ie, 
nie mogły być homologowane, bo... Aeroklub Polski 
istnieje ty lko  na papierze.

Przemysł lotniczy.
W zakresie przemysłu lotniczego rok 1926 nie 

przyniósł nam żadnych rewolucyjnych nowości, nato­
miast w iele postępu w konstrukcjach, zarówno samo­
lotów jak silników. W alka pomiędzy drzewem a me­
talem, jako tworzywem dla samolotów, nie została 
jeszcze rozstrzygnięta, jenakże m etal powoli bierze 
górę. S iln iki chłodzone powietrzem coraz w ięcej 
spotykam y w użyciu i coraz więcej fabryk przecho­
dzi na budowę silników tego systemu.

Zaznaczyć na tem miejscu należy, że w przemy­
śle lotniczym ukazał się tego roku nowy, a groźny 
konkurent: Niemcy, które, zwolnione układem,
o którym pisaliśm y wyżej, także i z ograniczeń kon­
strukcyjnych, całą parą starają się dogonić swoje za­
ległości i już dziś z doskonałemu rezultatam i. W ym ie­
nimy tu samoloty i wodnopłatowce Junkersa, Rohr- 
bacha, Heinkla, Dorniera.

Francuski przemysł w dziedzinie lotnictwa cy­
wilnego mało w ykazał postępów, co uwidoczniło się 
w paryskim  salonie lotniczym, mającym charakter 
praw ie zupełnie wojskowy.

W  Anglji natomiast zbudowano w roku zeszłym 
k ilka ciekaw ych typów, przeważnie przystosowa­
nych do dalszych lotów, jak np. D. FI. „Hercules1’.

Czesi w 1926 r. mogą się poszczycić pięknemi 
rezultatami, o których pisaliśmy wyżej.

Zdobycie puharu Schneidera przez wodnopła- 
towiec M acchi świadczy, między innemi, o wysokiej 
wartości lotnictwa włoskiego.

W Polsce przemysł lotniczy system atycznie się 
rozwija. Dokonana w roku ub. reorganizacja fabry­
ki silników na Okęciu daje gwarancję, że niezadługo 
posiadać będziemy własne silniki. Pomimo trudności 
techniczn. praca konstrukcyjna również nie leżała od­
łogiem; nie wspominając o szeregu samolotów mniej, 
lub więcej udatnej konstrukcji, zaznaczymy, że samo­
lot inż. Zalewskiego okazał w iele cennych zalet i że 
zainteresowało się nim poważnie nasze lotnictwo 
wojskowe. Siln ik inż Brzeskiego, któremu L. O. P. P. 
okazała daleko idące poparcie w jego pracach, roku­
je jak najlepsze nadzieje i n iewątpliw ie jeszcze w ro­
ku bieżącym znajdzie zastosowanie w praktyce.

Życie lotnicze w Polsce,
Z zasługujących dalej na uwagę faktów z życia 

lotniczego w Polsce wymienimy, poza opracowa­
niem ustaw y lotniczej, przedewszystkiem  ukończenie 
budowy Instytutu Aerodynamicznego w W arsza­
wie — wielkiego dzieła Ligi Obrony Pow. Państwa, 
mającego niesłychanie doniosłe znaczenie dla rozwo­
ju lotnictwa w Polsce, dalej — również dzięki L. O. 
P. P. — budowę lotnisk w Łodzi, Katowicach i t. d.

Ofiary obowiązku.
Kończąc krótki rzut oka na rok ubiegły, nie 

wolno nam zapominać o tych, którzy na stanowisku 
zginęli śm iercią lotniczą. Na nieszczęście lista ofiar 
obowiązku jest bardzo długa; niestety, i polskie lot­
nictwo poniosło ciężkie ofiary.

Składając hołd ich bohaterskiej pamięci, w yra­
żamy nadzieję, że w roku bieżącym postępy techniki 
zmniejszą ofiary do minimum.
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Warunki budowy samolotów komun^kacyjnych
(D alszy ciąg)

Statystyka przeciętnego handlowego obciążenia (w kgr.) samolotów na linjach lotniczych w różnych
miesiącach trzech ostatnich lat

L A T A

M iesiąc

L in je
W arsz .
K rak.

W arsz
G dańsk

W arsz , I K raków , W arsz . 
Lw ów  L w ów  Poznań

W ari W ari
K raków  G dańskI

W arsz . K raków  
L w ó w  Lw ów

W  a rsz . 
P oznań

W arsz .
Craków

W arsz . W arsz . 
G dańsk L w ów

K raków  W arsz  
L w ów  ! Poznań

S tyczeń  
Luty . 
M arzec

K w iec ień  
M aj . . 
C zerw iec

L ip iec  . .
S ie rp ień  . 
W rzesień

P aźd z ie rn ik  . 
L istopad . 
G rudzień

210

183
245
159

180 ! 140 
199 , 213 
184 i 177

147
141
151

199
281
327

209
241
240

224
287
187

189
212
229

218 208 I 230
113 j 97 i 158
137 i 122 1 98

372
330
313

152
103
290

307
310
228

169
259
322

281
209

360
342

336
320
284

162
155
200

328
276
291

182 ! 318 
187 I 284 
227 251

303
106

273
253
328

341
250
366

331
363

| 410

312
322
375

227
277
293

216
233
204

'.70
308
296

293
244
380

127
257
360

352
363

335
336

354
343

279
183

290

302
219
215

317
308

W  ciągu  całego  roku . 191 184 173 293 215 283 202 314 354 278 311 221 275

Średn io  w  c iągu  roku 
na w szy stk ich  lin jach

| r. 1924 — 
\ r. 1925 -  
I r. 1926 —

183
261
288

P rzec ię tn y  tonaż na w szy s t­
k ich  lin jach  w  c iąg u  3-ch la t: 

244 kg r.

Z powyższych tablic widzimy, że najw iększa 
wartość przeciętnego tonażu rocznego, w y­
nosząca 288 kg, jest o w iele niższą od założo­
nego minimum (500 kg — pilot =  420 kg). Nie 

dowodzi to jednak, ażeby używanie w całym kraju 
wyłącznie samolotów tej kategorji było racjonalne. 
Należy bowiem uwzględnić także obciążenie posz­
czególnych linji, a nawet poszczególnych m iesięcy na 
różnych linjach.

Rozpatrując poszczególne szlaki, widzimy, że 
obciążenie dochodzi najwyżej do 354 kg na odcinku 
W arszaw a — Kraków (w r. 1926). Je st więc ono 
niższe od założonego.

Zachodzi jednak obawa, że w ielkość tonażu uży­
tecznego może m ieć duże w ahania z m iesiąca na 
m iesiąc. Mogą tu zajść trzy rodzaje zjaw isk: 1) ilość 
m iesięcy o znacznej zwyżce tonażu okaże się dużą 
w stosunku do pozostałych bardzo słabo obciążonych 
m iesięcy, — wówczas należałoby wprowadzić w ię­
ksze samoloty; 2) ilość m iesięcy o zwiększonym to­
nażu okaże się minimalną w stosunku do ilości m ie­
sięcy, których tonnaż nie przekracza przyjętego 
obciążenia 420 kg. (prócz pilota), — natenczas na­
leżałoby pozostawić samoloty o dotychczasowej noś­
ności, zw iększając ich ilość dla zapewnienia podwój­
nych lotów w ruchliwych m iesiącach; wreszcie 3) 
m iesiące okażą się obciążone jednostajnie, to znaczy

około 350 kg, — wówczas i jakoś i ilość samolotów 
pozostanie niezmienioną.

Rozpatrzmy zatem z tab lic zmianę tonażu w po­
szczególnych m iesiącach. W idzim y przedewszyst- 
kiem, że jest on mniej więcej jednostajny. Największe 
obciążenie otrzymujemy w marcu r, 1926 na linji 
W arszaw a — Kraków, mianowicie 410 kg. Dochodzi 
ono do założonego maksymum =  420 kg. Naturalnie, 
mogą się w tym m iesiącu trafić dnie, w których obcią­
żenie przekroczy 420 kg. Ponieważ jednak, poza 
wskazanym  miesiącem, wartość obciążeń nie prze­
kracza nigdzie 380 kg i waha się w granicach 350 kg 
(w najruchliwszym czasie), zatem w razie koniecz­
ności należałoby raczej w r. 1926 wprowadzać w ielo­
krotne przeloty (zwiększyć ilość samolotów), niżeli 
w iększe samoloty. Czy będą one jednak w ystarczają­
ce za lat k ilka, powiedzmy za la t 3 lub 5? Jako  kry- 
terjum, zwróćmy się znowu do naszej statystyk i.

Na ogólny rozwój ruchu w przyszłości wpływają 
dwa dające się ująć statystycznie czynniki, a m ia­
nowicie: 1) naturalny rozwój ruchu spowodowany
oswojeniem się publiczności z nowym sposobem ko­
munikacji; 2) zw iększenie jednorazowe ruchu na 
linjach otrzymujących połączenia zagraniczne.

Dla określenia wartości pierwszego czynnika 
zestawm y dane obciążenia 2 linji normalnie funkcjo­
nujących w przeciągu rozpatrywanego trzechletniego
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okresu czasu. M ianowicie linji: W arszaw a—Gdańsk 
i W arszaw a — Lwów. Linje te powstały dużo wcześ­
niej i dotychczas nie posiadają połączenia z zagra­
nicą.

Przeciętny roczny tonaż na tych linjach wynosił:

w r. 1924 . . . .  178 kg
w r. 1925 . . . .  249 kg
w r. 1926 . . . .  294 kg

Zatem między 1924 i 1925 rokiem zw iększył się 
o 40% ; m iędzy 1925 i 1926 rokiem o 20%.

Uwzględniając, że na znaczne zw iększenie ruchu 
w r. 1924 — 25 mogło wpłynąć pośrednio połączenie 
z W iedniem (szczególnie na linji W arszaw a—Gdańsk), 
nie będziemy przyjmowali, jak  to wynikałoby ze sta­
tystyk i, że zw iększenie ruchu m aleje z roku na rok 
o połowę procentów, gdyż w ten sposób doszlibyśmy 
do wniosku, że w bardzo krótkim  czasie ruch zupeł­
nie przestanie wzrastać, lecz przyjmiemy, że będzie 
ono mniej w ięcej stałe i równe około 20% *).

Dochodzimy więc do następującego I wniosku: 
n o r m a l n y  r o z w ó j  r u c h u  z r o k u  n a  r o k  
w y n o s i  n a j w y ż e j  2 0 %  p r z e c i ę t n e g o  
t o n n a ż u  u ż y t e c z n e g o  s a m o l o t u .

Pozostaje rozpatrzenie bezpośredniego wpływu 
połączenia, wewnętrznego odcinka linji powietrznej 
z zagranicą.

W eźmy za przykład linję W arszaw a— Kraków, 
która otrzymała połączenie z W iedniem w roku 1925.

Przeciętny tonnaż użyteczny na tej linji wynosił:

w r. 1924 — 191 kg
w r. 1925 — 293 kg; wzrost o 54%
w r. 1926 — 354 kg; wzrost o 21%.

Zatem wzrost tonnażu w roku połączenia z W ie­
dniem przewyższył wzrost w tymże roku na innych 
linjach (40%) o około 15%.

Stąd drugi wniosek: p r z y ł ą c z e n i e  p o ­
s z c z e g ó l n e j  l i n j i  p o w i e t r z n e j  do  s i e c i  
z a g r a n i c z n e j  k o m u n i k a c j i  l o t n i c z e j  
w y w o ł u j e  z w i ę k s z e n i e  j e d n o r a z o w e  
r u c h u  o 1 5 %.

Opierając się na powyższych 2 wnioskach, ze­

*) A n a lo g iczn ie  s taw ia  k w es tję  M iędzynarodo w y K om itet 
L otn iczy CINA, k tó ry  podaje  n as tęp u jąc ą  s ta ty s ty k ę  ruchu na 
lin ji P a ryż  — Londyn:

1922 — 19.037 p asaż
1923 — 26.686 „ zw ięk szen ie  ruchu  40%
1924 — 30.920 „ ,. ., 16%
1925 — 33.209 ., .. ., 7%

mimo to p rzew id u je  na rok

1926 — 41 .000 '(25° 0)
1927 — 51.250
1928 — 64.000
1929 — 80.000
1930 — 100 000

stawm y tabelę przew idywanych niezbędnych warun­
ków nośności samolotów na k ilk a  lat najbliższych:

L a t a W arsz aw a  — 
K raków Inne lin je U w agi

1924
1925
1926

191
293
354

188
261
270

1927
1928
1929

354 + 20?=  424 
424 +  2 0 1 =  509 
509 +  20? = 720

270 +  35?= 364  
364 +  20 ', =  437 
437 + 2 0 ?= 524

p ołączen ie  
w szystk ich  po­
zostałych  lin ij 

z z ag ran icą

1930
1931

7 2 0 + 2 0 ?=  864 
864 +  20?= 1037  

itd .

524 + 2 0 ?= 629  
629 4 2 0 ?  = 754 

itd .

Zatem na linji W arszaw a — W iedeń należałoby 
wprowadzić samoloty o 1.000 kg. tonażu użytecz­
nego w raz z pilotem, w roku 1929 (w r. 1928 mo- 
żnaby zw iększyć ilość lotów).

Na pozostałych linjach, o ile zostaną połączone 
z zagranicą, samoloty takie należałoby wprowa­
dzić w roku 1930 (w r. 1929 zw iększyć ilość lotów). 
W reszcie w razie nieprzyłączenia linji do sieci za­
granicznej, otrzymamy:

1926 -  270 kgr.
1927 — 270 +  20%  =  324
1928 — 324 4- 20%  =  389
1929 — 389 -I- 20%  =  466
1930 -  466 +  20%  =  559
1931 -  559 +  20%  =  670

itd.

W r o k u  w i ę c  1 9 3 0  p o l s k i e  l o t n i c ­
t w o  k o m u n i k a c y j n e  b ę d z i e  w y m a g a ł o  
o d  p r z e m y s ł u  s a m o l o t ó w  o n o ś n o ś c i  
u ż y t e c z n e j  1 0 0 0  kg .

W ziąw szy przytem  pod uwagę fakt, że zarówno 
zmniejszenie kosztów paszportowych, jak  uregulowa­
nie spraw celnych w komunikacji powietrznej, wpły­
ną dodatnio na zwiększenie się ruchu, można śmiało 
tw ierdzić, że już w roku przyszłym należy od kon­
struktora żądać typu o nośności 1000 kg. który zre­
sztą nie może być gotów wcześniej jak  w ro­
ku 1929.

Małe samoloty mogą być atoli użyteczne na 
linjach o charakterze podjazdowym, nie stanowią one 
jednak najważniejszego artykułu, gdyż przez pewien 
czas można będzie jeszcze używ ać do tego celu sa­
moloty wycofywane z m agistrali.

N astręcza się jeszcze jedno pytanie w tej samej 
m alerji, mianowicie, czy przy względnie słabo posta­
wionej stronie techniczno-naukowej naszych w ytw ór­
ni bezpośrednich i jeszcze słabiej — pomocniczych, 
należy przystąpić wprost do studjów nad w ielkim  
samolotem, czy też przechodzić przez pośrednie sta- 
djum samolotu mniejszego.

Spraw a ta  jednakże obchodzi raczej praktycz­
nego i uczciwego przemysłowca, aniżeli Państwo.

Sam o lo ty o tonnażu 
użyt. =  1000 k g . 

n a leżało b y w prow adzić  
w  r. 1930 lub 1931.

m otyw ując  danem i rozw oju w  roku 1926. (d. c. n.)



Nr.  2 L O T  P O L S K I 31

K. L I S O W S K I

Aeronautyfca a badanie wyższych warstw atmosfery

I stotną cechą związku, jak i zachodzi pomiędzy 
aeronautyką a nauką o atmosferze ziemskiej, jest 
to, że obie te dziedziny oddają sobie równorzędne 
usługi, a przeto powinny być z sobą ściśle ze­

spolone.
W dobie obecnej komunikacja powietrzna jest 

nie do pomyślenia bez dobrze zorganizowanej służby 
meteorologicznej, opartej na możliwie licznych spo­
strzeżeniach, dotyczących przyziemnych i wyższych 
w arstw  atmosfery ziemskiej. Owe spostrzeżenia 
w  zw iązku ze znajomością czynników pogodotwór- 
czych dają możność dokładnej orjentacji co do bez­
pieczeństwa lotu ze względu na stan pogody w chwili 
obecnej oraz w  ciągu godzin najbliższych. Służba 
powyższa powinna posia­
dać dobrze funkcjonującą 
sieć posterunków me­
teorologicznych i aero- 
logicznych oraz odpo­
wiednio dobrze a d h o c 
zorganizowane środki 
łączności, gdyż szybkie 
i sprawne nadawanie 
wiadomości o stanie at­
mosfery jest jednym z 
niezbędnych warunków 
opieki ^meteorologicznej 
w lotnictwie. W  tym 
wypadku radiotelegraf 
oraz, jak  praktyka w y­
kazała, telegraf kolejo­
w y oddają poważne 
usługi, dając możność 
szybkiej wym iany depesz 
pomiędzy poszczególne- 
mi portami lotniczemi 
oraz posterunkami me­
teorologicznemu

Szeroko pojmowana 
opieka meteorologiczna 
w lotnictwie nie może 
ograniczać się jedynie do 
sygnalizacji stanu pogody 
i jej przew idyw ania na 
czas najbliższy. Należy również drogą systematycznych 
badań oraz gromadzenia materjału obserwacyjnego 
i statystycznego ustalać wpływ poszczególnych czyn­
ników (odległości w idzenia, szybkości i kierunku 
w iatru, wysokości dolnej podstawy chmur) oraz pe­
wnych zjaw isk meteorologicznych (np. w iry  powietrz­
ne, w iatry  porywiste, mgły) na niebezpieczeństwo 
lub dogodność lotu. Stąd w ynika konieczność pro­
wadzenia badań dających możność coraz dokładniej­
szego poznania struktury fizycznej atmosfery ziem­
skiej, zwłaszcza tych warstw , w  których przeważnie 
loty się odbywają. Znajomość tej budowy polega na 
znajomości rozkładu w atmosferze czynników me­
teorologicznych, ich wzajemnego oddziaływania oraz 
zw iązku ich z pewnemi zjaw iskam i meteorologiczne- 
mi, niebezpiecznemi dla żeglugi powietrznej. Znajo­

mość ta posiada doniosłe znaczenie naukowe, a rów­
nież jest ważną dla lotnictwa, gdyż pozwala stw ier­
dzać i przew idywać z dużym stopniem prawdopo­
dobieństwa zjaw iska powyższe.

Do prowadzenia tych badań potrzebne są me­
tody specjalne, z których znaczna część opiera się 
na aeronautyce, jak to zobaczymy dalej. Najprostszą 
przeto, najw ięcej rozpowszechnioną jest metoda ba­
lonów pilotowych, która daje możność obserwować 
prędkość i kierunek w iatru do znacznych wyso­
kości — do kilkunastu kilometrów w warunkach 
sprzyjających. Dane dotyczące prądów powietrznych, 
panujących w wyższych warstwach atmosfery, po­
siadają doniosłe znaczenie praktyczne, jak  również

i naukowe. Pilot, po­
siadający dane co do 
kierunku i prędkości 
w iatru górnego w po­
szczególnych warstwach 
atmosfery, obiera najdo­
godniejszy dla siebie k ie­
runek lotu. Charakter 
zmian kierunku oraz 
szybkości w iatru w róż­
nych warstwach daje 
m o żn o ść  s tw ie r d z ić  
istnienie wirów powietrz­
nych lub całych warstw  
wirowych, szkodliwych, 
a nawet niebezpiecznych 
d la lotu. Kształt drogi 
zakreślonej przez balon 
(raczej jej rzut poziomy) 
pozwala w wielu w y­
padkach przewidywać 
zmiany pogody, a zwła­
szcza zbliżanie się burz 
i nawałnic,

Do wyznaczania tem­
peratury i wilgotności 
wyższych warstw atmo­
sfery, służą metody opar­
te na podnoszeniu do mo­
żliwie największej wyso­

kości przyrządów samopiszących t. zw. meteorografów. 
Przyrządy te unoszą się do góry za pomocą la taw ­
ców, balonów na uwięzi, balonów wolnych i sa­
molotów.

Dotychczas najliczniejsze wzloty z meteorogra- 
fami były dokonywane na lataw cach, ze względu na 
to, iż sposób ten jest stosunkowo najtańszy. Latawce
są kombinacją powierzchni stabilizujących, które
wskutek działania w iatru otrzymują pewną siłę sk ie­
rowaną ku górze. Siła ta jest wypadkową ciężaru 
la taw ca oraz ciśnienia wyw ieranego przez w iatr na 
powierzchnię. W zloty lataw cowe są możliwe tylko 
wówczas, gdy w iatr jest dostatecznie silny. Zwykle, 
gdy do wysokości paruset metrów szybkość wiatru 
nie przewyższa 4—5 metrów na sekundę, wzlot Ia- 
taw cow y jest niemożliwy. S tąd w ynika konieczność

W Z L O T  B A L O N U  P I L O T O W E G O
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stosowania innych metod, dających możność w yko­
nywania pomiaru podczas ciszy lub słabych wiatrów. 
W tym wypadku stosują się zw ykle balony na uwięzi. 
Najwięcej odpowiedniemi do tych celów są balony 
kuliste o pojemności 50 ms, które wobec wiatru 
o prędkości 10 m/sek. na wysokości 4 kim dają na­
tężenie 54 klg, możliwe do wytrzym ania dla liny 
uwięzi o średnicy 0.9 mm.

Lataw ce oraz zwyczajne balony kuliste nie gwa­
rantują system atyczności pomiarów, albowiem mogą 
się zdarzyć wypadki, gdy słaby w iatr, panujący na 
poziomie/ , zmienia się na pewnej wysokości na silny, 
nawet gwałtowny, lub odwrotnie, W tym wypadku 
można stosować balony podłużne ze statecznikam i, 
naprzykład balony zaporowe, służące do obrony 
przeciwlotniczej. Balony te samorozszerzalne o obję­
tości 180—200 m3 przy zastosowaniu liny uwięzi o 
średnicy 3—4 mm wytrzym ują szybkość w iatru do 
25 m/sek. Przy zastosowaniu systemu tandemowego, 
t. j. kombinacji dwóch balonów, połączonych liną 
uwięzi w  odległości 2500 m jeden od drugiego, mo­
żna osiągnąć wysokość do 4 kim. Pom iary tą metodą 
nie są uzależnione w tym stopniu od siły w iatru, jak 
metody poprzednie. Metodą, dającą możność osią­
gnięcia stosunkowo najwyższych w arstw  atmosfery, 
są balony-sondy. Metoda ta polega na tem, że me­
teorograf przywiązuje się do balonu, który \ potem 
zostaje wypuszczony do lotu wolnego w atmosferze. 
Po osiągnięciu pewnej wysokości balon, unoszący 
meteorograf, pęka wskutek rozciągnięcia powłoki 
gumowej w rozrzedzonem powietrzu wyższych 
warstw  atmosfery i meteorograf opada na spado­
chronie lub dodatkowym mniejszym balonie. Stopień 
rozszerzenia ostatniego jest obliczony w ten sposób, 
by nie mógł pęknąć wcześniej niż balon główny. 
Puszczone w ten sposób baloniki są zaopatrzone 
w  kartkę z ogłoszeniem, iż znalazca za dostarczenie 
nieuszkodzonego przyrządu i wysłanie depeszy w e­
dług wskazanego adresu otrzymuje nagrodę. Sposób 
ten okazuje się dość praktyczny, gdyż większość 
przyrządów powraca do instytucyj serologicznych, 
które je wypuściły.

W czasach ostatnich, najw ięcej praktykowanym  
sposobem badań atmosfery są lo ty na płatowcaćh. 
W krajach, gdzie lotnictwo stoi na wysokim pozio­
mie, np. Anglji, Francji, Holandji i innych, sposób 
ten jest jeżeli nie jedynym, to w każdym razie

pierwszorzędnym. Największą niedogodnością tej me­
tody są wstrząsy, jakich doznaje meteorograf wsku­
tek pracy motoru. Niedogodność ta jest usunięta 
obecnie, gdy zostały zbudowane specjalne meteoro- 
grafy do płatowców. Najwięcej rozpowszechnionym 
sposobem jest zaw ieszanie przyrządu pomiędzy sto­
jakam i dwupłatowca na amortyzatorach. W tym w y­
padku mogą być stosowane zwyczajne meteorografy 
do wzlotów latawcowych. Ostatnio ukazały się nowe 
typy meteorografów, które się przymocowuje do 
skrzydła samolotu lub stojaków bez specjalnych 
urządzeń. W skutek tego mogą być przymocowywane 
do samolotów, odbywających loty dla różnych celów.

Badania atmosfery z meteorografami za pomocą 
samolotów mają tę dodatnią stronę, że jednocześnie 
dokonywują się obserwacje chmur, przezroczystości 
powietrza i t. p. W  ten sposób należycie zorg nizo- 
wane obserwacje na płatowcach dają daleko więcej 
zupełny i w artościowy m aterjał obserwacyjny, ani­
żeli wzloty latawcowe lub balonów na uwięzi. Rów­
nież szybkość i wysokość pomiarów płatowcowych 
naogół jest znacznie w iększa, aniżeli latawcowych 
i balonowych. Np. w De-Bilt w Holandji robi się mie­
sięcznie do 20 wzlotów ze średnią wysokością 4—5 
kim. Podczas lotu należy notować wysokość i gru­
bość chmur, odległość widzenia, warstwy, w których 
samolot kołysało, stopień tego kołysania i wogóle 
w szelkie własności stanu atmosfery, które można 
zaobserwować. Badania atmosfery zapomocą pła­
towców mają jeszcze tę zaletę, że dają możność 
łatwego wyznaczania górnej gran icy chmur, co inne- 
mi metodami wyznaczyć się nie da lub napotyka na 
poważne trudności.

W szechstronne badanie chmur, zwłaszcza doty­
czące ich fizycznej budowy, jest niezmiernie trudne. 
Nawet samoloty do tego nie zupełnie się nadają, po­
nieważ z jednej strony trzęsienie i kołysanie aparatu 
nie dają możności zastosowania precyzyjnych przy­
rządów fizycznych, zaś z drugiej strony szybkość 
jego jest tak  w ielka, że daje możność tylko po­
wierzchownych obserwacyj poszczególnych obłoków. 
Do celów powyższych najlepiej nadaje się sterowiec, 
który może osiągnąć dowolnie obrany punkt chmury 
i, zatrzym awszy motory, poruszać się wraz z nią, 
dając możność dokonywać badania praw ie że w w a­
runkach laboratoryjnych.

Z l o t u  C o b h a m a
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L o n d y n  —  A u s ł r a l j a  —  L o n d y n
W  numerze l i s topadowym  um ie ś c i l i śm y  pob ieżną kronikę Wspaniałego lo tu  Cobhama. W obe c  p ow sz e ch ­
n e g o  za in ter esowania  t ym  lo tem i j e g o  don io s ły ch  rezultatów ob e cn i e  d a j em y  s z c z e g ó ł ow y  op i s . Red .

W śród dokonanych rekordów , ,pożerania prze­
strzeni" — przelotów o znaczeniu świato- 
wem na pierwsze m iejsce w ysuw a się prze­
lot A nglika A llana Cobhama, jednego z naj­

starszych angielskich pilotów przedwojennych, zwa­
nego przez prasę lotniczą z przeciw ległej strony La 
Manche — „le roi du taxi aerien" (król taksówek lotn..)

Przelot Londyn — A ustralja — Londyn zorgani­
zowała i sfinansowała grupa (50) przemysłowców lot­
niczych z C. C. W akefieldem , właścicielem  fabryki 
oliwy i smarów silnikowych, na czele.

Po dokonaniu w ielu niezbędnych przygotowań 
do lotu Cobham wystartow ał dn. 30.VI ub. r. z Ro­
chester (Londyn) z mechanikiem Eliottem na trzysie- 
dzeniowym płatowcu de Havilland 50, poistawionym 
na specjalne pływaki metalowe, ponieważ 2/n podró­
ży wypadało przelecieć nad wodą. Zmiana pływ a­
ków na koła m iała nastąpić w Porcie Darwina — 
w półn. Australji, dla wykonania na kontynencie lotu 
okrężnego. Płatowiec był wyposażony w silnik „ Ja ­
guar" — Armstrong Siddeley 385 KM —- nierucho­
ma 14-cylindrowa gwiazda z ochładzaniem powietrznem

Cobham wyruszył w  podróż na drugą półkulę — 
..wielkim  szlakiem  powietrznym narodów", wzdłuż 
którego lec ie li bracia Ross i Keith Smith, Pinedo, 
Pelletier d'Oisy, Botved, Herschend oraz inni lumi­
narze lotnictwa. Droga ta prowadzi przez M arsylję, 
Neapol. Ateny, A leksandrettę, Bagdad, Karachi, Kal- 
kutte, Rangun. Singapur, Jaw ę i Timor.

Przelot odbywał się w obrębie Europy wzorowo. 
W krótce jednak, bo już 6 lipca, gdy Cobham znalazł 
się w M. Azji, spotkało go na terenie Iraku nie­
szczęście, które zachwiało możliwość dalszego lotu.

J a k  wiadomo, dawniejsza Mezopotamia, a dzi­
siejsze królestwo Iraku, słynne ze swych złóż nafto­
wych i znajdujące się pod opieką Anglików, jest za­
ludnione przez plemiona koczownicze bitnych A ra­
bów. Opieka ta, jak  widać, nie przypada zupełnie 
do smaku tuziemcom, i rozlokowane w Iraku angiel­
skie szwadrony lotnicze są zmuszone dosyć często 
interwenjować za pomocą... bomb.

Nic więc dziwnego, że k iedy DH. 50 przelatyw ał 
na obszarze Khor-al-Hannar dosyć nisko nad obozo­
wiskiem arabskiem , to obrzucono go gradem kul k a ­
rabinowych. Nieszczęśliwym trafem jedna z kul prze­
biła kadłub płatowca, nadwyrężyła ru*kę benzynową 
oraz trafiła mechanika Eliotta, ran iąc go w rękę 
i przebijając płuco.

By okazać pomoc ranionemu Cobham poleciał 
do Bassory, oddalonej o 150 kim. Eliott został ope­
rowany w szpitalu i czuł się z początku zupełnie 
dobrze, lecz pod wieczór, dzięki krwotokowi płuc­
nemu, stracił przytomność i w nocy skonał.

Zdawało się, że śmierć Eliotta, który był dosko­
nałym mechanikiem i osobistym przyjacielem  Cob­
hama, zniweczy dalsze jego zam iary. Cobham był 
zrozpaczony, gdyż, nie mając należytej troskliwej 
opieki nad silnikiem, trzeba było zrezygnować z dal­
szego lotu.

Posypały się te legram y do Londynu.
W  trzy dni potem na rozkaz Min. Lotn, Cobham 

otrzymał z jednego z pobliskich szwadronów lotni­
czych doskonałego m echanika sierż. W arda.

Dalszy przebieg lotu był znowu normalny.
Jednak koło K alkutty droga przelotu wkroczyła 

w strefę musonu, która ciągnęła się aż do Singapuru. 
Spowodowało to przykry wypadek pod Rangunem, 
gdzie Cobham podczias lotu wpadł w orkan powietrz­
ny, który go zmusił do wodowania, celem odzyska­
nia straconej orjentacji o miejscu pobytu, od załogi 
przepływającego okrętu.

W m iędzyczasie silny prąd morski przybił pła­
towiec do krzaków  nadbrzeżnych, jednak tak szczę-

Po triumfalnym^’ powrocie do Londynu

Od l ew e j  do p rawe j :  sir Alan Cobham, m inister lo tn i c twa  sir S. Hoare  
i p rz em ys łow i e c  sir C.  C. W akef ie ld

śliw ie, że nie uczynił żadnych uszkodzeń, co pozwo­
liło na bezzwłoczny odlot.

Silne w iatry i deszcze podzwrotnikowe prześla­
dowały Cobhama do samego Singapuru.

Przepiękne w yspy archipelagu Zundajskiego — 
Jaw ę i Sumatrę, oraz Timor przebył Cobham w prze­
ciągu 4 dni, przelatując codzień nie mniej niż 800 km.

Na podkreślenie zasługuje lot odbyty 4 sierpnia, 
kiedy to Cobham, wziąwszy kierunek podług busoli 
na w. Bathurst, skąd już był widoczny kontynent, 
oraz lecąc pod silny w iatr na wysokości 20 m nad 
wzburzonem morzem, przebył w przeciągu 6 godz. 
30 m. przestrzeń 525 km., oddzielającą Kupang — w, 
Timor od Portu Darwina w Australji.

DH. 50 wymorzował w zatoce portu, w itany 
entuzjastycznemi okrzykami tłumów zgromadzonej 
ludności, oraz hukiem syren wszystkich okrętów. 
Na lądzie powitali Cobhama przedstaw iciele władz 
cywilnych, wojskowych i morskich, oraz płk. Brins- 
mead, dyrektor lotnictwa cywilnego, który przywiózł 
lotem odręczne pismo powitalne prezydenta mini­
strów Australji, M. B ruce‘a.

W  Porcie Darwina Cobham spędził dwa dni, 
podczas których mech. Carol, przysłany przez firmę
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Armstrong-Siddeley, przejrzał silnik i płatowiec. Na­
stępnie postawiono DH. 50 na koła.

Dn. 8 sierpnia Cobham odleciał do Melbourne, 
odległego o 4 tys. kim. Przelot odbył się z szeregiem 
lądowań w rozmaitych miastach. Przybycie Cobha- 
ma w dn. 15 sierpnia na lotnisko Point Cook-Mel- 
bourne wywołało tak entuzjastyczne i żywiołowe 
powitanie, że ogrodzenie lotniska było połamane, 
szereg osób, przeważnie policjantów, poturbowanych 
przez tłumy, DH. 50 cokolw iek uszkodzony, a Komi­
tet przyjęcia był zmuszony schować Cobhama z po­
czątku w jednym z pokoi, a potem wyw ieźć go sa­
mochodem do m iasta, ponieważ każdy z widzów 
pragnął uściskać dłoń znakomitego gentlemana.

W Melbourne Cobham zatrzym ał się na dwuty­
godniowy wypoczynek. Przez ten czas płatowiec 
i silnik były jeszcze raz dokładnie zbadane. K iedy 
zgasły ognie wszystkich bankietów i festynów, oraz 
prasa stępiła już ostrza swych piór na cześć Cobha­
ma, a co najważniejsze — płatowiec i silnik były 
w porządku, znakomity pilot rozpoczął swój lot po­
wrotny do Portu Darwina, wynoszący 3345 km. Na 
przystani portu przy pomocy załogi krążownika ,/Ge­
ranium" przybyłego dla obsługi Cobhama, odbyła 
się znowu zmiana kół podwozia na pływaki.

Cobham opuścił dn. 4 września brzegi Australji, 
uwożąc do Anglji oprócz sierż. Wanda, mech. Carola 
z firmy Armstrong-Siddeley.

Lot powrotny do Londynu odbywał się w  b. 
szybkiem tempie, gdyż Cobham chciał ustalić rekord 
szybkości przelotu Londyn —- A ustralia . Zamiary 
Cobhama jak najszybszego znalezienia s'ę w „home, 
sweet home", jak głosi piosenka angielska, w ypa­
czyły się cokolw iek dn. 7 września podczas przelotu 
z Penangu do Rangunu.

DH. 50 wpadł v/ ciemności silnego musonu, któ­
re zmusiły Cobhama do wymorzowania obok samot­
nej wysepki. By uratować samolot, lotnicy wprowa­
dzili go do najbliższej zatoki, i po w yciągnięciu na 
brzeg, przyw iązali linami do rosnących palm. Oka­
zało' się to jednak b. trudne do wykonania, gdyż
ciągnąć po piasku płatowiec na pływakach było
wprost niepodobieństwem. Następnie nowi Robinso­
nowie udali się do najbliższej wsi sjamskiej gdzie
byli b, życzliw ie przyjęci przez tuziemców. Ja k  się 
okazało z rozmów, wypadek miał m iejsce obok
w yspy Tannocn.

Pod wieczór wypogodziło się, wobec czego pła­
tow iec ściągnięto nad wodę i zakotwiczono na noc. 
W ieczorem przybyli w ysłańcy udzielnego książątka

sjamskiego i sekretarz rezydenta W . Brytanji z p re­
zentami, jadłem i napojami, w itani z radością przez 
wygłodniałych lotników.

Cobham odleciał 9 września zrana, lecz po paru 
godzinach lotu znowu spotkał się z tak silnym mu­
sonem, połączonym z deszczem, że zmuszony był 
wymorzować w pobliżu Victoria Point.

Ponieważ muson dął przez 5 dni, a V ictoria 
Point nie posiada żadnej łączności z Rangunetn, prze­
to cała W. Brytanja opłakiwała przez tydzień stratę 
Cobhama. Jednak żałoba okazała się przedwczesna 
i 15 września DH. 50 wymorzował pomyślnie w por­
cie Rangunu.

A czkolw iek los niebardzo sprzyjał Cobhamowi, 
niemniej jednak znakomity pilot prowadzi dalej po­
dróż w szalonem tempie.

W  przeciągu 15 dni mija z kinematograficzną 
szybkością miasto bogini Kali — Kalkuttę, kolebkę 
bajek 1001 nocy — Bagdad, Ateny, Neapol, M arsylję, 
Paryż (Sartrouville), i w reszcie dn, 1 października 
o godz. 14 m. 27 Cobham woduje na Tamizie n a­
przeciw Parlamentu, kończąc 42-gi tysiąc kilometrów 
lotu, w itany okrzykam i niezliczonych tłumów, zale­
głych po obu brzegach rzeki.

Londyn zgotował swoim bohaterom powietrza 
przyjęcie wprost kró lew skie, które w swoim czasie 
opisał już pokrótce ,,Lot Polski".

Cobham został m. in. uszlachcony z tytułem ba­
rona i zamianowany rycerzem  orderu Imperjum B ry­
tyjskiego.

C. C. W akefield  podczas bankietu na cześć 
Cobhama ofiarował jego żonie wspaniałą złotą bro­
szę — skrzydło, osypane brylantam i i szafirami.

W uznaniu zasług Cobhama Instytut Transportu 
Powietrznego ofiarował mu swój duży złoty medal.

M inister Lotnictwa nadał mechanikom złote 
medale lotnicze.

Tak czci Anglja swoich lotników...
¥* *

Cobham przebył w 37 dni przestrzeń Londyn — 
Port Darwin, wynoszącą 17,070 kim. Po przestaw ie­
niu DH. 50 z pływaków na kioła, Port Darwin — M el­
bourne przebył w 8 dni, pokrywając 3975 kim., a lot 
powrotny — 3345 kim. w 5 dni. Przelot Port Dar­
win — Londyn (analogiczna trasa i przestrzeń) odbył 
się w przeciągu 28 dni.

Ogólna przebyta przestrzeń wynosi 41,460 kim 
w 320 godz. lotu, wykonanych w 78 dni.

Cyfry te mówią same za siebie!
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M  3 9
Przez  dwa lata zrzędu Am eryka zdobywała pu- 

har Schneider'a w zawodach wodnopłatow- 
ców.
Włochy, które zresztą w historji tych w yści­

gów mają notowaną najw iększą ilość zwycięstw , po­
stanowiły wydrzeć prym at Stanom Zjednoczonym.

Postanowił Mussolini...
Na kosztowne przedsięwzięcie przeznaczono 

odpowiednie fundusze.
W ytwórnie Macchi i F iat zajęły się gorliwie 

przygotowaniem sprzętu technicznego.
Inżynier Castoldi zaprojektował samolot, inż. 

Ferretti — silnik.
Do stworzenia było dużo. W  przeciągu n ie­

spełna roku musiano wyrównać linję w rozwoju w y­
ścigowych wodnopłatowców, linję zaniedbaną nieco 
w porównaniu z dwoma potęgami na tem polu; Ame­
ryką i Anglją,

Ubiegłego roku am erykański Curtiss górował 
o 100 przeszło km./godz. nad włoskim M. 33.

Trzeba więc było z gruntu zmienić koncepcję 
samolotu, wmontować silnik potężniejszy.

Przyjęto przedewszystkiem  inny układ: zamiast 
kadłuba — łodzi z wysoko nad nią umieszczonym 
silnikiem, zastosowano konstrukcję pływakową ze 
względu na mniejszy opór oraz korzystniejszy rozkład 
sił w locie.

Skrzydło umocowano w dole kadłuba. Zasto­
sowano profil dość cienki, obustronnie wypukły. 
Ścięgna z linek stalowych przenoszą naprężenie 
w locie, oraz podtrzymują skrzydła w spoczynku.

Bardzo ważną nowością było urządzenie chłodni­
cy wody w skrzydle, na wzói am erykański.

Kadłub — doskonale oprofilowany okryw a gład­
ko, z dwoma tylko garbami na pokrywę rozrządu, 
silnik F iat A — S. 2.

Niema ani jednego ostrego załamania w linji k a ­
dłuba. Opierzenie w yrasta z niego organicznie, łago­
dnymi lukami. Szczyt głowy pilota znajduje się je­
szcze w obrębie wypukłości, przebiegającej jak 
grzebień wzdłuż całego kadłuba.

Chłodnicę smaru umieszczono w dole przodu k a ­
dłuba.

Oto charakterystyk i M. 39.

W ym iary ogólne:
Rozpiętość — 9,26 m.
Długość —| 6,74 m.
W ysokość — 3,06 m.

Silnik: F ia t A — S. 2.
Moc — 882 MK
Obroty 2500 obr./min.
Układ V; ciężar 412 kg.
Cylindry 140 X  170; il. 12.

Cię ary:
W aga własna — 1300 kg.
Cięż. użyt. — 315 kg.
Cięż. w locie — 1615 kg. 

Powierzchnia rośna — 14,5 m2 
Obciążenie powierzch. — 111 kg/m* 
Obciążenie mocy — 1,83 kg/MK
Szybkość max. — 420, km/godz.

Przyjmując dla samolotu Cy max — 130, co 
już jest bardzo dużo, szybkość wodowania byłaby

V min, — 133 km/godz.

Z A fc O G/A M 39/

O D  L E W E J  D O  P R A W E J - .  B A C U L A, F E R  R  A R  1 N. G U A S C O N E, B E R N A R D I
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P U H A R  S C H N E I D E R A
T W Ó R C Y  M. 39, IN ŻY N IE RO W IE : CA STOLDI  (MACCHI) 

l  F E R R E T T I  [FIAT)

Nic więc dziwnego, że latan ie na tej maszynie 
wymagało jaknajlepszych pilotów i długiego tre­
ningu.

Przy wyborze ludzi pominięto zawodników ze­
szłorocznych: wzięto De Bernardi‘ego, A rtura Fer- 
rarin, Adrjana Bacula, ludzi zdolnych, którzy jednak 
na wyścigowych wodnopłatowcach nie lata li.

Ferrarin, znany w Polsce, wogćle do tego czasu 
z morza nie startował.

W szyscy on; udali się nad jezioro Varese i tam 
się zapraw iali. Najpierw na powolnych M. 18, potem 
na szybkich M. 7, potem na poprzednim aparacie 
wyścigowym M. 33, wreszcie na M. 30,

Budowę i montaż maszyny ukończono tuż przed 
ładowaniem na okręt tak , że 
na w yczerpujące próby/i popra­
w y czasu nie zbywało.

T rzy sam oloty włoskie bra­
ły udział w zawodach.

Na aparacie F errarin 'a  silnik 
odmówił w locie posłuszeństwa.

Dwa pozostałe M. 39 w y­
ścig ukończyły: De Bernardi na 
pierwszem miejscu (szybkość 
średnia 396,112 km./godz.), Ba­
cula jako  trzeci (347,544 km./ 
godz.).

Skoordynowany wysiłek rzą­
du, przemysłu i sportowców-lot- 
ników Narodu odniósł zasłużo­
ne zwycięstwo.

Inż. A. Karpiński. 
T uryn , lis to p ad  1926.

W ł o s k i  s a m o l o t  m a ł e j  m o c y

Rezultaty osiągnięte "przez samoloty małej mocy 
w ostatnich czasach są tak pomyślne, że coraz 
więcej konstruktorów zaczyna się zajmować bu­

dową tego typu płatowców.
W e Włoszech również zainteresowano się tą spra­

wą i tak-fnp. zakłady “Le Costruzioni Aeronautiche 
Italiane" wypuściły niedawno maleńki jednopłatowiec, 
typ „C. F. 2“ z silnikiem 40 MK, osiągający szybkość, 
według informacyj konstruktora, 130 km/godz. Naj­
mniejsza szybkość przy [.lądowaniu i specjalne pod­

wozie pozwalają mu lądować na przestrzeni mniej 
więcej 100 m. Przód f kadłuba metalowy, zaś silnik 
oddzielony jest od drewnianej części kadłuba ścianką 
metalową, zabezpieczającą samolot od pożaru.

Samolot bardzo łatwo się rozmontowuje, bez po­
mocy narzędzi i daje się w takim stanie pomieścić 
w każdym prawie magazynie lub hangarze, zajmuje 
bowiem na wysokość tylko 1,50 m, zaś na szero­
kość 2,60 m.

Fotografję samolotu dajemy w kronice.



P Ł K .  A D O L F  M A Ł Y S Z K O

W o j n a  c h e m i c z n a
IV związku z p rz y g o t ow u ją c em  s ię  połą cz en iem  L ig i  Obrony P ow ie t rzn e j  Pańs twa  z Towarzys tw em  Obrony

P rz e c iw ga z o w e j  . .Lol Po lsk i41 wprowadza n ow y  dział, p o św i ę c o n y  obronie  p rz e c iw ga z ow e j .
Rozsz erzen i e  n a sz eg o  p isma i na t ę  n i e sł y chan i e  doniosłą d la  ob rony  Pań s twa  dz iedz in ę  n iewątp l iw ie  zostanie  

pow itan e  z uznaniem przez szerokie koła na sz y ch  cz y t e ln ik ów  i zwiększy j e s z c z e  p o cz y tn o ś ć  ..Lotu P o l sk i e g o ''.
Na początek  d a j em y  za sadn iczy  artykuł o wo jn i e  ch em iczn e j  pióra pułk■ A dol fa  M ały szk i— j e d n e g o  z naj-

p i e rw szy ch  i n a j g o r l iw sz y ch  p ropaga torów  na naszym g run c i e  id e i  obrony p rz e c iw gaz ow e j .  Red.

I.

G a z y  b o j o w e  s ą  t r u c i z n ą ,  stosowaną 
na wojnie w celu unieszkodliw ienia przeciw­
nika. Unieszkodliwienie może być najrozmait­
sze, zaczynając od lekkiego podrażnienia oczu 

i dróg oddechowych, a kończąc na śmierci, nieraz 
bardzo gwałtownej.

Trucizna bojowa może być używ ana w słanie 
g a z ó w ,  p ł y n ó w  i p y ł ó w .  W yraz  g a z y  b o ­
j o w e  lub g a z y  t r u j ą c e  jest naziwą tylko histo­
ryczną, obecnie nie odpowiadającą istocie rzeczy. 
Nazwa ta powstała na początku wojny, gdy trucizny 
bojowe były używane ty lko  w stanie gazów (chlor). 
Obecnie trucizn tych używa się przeważnie w stanie 
p ł y n ó w  i p y ł ó w  (proszków).

Oprócz trucizn bojowych stosuje się na wojnie 
współczesnej również m a t e r j a ł y  d y m o t w ó r ­
c z e  i m a t e r j a ł y  z a p a l a j ą c e .  Dlatego naj­
właściwszą nazwą dla materjałów chemicznych, uży­

wanych na wojnie, jest nazwa c h e m i c z n e  ś r o d ­
k i  w a l k i .  Nazwa ta obejmuje swojem określeniem 
m a t e r j a ł y  t r u j ą c e ,  d y m o t w ó r c z e  i z a ­
p a l a j ą c e .

Poznanie najważniejszych środków w alk i che­
micznej, ich właściwości, sposobów stosowania i spo­
sobów obrony przeciwko nim, słowem poznanie isto­
ty  w alk i chemicznej jest obowiązkiem każdego oby­
w atela, gdyż te nowe środki w alk i grożą wszystkim 
mieszkańcom bez wyjątku. W ielka wojna św iatowa 
udowodniła, że chemiczne środki w alk i odegrały w y­
bitną rolę, szczególnie pod koniec wojny mocno za­
ważyły na szali zwycięstwa. Nie ulega najmniejszej 
wątpliwości, że w przyszłych wojnach chemiczne 
środki w alk i w tej lub innej postaci będą używane 
na szeroką skalę.

Nie pomoże punkt 171 Traktatu W ersalskiego, 
zabraniający Niemcom wyrobu trucizn bojowych 
i wwozu potrzebnych do tego celu surowców, bo 
wszak były podobne punkty pisane w czasie pokoju

O c h r a n i a c z e  p r z e c i w g a z o w e  d l a  z w i e r z ą t

Masf^a amerykańska d{a £on/ Maska n i em ie cka  d la psów Amerykański« o ch ran ia cz e  na nog i
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i łamane bez skrupułów w czasie wojny: w 1899 r. 
na Konferescji Haskiej zabroniono używania trucizn 
bojowych, w 1907 r. ten zakaz potwierdzono. Punkt 
25 P r z e p i s ó w  p r o w a d z e n i a  w o j n y  tak 
brzmiał: ,.Bezwzględnie wzbronione jest stosowanie 
na wojnie wszelkich środków szkodliwych dla zdro­
w ia". Jednakże punkt 25 Konferencji Haskiej został 
złamany w czasie wojny światowej, a ci, którzy go 
złamali, nie zostali za to ukarani. Trudno więc ufać, 
że punkt 171 T rakta­
tu W ersalskiego nie 
będzie również zła­
many.

Zresztą \ już dziś 
niezbyt w ierzą w je­
go siłę. Prawda, że 
niektórzy oburzają się 
na stosowanie truci­
zny w walce z ludź­
mi, ale oburzenie to 
wkrótce minie, jak 
wszystko mija na 
świecie. W szak obu­
rzano się przed [wie­
kami na stosowanie 
broni palnej, uw aża­
nej wtedy za broń 
barbarzyńską, której 
narody chrześcijań­
skie nie powinny uży­
wać. Dziś broń pal­
na nas nie oburza i 
wszyscy się zgadza­
m y,tże jest to dozwo­
lony środek walki.

Admirał Mahoń, 
k tó ry w 1899 roku 
brał udział w Konfe­
rencji Haskiej z ra ­
m ienia [Stanów Zje­
dnoczonych, dał w 
spraw ie używ ania tru­
cizny na wojnie od­
powiedź następującą:
„Zarzut okrucieństwa 
i podstępu, podnoszo­
ny dziś przeciw tru­
ciznom bojowym, czy­
niono dawniej broni 
palnej i torpedom.
Gdy po raz pierw­
szy zastosowano broń 
palną," ówczesne i na­
rody oburzały się, nazyw ając ją bronią szatańską. 
Teraz stosujemy bez zastrzeżeń broń palną i torpedy. 
Je s t rzeczą nielogiczną rozczulać się nad losem za­
trutych, jeżeli równocześnie zgadzamy się, że jest 
rzeczą dopuszczalną zdruzgotać O' północy dno pan­
cernika, w rzucając 300—500 ludzi w głębokości mor­
skie bez żadnej praw ie nadziei na ratunek".

Przeszło 15 lat. T rak tat Haski został złamany. 
W szystkie państwa wojujące stosowały trucizny bo­
jowe. Zdawało się, że nad używaniem w w alce tru ­
cizn bojowych należało przejść do porządku dzien­
nego, gdyż nowe środki w alk i zdobyły sobie odpo­
wiednie miejsce, jako narzędzie bojowe. Jednakże 
na Konferencji W aszyngtońskiej w  1922 r, uchwalono

Żołnierz amer. w kostjumie o chron ■ 
nym  przec iw  ż rą cym  gazom  tru ją cym

trak ta t o walce łodzi podwodnych i używaniu trucizn 
bojowych. A rtykuł 5-ty tego traktatu , (.odpisany 
przez S tany Zjednoczone, Anglję, Francję, Italję i Ja- 
ponję, głosi: „Ponieważ używanie trucizn w czasie 
wojny zostało potępione przez opinję publiczną 
św iata cywilizowanego i ponieważ używanie tych 
trucizn było zakazane w umowach, podpisanych 
przez większość państw cywilizowanych, przeto stro­
ny podpisujące pragną, aby zakaz ten był powszech­
nie przyjęty, jako część prawa międzynarodowego, 
wiążącego zarówno sumienie, jak i czyny narodów, 
ogłaszają swoją zgodę na zakaz używania gazów tru­
jących, przyjmują, że są nim wzajemnie wobec siebie 
związane i zapraszają wszystkie inne narody cyw ili­
zowane do przystąpienia do zakazu powyższego".

Jak  widzimy, państwa podpisujące T raktat W a­
szyngtoński nie zabrania ą używania trucizn bojo­
wych, jak to czyni T raktat Haski, lecz tylko „ogła­
szają swoją zgodę na zakaz i zapraszają inne narody

cywilizowane do pod- 
pisan:a tego zakazu". 
Delegat am erykański 
podpisał T raktat W a­
szyngtoński, lecz Ame­
rykanie, nie zważając 
na io,Z jawnie przy­
gotowują się do w al­
ki chemicznej. Ge­
nerał Fries ŵ . książ­
ce pod tytułem „Woj­
na chemiczna" p i­
sze:

„Wiele rodzajów 
trucizn bojowych, od­
krytych dla potrzeb 
wojny przed zaw ar­
ciem pokoju, teraz 
znane jest całemu 
światu, w iele jednak 
z nich zostaje nadal 
tajemnicą. Co w ię­
cej, pewne mocarstwa 
energicznie poszuku­
ją nowych sposobów 
w alk i chemicznej. Po­
szukiwania prowadzo­
ne będą w • dalszym 
ciągu i trzeba się spo­
dziewać, że w iele no­
wych trucizn '’i'[w iele 
nowych sposobów ich 
użycia;, będzie w yna­
lezione.

Jakko lw iek  trucizny bojowe w czasie wojny 
światowej nie były używane w wojsku powietrznem, 
ale już w tedy powszechnie mówiono, że niema po­
wodów, aby nie zastosować ich w tym rodzaju walki. 
Już nikt nie wątpi, że w przyszłej wojnie trucizny 
bojowe będą zastosowane w lotnictwie na szeroką 
skalę i staną się w tedy najbardziej uniwersalnym 
rodzajem walki.

Jeszcze jeden warunek czyni w alkę chemiczną 
najpotężniejszą bronią: trucizny bojowe -są jedynym 
rodzajem walki, który z jednakowem powodzeniem 
może być stosowany we dńie i w nocy. W nocy są 
nawet skuteczniejsze, niż we dnie, bo- kto poszedł 
spać bez maski, albo kto zgubił ją lub w ciemności

Żołnierz n i em ie ck i  zaopa trzony  w 
przyrząd do w d y ch iw an ia  t lenu
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nocnej stracił przytomność umysłu, padnie ofiarą tej 
strasznej wałki".

Nie trzeba przytaczać więcej przykładów, aby 
udowodnić, że nawet ci, którzy podpisali T raktat 
W aszyngtoński, nie w ierzą zupełnie w  jego w y­
konanie.

To też we wszystkich państwach po wojnie 
światowej zwrócono w ie lką uwagę na w alkę che­
miczną. W szędzie pracują nad tem zagadnieniem, 
z tą tylko różnicą, że w jednych państwach, jak S ta­
ny Zjednoczone, czynią to jawnie, w innych znowu 
państwach potajemnie. A le wszędzie pracują pilnie. 
Rozwinęła się niesłychanie bogata lite ratu ra  o tru­
ciznach bojowych. O żadnym środku walki, stosowa­
nym na wojnie minionej, ty le  nie pisano, jak  o tru­
ciznach bojowych. W e wszystkich wojskach zostały 
wydane specjalne regulam iny w alk i chemicznej. 
W wielu państwach wybudowano- Instytuty Gazo- 
znawcze i fabryki, w yrab iające miljony m asek gazo­
wych. Również w w ielu państwach zorganizowano 
specjalne bataljony i pułki chemiczne oraz D eparta­
m enty W alk i Chemicznej.

W szystko to dowodzi, że chemiczne środki w al­
k i otrzymały już prawo obywatelstwa i bez w ątp ie­
nia będą używane w przyszłych wojnach. Należy 
więc mówić o w alce chemicznej jako o rzeczy pe­
wnej i przygotowywać się do niej uważnie, pilnie 
i starannie.

P rak tyka na wojnie światowej pokazała, że tru­
cizny bojowe są straszne tylko dla wojsk nieprzygo­
towanych, ale w cale nie są tak  straszne dla wojsk 
przygotowanych i technicznie zaopatrzonych. W bi­
twach k iedy trucizny były poraź, p ierw szy zastoso­
wane i k iedy napadnięty przeciwnik nie posiadał 
żadnych środków obrony, straty były bardzo w ielk ie 
i n ieraz sięgały do 90%. Potem jednak, gdy w yna­
leziono i zastosowano m aski gazowe oraz inne środ­
ki ochronne, straty  szybko zmniejszały się i pod ko­
niec wojny według obliczeń am erykańskich nie prze­
kraczały 2%.

Z adym ian i e  t erenu przy p o m o c y  amerykańskich t ru ją c y ch  św i e c  d ym n y ch

Niżej są podane straty, spowodowane przez 
różne rodzaje broni w wojsku am erykańskiem .

Całkowite straty  w wojsku am erykańskiem  w y­
nosiły do 275.000 ludzi, w tem:

w walkach powietrznych zginęło . . 148 ludzi
od ran ciętych i kłutych . . . . .  195 ludzi

od granatów r ę c z n y c h ..........  870 ludzi
od trucizn b o jo w y c h........  75.000 „
od kul karabinowych i armatnich . . 198.000 „

S traty  więc, spowodowane przez trucizny bojo­
we, wynoszą praw ie 28% ogólnych strat i  wykazują, 
że trucizny bojowe są potężnym środkiem w alk i 
współczesnej i zarazem bardzo skutecznym, jeżeli 
chodzi o usunięcie żołnierzy z szeregów w odpo­
wiedniej chwili i zmniejszenie liczby karabinów, po­
stawionych w  pewnem miejscu,

Co się tyczy wypadków śmierci, to od trucizn 
bojowych umarło tylko 1.400 ludzi, od innych zaś 
rodzajów broni 47.000 ludzi, czyli:

śmiertelność od trucizn bojowych wynosi 1,9% 
śmiertelność od innych rodzajów broni 24%

Liczby te wskazują różnicę działania w alk i che­
micznej i innych rodzajów w alki. Trucizny bojowe 
w przyszłych wojnach będą bardzo skutecznym 
środkiem, działającym na n ieprzyjaciela w boju 
w odpowiedniej chwili, bo gwałtownie osłabiają go 
liczebnie i moralnie w chwili stanowczej, gdy ważą 
się losy b itw y w danem miejscu i w danym czasie. 
Natomiast będą one środkiem może najmniej zabój­
czym, żołnierz bowiem, porażony przez nie, będzie 
miał 12 razy w ięcej widoków na wyleczenie, niżeli 
zraniony inną bronią.

Dodać jednak należy, że podane obliczenia sto­
sują się do wojska amerykańskiego-, które przybyło 
do Europy w 1918 roku. Było ono zorganizowane 
i wyszkolone przez Francuzów na wzór francuski 
oraz uzbrojone przeważnie w broń francuską i stanę­
ło do boju, w ykorzystaw szy bogate doświadczenia 
3-ch lat krw aw ej wojny. Pod tym względem A m ery­
kanie byli przygotowani bardzo dobrze i zaopatrzeni 
z początku w m aski angielskie i francuskie, a  potem 
we własne, czyli w łaściw ie ulepszone angielskie.

Pomimo tak  świetnego przygotowania i zaopat­
rzenia pod każdym  względem A m erykanie ponieśli 
o-d trucizn bojowych straty, wynoszące praw ie 28%- 
o-gólnej liczby strat. Te 28% nie daw ały A m eryka­
nom spokoju. To też w 1919 r,, gdy Komisja wojsko­
wa senatu am erykańskiego chciała na żądanie mini­
stra wojny i szefa sztabu generalnego przystąpić do 
zniesienia Departamentu W alk i Chemicznej i w cie­
lenia go do Departamentu inżynieryjnego, po w ysłu­
chaniu zdania generała F ries ‘a, naczeln ika służby 
chemicznej wojska walczącego w Europie, oraz ge­
nerała Siberta, dyrektora Departamentu W alk i Che- 
miczńej, postanowiła n ietylko nie znosić tego Depar­
tamentu, ale prace jego znacznie rozszerzyć.

Teraz S tany Zjednoczone A m eryki Północnej są 
jedynem państwem na kuli ziemskiej, które nie k ry ­
je się z w alką chemiczną i bada ją otwarcie.

Nie ulega wątpliwości, że w przyszłej wojnie cze­
k a  nas niejedna niespodzianka ze strony trucizń. 
W szakże chemicy, zamknięci w laborato-rjach, pra­
cują i w ysila ją się na to, a,by znaleźć sposoby łatw iej­
szego i tańszego pokonania n ieprzyjaciela.

Jeże li teraz weźmiemy pod uwagę szybkość sa­
molotów, które w ciągu paru godzin mogą rozrzucić 
trucizny bojowe w najdalszych zakątkach kraju  i za­
truć w ten sposób mieszkańców miast i wsi, to zro­
zumiemy, jak ważnem jest poznanie właściwości w al­
k i chemicznej i  przygotowanie się do obrony na w y­
padek wojny.
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L i s t  c z e s k o s ł o W a c f y i
W ystaw a lotnicza.

P rzygo to w an ia  do IV m iędzynarodow ej w ys taw y  lo tn icze j, 
k tó ra  o dbędzie  się w P radze  w  czas ie  od 4 do 16 
cze rw ca  1927 r., są  w  pełnym  toku.
W ys taw a  zap o w iada  się bardzo  c ie k aw ie  — firm y k ra jo ­

w e w y s taw ią  w sze lk ie  p osiadan e typ y  sam olotów  i siln ików .

Wodnopłatouiiec Aero A. 29, konslr. Husnika, produkcja  1926 r.,
na wodzie

N ależy zazn aczyć , że w szy s tk ie  w ystaw io n e  typ y  sam olotów  
b ęd ą  rów n ież dem onstrow ane na lo tn isku  w  K bely.

D la urozm aicen ia  w ys taw y  lo tn icze j o dbędzie  się  m ię­
dzyn aro dow y konkurs balonów  w olnych  z udziałem  B elg ji, 
F ran c ji, N iem iec, W łoch i C zechosłow acji. Z aw ody balonow e 
odbędą się  na w ie lk im  stad jon ie  sportow ym  na L etn ie j — 
w pobliżu , terenów  w ystaw y .

Z N iem cam i p row adzone są  p e r tr a k ta c je  o lin je : P rag a— 
B erlin , w zg l. B erlin  — P rag a  — W ied eń . P o n iew aż lin je  te 
obsług iw ane b ęd ą  p rzez p rzed s ięb io rstw a  n iem ieck ie , C zecho­
sło w acja  p raw dopodobnie żądać  b ędz ie  jako  reko m p en saty  
pozw o len ia  n a  lo ty  P rag a  — H am burg.

R ów nież rozpoczęto  porozum iew ać się w  sp raw ie  lin ji 
P rag a  — E ra t is law a  ■— Z agrzeb — T riest.

Założona w  1923 r. C zesko sło w acka A ero lin ja  P ań stw o ­
w a obsługuje p o łączen ia : P rag a  — B ra tis law a  i B ra tis la w a  — 
K oszyce — Użhorod.

D la ce ló w  ko m un ikacy jnych  rozb udo w yw an e s ą  g iów ne 
lo tn isk a : P raga , Brno i B ra tis law a . P rag a  posiada już 5 h an ­
g aró w  i szósty  w budow ie .

Poza w ym ien ionem i w yże j p ołączen iam i m iędzynarodo ­
wemu, p lanow ane są  lin je : P rag a— B udapeszt i P raga— Lwów

P o n iew aż jed n ak  p rogram  ten  w ym aga  ze w zg lędó w  b ez­
p ieczeń stw a  i tech n icznych  rozbudow y s iec i lo tn isk , przeto  
opracow ano  p lan  rozm ieszczen ia  teren ó w  lo tn iczych , k tó ry  ma 
b yć stopniow o re a lizo w an y .

W  roku b ież. lo tn isko  w  P rad ze  z y sk a  o św ie tlen ie  dla 
lo tów  nocnych.

Prócz budow anych  obecn ie sam olo tów  ko m un ikacy jnych  
jedn o siln iko w ych , w  najb liższym  czas ie  C zesi p rz y s tąp ią  do 
budow y ap ara tó w  3 s iln iko w ych  i sp ec ja ln ych  siln ikó w  o w ię ­
kszej m ocy, chłodzonych pow ietrzem .

C elem  w ytw o rzen ia  k a d r  p ilo tów  cyw iln ych , o tw arta  zo­
s tan ie  w  b lisk im  czas ie  szkoła p ilo tów  kom un ikacy jnych  
i sportow ych .

W  ten  sposób zagad n ien ie  lo tn ic tw a  cyw iln ego  będz ie  
w szechstronn ie  i log iczn ie  zrea lizo w an e .

W łasn y  p ersonel, w łasne a p a ra ty  i s iln ik i, s ieć  lo tn isk  
oraz gęste  lin je  ko m un ikacy jne  z ośrodkiem  w  P rad ze  — oto 
cel, do k tó rego  d ąży  p o lity k a  lo tn icza  C zechosłow acji.

Czeski przemysł lotniczy.

P iszący  te słow a m iał n ie jedn okro tn ie  okazję  zw iedzen ia  
tu te jszych  fab ryk  sam olo tów  i s iln ikó w  i musi p rzyznać , że 
czesk i p rzem ysł lo tn iczy  sto i na w yso ko śc i zadan ia .

F a b ry k a  „A v i a" (ostatn io  zakup io na p rzez zak łady 
S z k o d a )  p ow stała  za raz  w  p oczątku  odrodzen ia p ań stw a 

czeskosłow ack iego , bo w  roku 1919. 
D zisie jsi n acze ln i ko nstruk to rzy  inż. 
B enesz i H ajn ,r p racu ją  tam  od po­
czątku .

N ajznakom itszem i z w yrobów  ,,Avii" 
są  jednopłatow ce do lnoskrzydłe BH. 9 
i 11, używ an e  (serjow y w yrób) w w o j­
sku  jako  sam olo ty szko lne - ak ro b a­
tyczne .

Po lska zna ten  b ezko n ku ren cy jn y  
sam olot sportow y z lotów  tu ry s ty c z ­
n ych  ś. p. d r. Lhoty, k tó ry  o b lec ia ł na 
60-konnej A v ii zn aczną część  E uropy— 
od Londynu do Rzym u — B ukaresztu  
i W arsz aw y .

Poza tem  A v ia , p ie rw sza  w  C zecho­
słow acji, buduje  dw um iejscow e pła- 
tow ce pościgow e i jednom iejscow e z s i l ­
n ik iem  Ju p ite r  450 KM. W spom nieć 
n a le ż y  rów nież o b udo w an ych  obecnie 
sześc io m ie jsco w ych  sam olo tach  p a sa ­
żersk ich . W szystk ie  ko nstrukc je  A v ii 
są  typu  d rew n ian ego  i w yrab ian e  z d rze ­
w a k ra jow ego .

D ruga z ko le  fab ryk a  sam olotów — 
,,A ero“ pow stała w  roku 1919 i k ie ro ­
w an a  jest przez inż, H usn ika. Z atrudnia 
ona przeszło 500 robotn ików  i 80 p ra ­
cow n ików  b iu row ych .

Sam olo t pościgow y A -18, k ie ro w a ­
ny przez szefa -p ilo ta  N ow aka, zdoby­
w a nagrodę w  zaw o dach  szyb ko śc i 
im. P rezyd en ta . Drugi k ie ru n ek  p ra ­
c y  fab ryk i — to sam olo ty o b se rw ac y j­
ne. Sam olot tego typu A-12 zdobył 4

Lotnictwo cywilne w Czechosłowacji.
C zech o sło w ac ja  u czestn iczy  finansowo w  C. I. D. N. A., 

obsługu jącej lin ję  P aryż  — W arsz aw a  i P rag a  — W iedeń  —■ 
K onstantynopol. L in je te  są  przez rząd  subw encjonow ane.

H ale  f a b r y c z n e  f i rm y  , ,A e ro "

Montownia z s e r y jn em i  aparatami
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reko rd y  św iato w e z obciążen iem  250 kg i 500 kg na p rzestrzen i 
l u j  i zoO km.

Sam olot A -14 usta lił k ra jo w e  reko rdy  na w ytrw ało ść  i na 
szybkość n a p rzestrzen iach  500, 1000 i 2000 km.

P rzeko n struo w any  typ  tego sam olotu z częściow o w zm o­
cnionym  kadłubem  i p ływ akam i, to p ie rw szy  w odnoplatow iec 
A  29. k tó ry  k ie ro w an y  p rzez N ow aka, w zb it s ię  n a 4675 m, 
u s ta la ją c  w  ten  sposób czesko stow ack i reko rd  d la  w odnopła- 
towców .

N ależy  w spom nieć rów n ież o p ierw szym  czesko slow ack im  
sam o .oc ie  d w usiln iko w ym  A ero  24. Sam o lo t ten , zaopatrzony 
w  2 s iln ik i M ayb ach  po 260 KM, p rzezn aczo ny  je s t d la  celów  
bom bardow an ia .

't r z e c ia  zko le i, n a jlep ie j w yek w ip o w an a  i luksusow o 
w prost u rządzona — to ,,W  o j s k o w a  F a b r y k a  S a m o ­
l o t  ó w" w  L eim an ach , k ie ro w an a  p rzez inż. bzm olika.

F ab ry k a  zbudow ała ca ły  sz ereg  sam olotów  pościgow ych , 
sto sow anych  w w o jsku , z k tó rych  o statn io  budow any jes t 
6z. 20 z s iln ik iem  H ispan o -Su iza . Sam olo t ten  m a szereg  
p ie rw szych  nagród , zdo b ytych  w roku  1925 i 1926 na zaw o ­
dach k ra jo w ych  — n ie w y ią c z a ]ą c  najlepszego  czasu  dn ia.

Drugi k ie ru n ek  p ra c y  Szm o lika , to sam olo ty do bom bar­
dow an ia . W yw o dzą się  one od Sz, 6, k tó ry  m iędzy innem i 
dokonał lotu w ytrw ało śc io w ego  10 g. 24 m. 50 sek . i w zbił 
się , k ie ro w an y  p rzez p ilo ta  J e ż k a  na 5833 m. (z o bciążen iem  
500 kg). C a la  g rup a ap a ra tó w  tego typu  dokonała p rze lo tu  
do ko ia  M ałej K ntenty.

Z la b ry k  siln ikó w  na p ierw szem  m iejscu  w ym ien ić  należy  
Wa l t e r a .

F ab ry k a  ta  p ow sta ła  jako  dział s ta re j w ytw ó rn i moto- 
c yk ló w  i sam ochodów  i rozpoczęła p racę  od budow y siln ików  
licenc jo n ow an ych . W  roku 1922 p rzy stąp iła  do budow y s iln i­
ków  BM W  185 KM, a  n astęp n ie  w yp ró b o w ała  i p rzeko n ­
stru ow ała  z aczę ły  a  n iedokończony w  N iem czech BM W  240. 
N orm alna dz iała lno ść  fab ryk i d a tu je  s ię  od czasu  1923/24 r., 
gdy  zbudow ano p ie rw szy  w łasn y  s iln ik  5 c y lin d ro w y  60 konny, 
następ n ie  p rzez zw ięk szen ie  lic zb y  cy lin d ró w  otrzym ano dw a 
nowe s iln ik i 85 KM i 110 KM. S iln ik  60 konny m a z a  sobą 
ca ły  szereg  p ie rw szych  n agród  m iędzynarodo w ych  i w yk az a ł 
n ad er do datn ie  w łasn ości w czas ie  długich p rze lo tów .

W yrobem  siln ikó w  lo tn iczych  zajm u je s ię  rów n ież fa ­
b ry k a  m aszyn  B r e i t f e l d  i  D a n e k ,  k tó ra  p raco w ała  już 
w  tym  k ierun ku  od roku  1913.

D la arm ji au s tr ja c k ie j budow ano tu s iln ik i H iero 220
i 235 KM. Od roku 1919 p rzystąp io n o  do budow y s iln ik a
B lesk  100 KM (p rzeró bka M erced es 'a ) , P erun  1 — 190 KM
i P erun  II 240 (M aybach ), a  n astęp n ie  zbudow ano i w yp ró ­
bow ano w łasn ą  k o n stru k c ję  BD — 500 KM. W szy stk ie  te  s i l­
n ik i n a le ż ą  do typ u  chłodzonego w odą, podczas gdy w iększość  
w yrobów  W a lte ra  — to s iln ik i chłodzone p ow ietrzem . Rów nież 
i w yro b y  le j fab ryk i m ogą się  p och w alić  szereg iem  długich 
p rze lo tów , w  czas ie  k tó rych  p raco w ały  b ez  zarzutu .

W ie lk ie  z ak ład y  p rzem ysłow e S z k o d a  (w raz z z ak u ­
p ioną przed  rok iem  fab ryk ą  L a u r i n  i K l e m e n t )  budują

głów nie s iln ik i l ic en c ji H ispan o -Su iza  i L orra ine-D ietrich , a n ie ­
daw no dopiero  zaczę ły  p róby w łasnego  Szkoda L 450 KM.

K rytyka czeska lotnictwa francuskiego.
W  „C ześkiem  S łow ie" , o rgan ie  zb liżonym  do m in istra  

sp raw  zagr. B en esza , p. t. „O przem ysł lo tn iczy  C zechosło­
w ac ji" , p o jaw ił s ię  b. c h a rak te ry s ty cz n y  artyku ł, k tó ry  z obo­
w iązku  p u b licystyczn ego  notujem y.

A sum pt do n ap isan ia  a rtyku łu  dało au to ro w i zam ów ien ie  
w e F ran c ji p rzez czesk ie  w ładze  w o jskow e sam olotów  p o śc i­
gow ych D evoitine D— 12, z pom in ięciem  rodzim ego przem ysłu 
lo tn iczego , k tó ry , jak  w idz ie liśm y , stoi w  C zechosłow acji na w y ­
sokim  poziom ie i może się  w yk az ać  w łasnem i typ am i pości- 
gowenri S zn m lik . i  A v ia .

Po szeregu  uw ag, d o tyczących  stro n y ekonom icznej tej 
t ran zak c ji i o db ic ia  s ię  jej na k ra jo w ym  przem yśle  i ro b o tn i­
kach , c zy tam y  co n astęp u je :

A. 24 do bombardowania , z 2-ma siln ikami M a yb a ch  260  K M , w lo c i e

„W ładze czesko sło w ack ie  p ad a ją  w  o b jęc ia  lo tn ic tw a  
fran cusk iego , a czk o lw iek  m uszą b yć  poinform ow ane, że F ran ­
c ja  n ie m oże nam  s taw ia ć  sw ego lo tn ic tw a  za w zór, W  czasie  
o sta tn ie j d eb a ty  o lo tn ic tw ie  doszło w  p arlam en c ie  fran cu s­
kim  do p rze raż a ją c e j k ry ty k i tam te jszych  stosunków  lo tn i­
czych . L otn ictw o  fran cu sk ie  było b adan e  p rzez kom isję p a r ­
lam en tarn ą , z.ożoną z  p rz e d s taw ic ie li w szystk ich  stronnictw  
i stw ierdzono , że n ie w yk az u je  ono o becn ie  żadnego postępu, 
jak k o lw iek  ko sztu je  ko lo sa ln e  sum y. S tw ierdzono , że lo tn ic ­
two w o jsko w e o p ie ra  się  na sam olo tach  s ta ry ch  typów ...

K ra jo w y przem ysł lo tn iczy  s ta ra  się w  in te re s ie  w łasnym  
i e gzys ten c ji ty s ię c y  robotn ików  p rzen ikn ąć  zag ran icę , pod­
czas gdy w łasn y  k ra i odm aw ia m u pom ocy".

P odajem y ten  głos czesk i bez kom entarzy.
N iew ątp liw ie  jedn ak  m usi on i u nas w zbudzić  pew ne 

re f lek s je , p rzed ew szystk iem  w  k ie ru n ku  energ icznego  budo­
w an ia  w łasnego  p rzem ysłu  lo tn iczego  i u czyn ien ia  go sam o­
w ysta rcz a ln ym .

P rag a  czeska  w  styczn iu  1927. L.

S i l n i k  W a l t e r  6 0  M K

Charakterystyka: i l o ś ć  c y l in d rów  5 ;  ś r edn i ca  105 mm; skok 120 m n; p o j em no ś ć  ca tkow i ta  c y l in d rów  5 ,3  /.; normalna i lo ś ć  obro tów 1400 obr . jm in .;
normalna m o c  60 M K ; m o c  przy  1600 obrotach 70  M K ; p rz e c i ę tn e  z uż y c i e  pa l iwa 235 g r jM K ;g o d z . ;  p rz e c i ę tn e  zuży c i e  smaru 16 g r/M K godz . ;  

w a ga  silnika łą czn ie  z wałem śm ig ła  102 kg: największa ś r edn i ca  siln iku 940 mm; największa d łu g o ś ć  siln ika 670  mm.
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Z  b u d o w n i c t w a  l o t n i c z e g o

W zw iązku  z rozw ojem  naszego  lo tn ic tw a , a  co za  tem 
idz ie  —  p o trzeb y  b udo w an ia  lo tn isk , w arsz ta tó w , h an ­
garó w  i t. d., p rzed  budow n ictw em  po lsk iem  o tw ie ra ją  

s ię  now e z a d an ia  i horyzonty, w y tw a rz a  s ię  n ow y typ  b u ­
d o w n ictw a  lo tn iczego .

P rzodu je  n a  tem  polu zasłużone S t o ł e c z n e  T o w a ­
r z y s t w o  B u d o w l a n e  w  W arsz aw ie , k tó re  m a już za so­
b ą  szereg  p ie rw szo rzędnych  robót, w yko n anych  d la  naszego  
lo tn ic tw a .

Z w ażn ie jszych  p rac  T o w arzystw a  w ym ien ić  n a leży : w roku 
1924 budow ę w arsz ta tó w  i h angaró w  d la  now opow stałe j fab ryk i 
sam olotów  w  B iałe j P o d lask ie j — budowę ogółem 2000 m2 po­

w ierzch n i, w yko n an ą  i oddaną do użytku  w c iągu  4-ch m ie s ięcy  
od chw ili zało żen ia  fundam entów . W  c iągu  dw óch la t  n astępnych  
T o w arzystw o  w ybudow ało  dodatkow o d la  w spom nianej fab ryk i 
dw a now e h an gary .

W  r. 1925 T ow arzystw o  w ybudow ało  lotn isko  w ojskow e 
w  D ęb lin ie  — n a jlep sze  w  P o lsce , p rzep ro w ad za jąc  d ren ow a 
n ie, up raw ę i zas iew  traw .

O statnio T ow arzystw o  w ykonało  h a n g a ry ” d la  sam olotów  
typu  G oliath  w  zak ład ach  lo tn iczych  P lagę  i L aśk iew icz  i  p rz y ­
gotow uje się do ożyw ionej k am p an ji b udow lanej z w io sn ą b, r-

Jo te r .

Warszta ty i h a n ga r y  w B ia ł e j  P od lask ie j ,  w ybudow an e  przez Sioł. Tow. Budow lan e

L o t n i c t w o  n a  G ó r n y m  Ś l ą s k u  n i e m .
I. Udoskonalenie hangaru na lotnisku w Gliwicach.

R ad a  M ie jsk a  w  G liw icach  o b radow ała  nad  p ro jektem  
zao p a trzen ia  h an garu  na lo tn isku  w  G liw icach  w  odpo­
w ied n ie  u rząd zen ia  w a rsz ta to w e . Na p ow yższy  c e l po­

trzeb n ą  je s t k w o ta  w  w yso ko śc i RM . 10.000. O m aw iane u rz ą ­
dzen ia  m uszą b yć  b ezw zg lęd n ie  u sku teczn ion e , w  p rzec iw n ym  
bowiem  ra z ie  M in, K om unikacji n ie  zaap ro b ow ało by  lo tn iska , 
jako  n ad a jącego  s ię  do sta łe j ko m un ik ac ji lo tn icze j. C iekaw e 
było stan ow isko  w  tej sp raw ie  n ad b u rm istrza  m. G liw ic , dr. 
G e is lera , k tó ry  tw ie rd z ił , że n ied o p u szcza ln ą  b y łab y  ew en ­
tua lno ść  zn ie s ien ia  w  tu t. rew irze  p rzem ysłow ym  lo tn iska , 
gdyż w ó w czas c a ły  punkt cięż.kości m iędzynarodow ej kom u­
n ik ac ji pow . n a  G. Ś lą sk u  p rzesu nąłb y  s ię  n a  ko rzyść  K atow ic.

II. Projekty rozszerzenia sieci komunikacji lotniczej.
P ra s a  tu te jsz a  o m aw ia  zn aczen ie  b ezpośredn iego  p o łącze­

n ia  pow ietrznego  G órnego Ś lą sk a  niem . z W iedn iem . W edług 
kom un ikatu  d y re k c ji g liw ick ieg o  Tow . „O b ersch les isch er Luft- 
v e rkeh r" , p rzew id u je  „D eutsche L ufth an sa"  A . G. w  B e rlin ie  
w  tegorocznym  p lan ie  zim ow ym  w p ro w adzen ie  ko m un ikacji 
na sz laku  G liw ice  — W iedeń . O tw arc ie  tej lin ji n astąp iło  16 
p aźd z ie rn ik a  r. ub. K o rzyśc i p rzy  posług iw an iu  s ię  t ą  l in ją  są  
tego  rodzaju , że n ieza leżn ie  od o szczędności n a czas ie , w y ­
n oszącej sześć  godzin , u n ik a  s ię  ko n tro li p aszp o rtow ej i  celnej 
w  C zechosłow ac ji, w obec czego  zb y teczn ą  je s t w iza  tran zy to ­
w a  czesko sło w acka .

D zięk i te j ko m un ikacji is tn ie ją  p ew ne w id o k i na u z y sk a ­
n ie stałego  p o łączen ia  z B udapesztem  i B e lgradem . R ów nież 
p row adzone są  p e r tr a k ta c je  z W en ec ją , ce lem  u zysk an ia  bez­
pośredniego  p o łączen ia  z Rzymem.

„U rzeczyw is tn ien ie  tych  p ro jek tó w  p osiadało b y d la  G ór­
nego Ś lą sk a  w ie lk ie  zn aczen ie , gdyż m ożnaby było  d z ięk i b ez ­
pośredn ie j ko m un ikac ji lo tn icze j ożyw ić  je szcze  b ard z ie j s to ­
sunk i hand low e, ja k ie  łączą  G órny Ś lą sk  z B ałkanem ". Tak 
p isze tut. p ra sa  n iem iecka .

N ie u lega  w ą tp liw o śc i, że w p ro w ad zen ie  tych  sz laków  
p o w ietrznych  z tak  znacznym  pośp iechem  m a n a  c e lu  zd y ­
stan so w an ie  G órnego Ś lą sk a  po lsk iego , k tó rego  sto sun k i gospo­
d arcze  z pow yższem i p ań stw am i są  b ez  porów n an ia  żyw sze , 
n iż Górn. Ś l. n iem . N ależy  w ięc  p rzyśp ieszyć  u ruchom ien ie  
ko m un ikac ji lo tn icze j na Górnym  Ś ląsku  polsk im  o raz dołożyć 
w sze lk ich  s ta rań , ab y  lo tn isko  w  K ato w icach  stało  się  ośrod­
k iem  m ożliw ie n a jgęstsze j s ie c i m iędzynar. lin ij lo tn iczych .

III. Kw estja terenów do lądowania.

M iasta  Ś lą s k a  O polsk iego , w ych o dząc  z n ad er słusznego 
założen ia , że w  zw iązku  z rozw ojem  ko m un ikac ji lo tn icze j 
każdem u w iększem u  m iastu  za le żeć  w inno n a w łączen iu  do 
ogólnej s ie c i ko m u n ik ac ji lo tn icze j, u b ieg a ją  s ię  już zaw czasu  
o za rezerw o w an ie  odpow iedn ich  teren ó w  na lo tn isk a . N aj­
ak tu a ln ie js z ą  je s t ta  sp raw a  d la  B ytom ia , k tó ry , b ęd ąc  o p a­
san y  z trzech  stron  pasem  gran iczn ym , l ic z y ć  się  m usi już 
w  na jb liż sze j p rzysz ło ści ze  szczup łością  p rzestrz en i podm iej­
sk ie j. N iedaw no p rzeb yw ał w  B ytom iu  rzeczo zn aw ca  w  k w e- 
s t jach  u rząd zan ia  lo tn isk  Z im m er-V orhaus (W rocław ), k tó ry  
w  porozum ien iu  z za in te reso w an em i ko łam i o g ląd ał teren  
w  c e lu  w yzn aczen ia  odpow iedn iego  m ie jsca  na lo tn isko  b y ­
tom sk ie. Podobno zarząd  Tow. S ch affgo tsch 'a  skłonny jest 
oddać m iastu  b ezp ła tn ie  p o trzebny p lac .
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P i o  L S K A.
Usuwanie "przeszkód w KomuniKa- 

cji lotniczej. M iędzynarodow a K om isja 
d la  u su w an ia  p rzeszkód  w  h and lu  (Com- 
m ission des E n traves au  Com m erce) w y ­
sto so w ała  rap o rt do K om itetu  P rzygo ­
tow aw czego  K onferencji Ekonom icznej 
L ig i N arodów  w  sp raw ie  przeszkód , ja ­
k ie  tam u ją  rozw ój . m iędzynarodow ych  
stosunków  hand low ych .

R ap o rt p o św ięca  sp ec ja ln y  rozdział 
p rob lem ow i tran sp ortó w  lo tn iczych .

Poza ogólnem i uw agam i, iż w inna być 
w prow adzo n a jedna ta ry fa  d la  tow aró w  
przew ożonych  częśc iow o  drogą p o w ie trz ­
ną  i ko le jo w ą , jeden  l is t  p rzew ozow y 
i t. d., rap o rt s tw ie rd za , iż d la  rozw oju 
żeg lug i p ow ietrzne j i ab y  sp ełn ia ła  ona 
sw o je  doniosłe zad an ie  w  życ iu  hand lo - 
wem  kon iecznem  jes t:

1) b y  p asaże ro w ie  p o w ietrzn i m ogli 
w ysy łać  sw e b agaże  k o le ją , 2) by od­
p raw a  ce ln a  tow aró w , przew ożonych  
dro gą p ow ietrzną , do kon yw an a b yła  b ez ­
pośrednio  po p rzy lo c ie  w zgl. p rzed  od­
lotem  sam olo tów  w  p ortach  lo tn iczych .

Z żądań  p ow yższych  p ie rw sze  zostało  
już w  P o lsce  sp e 'n io n e , gdyż M in. Ko­
m u n ik ac ji od ro ku  1925 zezw o liło  na 
p rzew ożen ie  bagażu  podróżnych  sam olo ­
tow ych  p ociągam i pośpiesznem i.

D ruga sp raw a  jed n ak  — n iezm iern ie  
w ażn a  d la  rozw o ju  lo tn ic tw a  —• mimo 
w sze lk ich  s ta rań  T o w arzystw  ko m un ika­
c ji pow ietrzne j, c ią g le  n ie  może się  do­
czek ać  z a ła tw ie n ia  p rzez  M in. S karb u .

P o d k reślić  n a leży , że k w e s t ja  c len ia  
tow aró w , podobnie jak  tego dom aga się  
w n io sek  Kom isji, daw no  już za ła tw io n ą  
zo stała  w e w szy stk ich  p ań stw ach  z a ­
chodnich. P o ruszan ie  sp raw y  n a  te ren ie  
L ig i N arodów  m a n ato m iast na ce lu , b y 
zm usić w szy s tk ie  inne k ra je  do obo­
w iązkow ego  w pro w ad zen ia  inow acji, k tó ­
ra  usun ie  w re szc ie  n a jp o w ażn ie jszą  t a ­
mę, s to ją c ą  na d rodze rozw o ju  kom un i­
k a c ji  pow ietrzne j w  dz ied z in ie  p rzew ozu 
tow aró w  n a  lin jach  m iędzynarodow ych .

B rak  urzędów  ce ln ych  w  portach  lo t­
n iczych  bow iem  i spow odow ana tem  dłu­
ga i u c ią ż liw a  m an ip u lac ja  ce ln a  w  m ie j­
sk ich  u rzędach , o d ległych  od lo tn isk , n i­
w eczy  n ajzupe n iej ko rzyśc i szyb k iego  
przew ozu tow aró w  sam olotam i.

Sp o d z iew ać  się  n a leży , że i  n asze 
w ładze  skarb o w e, b io rąc  p rzyk ład  z 
państw  zachodn ich  i  u zn a jąc  zasad ę , że 
n !e n a le ży  ż y c ia  w tłaczać  w  ram y is tn ie ­
jących  u rzędów , lecz  u rzęd y  p rzysto so ­
w yw ać  do ży c ia , z ap ro w ad zą  w e  w szy st­
k ich  p ortach  lo tn iczych  d la  ko m un ikacji 
pow ietrzne j ek sp o zytu ry  ce ln e , d a jąc  tem  
sam em  dow ód zrozum ien ia  potrzeb  ż e ­
g lug i powietrznej i db ało ści o jej rozwój.

Z Cywilnej SzKoły Mech. Lotn. w 
Bydgoszczy. W  połow ie s tyczn ia  r. b. zo­
sta ła  p rzep ro w adzon a p rzez Dep. L o t­
n ic tw a  M . S . W ojsk , in sp ek c ja  Cyw . 
Szko ły  M echan ików  Lotn, p rzy  P aństw . 
S zko le  P rzem ysłow ej w  B ydgoszczy .

Szko łę  u trzym u je  K om itet W oj. L. O. 
P. P. w  Poznaniu , ku rs  trw a  18 m iesięcy . 
Szko ła  lic z y  obecn ie  68 uczn iów ; są  to 
w  połow ie w yzw o len i c ze lad n icy  ś lu s a r ­
scy , w  połow ie ab so lw en c i 3 -letn ich  
państw o w ych  szkół rzem ieśln iczych  (od­
dział ś lu sa rsk i) . W yk ład y  o d b yw a ją  się 
w  gm achu P ań stw . S zko ły  P rzem ysłow ej 
i na lo tn isku  w  lo ka lach  C entr. W ojsk . 
Szk . M ech. Lotn. P o n iew aż szkoła nosi 
c h a rak te r  p rzysp o so b ien ia  w ojskow ego , 
uczn iow ie  jej są  sko szaro w an i i p o d le ­
g a ją  d y scyp lin ie  w o jsko w ej. E lem ent 
p ierw szo rzędny : k a r  bardzo  mało, stosunki 
k o leżeń sk ie  p opraw ne. Poziom w yszk o le ­
n ia  fachow ego w yso k i, p ro feso row ie  w y ­
k ład o w cy  i in s tru k to rzy  ru tyn ow an i. 
D zięki w ytraw n em u  k ie ro w n ic tw u , spo­
czyw a jącem u  w  dośw iadczo n ych  dło­
n iach  d y re k to ra  P ań stw . S zko ły  P rzem y­
słow ej p. inż. S iem irad zk iego , lo tn ic tw o  
już w  sie rp n iu  r. b. u zysk a  w yk w a lif ik o ­
w an ych  m echan ików  lo tn iczych , k tó rych  
d o tk liw y  b rak  odczuw a się  zarów no w 
w ojsku , jak  i w  p rzem yśle  k ra jo w ym .

Z ram ien ia  K om itetu  M ie jsk iego  L. 
O. P . P. w  B ydgo szczy  o p ieku je  s ię  szko­
łą  z n iestru dzo ną en erg ją , jed en  z r e ­
d ak to rów  ,,G azety  B ydgosk ie j" , p. Ś li­
w iń sk i.

Uczczenie pilota BurzyńsKiego. Dn.
5.1 b. r. P o lsk a  L in ja  L otn icza  A ero lo t 
u czc iła  skrom nym  b an k ie tem  w hotelu  
A ng ie lsk im  sw ego znakom itego  p ilo ta  p, 
K azim ierza B u rzyń sk iego  z o kaz ji p rz e ­
b yc ia  p rzez  n iego  w  p ow ietrzu  250,000 
kim .

W  n iezw yk le  sym p atyczn e j atm osfe­
rze  ko leżeń sk ie j goście , w śród  k tó rych  
zn a jdow ali się p rz e d staw ic ie le  naszego  
lo tn ic tw a  w ojskow ego  i c yw iln ego , re - 
d akcy j „Lotu P o lsk iego" i „M łodego L ot­
n ika" , in żyn iero w ie  i  p ilo c i A ero lo tu , 
z „ ju b ila tem " B urzyń sk im  na cze le , — 
sp ęd z ili k i lk a  godzin n a ożyw ionej w y ­
m ian ie  m yśli, gościnn ie  podejm ow ani 
p rzez pp. dr. W yg a rd a  i d yr. W ilc z y ń ­
sk iego ,

W  m ien iu  R ad y  i  D yrekc ji S . A. 
A ero lo t, p. dr. W yg ard  w serdeczn ych  
słow ach  u czc ił zasług i p. B urzyńsk iego , 
w rę c z a ją c  mu p iękn ą , w yko n an ą  w  zło­
c ie , odznakę p am ią tko w ą .

Z k o le i w yg ło s ili p rzem ó w ien ia : d e ­
le g a t  M in. K om unikacji p. inż. F ilip o w sk i 
i red ak to r „Lotu P o lsk iego" , p. R e l i - J  
Jz yń sk i,

Do u czczen ia  p. B u rzyń sk iego  p rzy ­
łączył s ię  m, in. p. m in is te r ko m un ikacji 
inż. R om ocki, k tó ry  p rzesłał dzie lnem u 
p ilo to w i pismo g ra tu la cy jn e , w y ra ż a ją c  
mu głębok ie  uznan ie  i se rd eczn e  ż y c ze ­
n ia  na p rzyszłość.

Odznaka Aerolo tu  d la  p i lo tów  za 250,000 Ir lin 
w powietrzu

W ażna inow acja pocztowa.”  W arsz . 
D yrekc ja  Poczt zam ierza  w  n ajb liższym  
czas ie  w p row adz ić  n ad zw ycza j w ażn ą  
in o w ac ję  w  dz iedz in ie  p oczty  lo tn icze j.

W  p rzec iąg u  n a jb liż szych  tygodni 
m ają  b yć  pom ieszczone w  różnych 
punktach  m iasta  sp ec ja ln e  sk rzyn k i d la  
p o czty  lo tn icze j, d z ięk i czem u p ub licz­
ność n ie  b ędz ie  zm uszoną, jak  do tych ­
czas, u d aw ać  s ię  do u rzędów  poczto­
w ych  d la  n ad an ia  p o czty  ( lis ty , k a r ty , 
druki) lo tn icze j, a  b ędz ie  ją  mogła w rzu ­
cać do sk rzyn ek  w  dogodnych d la  s ieb ie  
punktach .

S k rz y n k i w yp ró żn iać  b ęd ą  sp ec ja ln i 
listonosze na m o tocyk lach , bezpośredn io  
przed  od lo tem  sam olotów .

R ów nocześn ie  Gen. D yrekc ja  Poczt 
i T e leg ra fó w  w yd ać  m a zarząd zen ie , by 
poczta lo tn icza  n ie  p o trzeb o w ała  b yć  
fran ko w an a  zn aczkam i poczty  lo tn icze j 
o raz p oczty  zw ycza jn e j, jak  to ma 
m ie jsce  do tychczas , a jed yn ie  jedno li- 
tem i zn aczkam i poczty  lo tn icze j, k tó re  
są  do n ab y c ia  w e w szystk ich  urzędach  
pocztow ych  i u w szystk ich  ro zp rzedaw - 
ców  p ryw atn ych .
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— Pow yższe  za rząd zen ia  n iew ą tp liw ie  
w p łyn ą  decyd u jąco  n a sp o pu laryzow an ie  
u nas poczty  lo tn icze j, k tó ra  już daw no 
na całym  zach odz ie  zdobyła sob ie  p raw a  
o b yw a te ls tw a , b ęd ąc  n a jid ea ln ie jsz ą  
i n a jszyb szą  d rogą p rzesy łan ia  w iad o ­
m ości.

KomuniKacja pow ietrzna w grudniu.
G rudzień ub. roku  był m iesiącem  jak  
n a jb a rd z ie j n ie sp rzy ja jącym  d la  kom u­
n ik a c ji p ow ietrzne j, gdyż u s taw iczn e  
śn ieżyce  i m gły n iem al b ez  p rze rw y  z a ­
słan ia ły  horyzont. Pomimo tego , sam o­
lo ty  ko m un ikacy jne , k u rsu ją c e  n a  lin jach : 
W arsz aw a  — Łódź -— K raków , W arsz a ­
w a  — Lwów , K raków  — L w ów  i  K ra­
ków  — W iedeń , dokonały 172-ch podró­
ży o łącznej d ługości 36.755 kim , w  k tó ­
rych  bez żadnego  w yp ad k u  p rzew iozły 
253-ch p asażeró w , 8.229 kg  tow arów  
i 26 kg  poczty .

W porów n an iu  z grudn iem  r. 1925 
w zrosła zarów no frek w en c ja  p asaże rsk a , 
jak  i to w aro w a , zm nie jszył s ię  n ato m iast 
ruch pocztow y.

MIĘDZYNARODOW A FEDE­
R A C JA  AERO N AU TYCZN A. 

F. A . I.
WielKi złoty m edal F. A. I., k tó ry  

u d z ie lan y  je s t za n a jlep szy  czyn  w  d a ­
nym  roku , p rzypad ł w  ro ku  1926 S ir 
A lan o w i Cobham za jego lo t Londyn — 
A u s tra lja  i z pow rotem . D rugą nagrodę 
udzielono  inż, C ie rv a  za  au to -gyro , 
t rz e c ią  — P e lle t ie r  d 'O isy. P ism a fran ­
cu sk ie  słuszn ie  tw ie rd zą , że k ilk u d z ie ­
s ię c iu  p ilo tów  innych  p aństw  osiągnęło  
w  1926 roku  lep sze  re z u lta ty , n iż Cob­
ham  i c y tu ją : p om iędzy sw o im i cały  
ich  sz ereg  z P e lle t ie r  d O isy n a  cze le , 
zaś m iędzy  zag ran iczn ym i na p ierw szem  
m ie jscu  O rlińsk iego .

A N  G L  J A-
KomuniKacja Anglja-Indje. Donosi- 

liśm y w  sw oim  czas ie  naszym  czy te ln i-  
kom o p ro jek tach  Im p eria l A irw a y s  zo r­
g an izo w an ia  lin ji pow ietrzne j, łączące j 
L ondyn z Indjam i. P ro jek t ten  został 
u rzeczyw istn io n y  częśc iow o  i  p ie rw sze  
ogniwo łań cu ch a  — lin ja  K air —  K aracz i 
zo sta ła  o tw a rta . In au gu racy jn y  lo t p rzed ­
s ięw z ią ł s e k re ta rz  stan u  d la  lo tn ic tw a , 
S ir  S am ue l I lo a re , k tó ry  ze sw ą  m ałżon­
k ą  w  dniu 27 g rudn ia  r. z. w yru szył z lo t­
n isk a  Croydon n a sam olocie  De H av il- 
land  66 „H ercu les" z 3 siln ik am i B r is ­
to l „ Jup ite r"  po 400 MK i, co jest 
c h a rak te ry s ty cz n e , w y ląd o w ał w  D elhi w 
dniu 8 styczn ia , w edług śc iś le  obliczonej 
m arszruty. S ir  H oare do ręczył w ic e k ró ­
low i Indyj na u roczystem  p rzy jęc iu  lis t  
od k ró la  an g ie lsk iego , poczem  m ałżonka 
w ic e k ró la  och rzciła  p rzyb yły  sam olot 
n azw ą  „C ity  of D elhi".

J e sz cz e  p rzed  w yru szen iem  S ir  H oa- 
r e a  dw a sam olo ty  tegoż typ u  opuściły 
A n g lję ; jeden  z nich ląd o w ał w  K airze, 
d rugi w  B asra , ce lem  zap ro w ad zen ia  p ra ­
w idłow ej ko m un ikac ji K a ir — K aracz i, 
k tó ra  została  o tw a rta  d la  pub licznego  
uży tku  7 s ty cz n ia  lotem  z B a s ra  do K a i­
ru . P ie rw szy  sam olot zab rał z sobą je ­
dnego p a sa ż e ra  i  około ty s ią c a  lis tó w  do 
A n g lji. M arszru tę  now ej lin ji p o d aw a liś ­
m y w  Nr. 12(39) „Lotu P o lsk iego  ", z azn a ­
czym y w ięc  dziś ty lko , że sk r a c a  ona 
podróż z A n g lji do Indyj o sześć dni!

WielKi raid  sam olotam i m ałej mo­
cy. Kpt, N ev ille  S tack  i p. B. L eete , k tó ­
rych  p o zo staw iliśm y w  ostatn im  num erze 
„Lotu P o lsk iego" na M a lc ie , p rz y le c ie li 
w  dniu 14 g rudn ia  do K airu , poczem  
ponad p uszczą  L ib ijsk ą  (nb. p ie rw si lo t ­
n icy  cyw iln i, k tó rym  A n g lja  pozw o liła  
n a  ten  przelot) d o ta r li do B agdadu . Po 
dłuższym  odpoczynku i re w iz ji ap ara tó w  
i s iln ikó w  w  B agdadz ie , 27 g ru d n ia  p rz y ­
b y li do B uszire , 5 s ty cz n ia  b y li w  D żask, 
zaś 8 s ty cz n ia  d o ta r li do ce lu  sw ej po­
dróży — Indyj, lą d u ją c  w  K aracz i. R a id  
ten , dokonany bez p rzygo to w an ia  sp e ­
c ja ln ego , n a  dwóch m ałych  sam olo tach  
„M oth" z siln ik am i „C irrus ’ po ty lko  
60 MK, zasługu je  n a  sp ec ja ln e  p o d k reś le ­
nie, dow odzi bow iem  sp raw n ości n ie ty l-  
ko lo tn ików , a le  i sam olo tu  m ałej m ocy.

B O L I W J A.
KomuniKacja pow ietrzna. Ruch na 

lin ji lo tn icze j C ochabam ba — S an tac ru z  
(o k tó re j, jako  o n a jw yższe j n a  św iec ie , 
p isa liśm y  w  Nr. 33 „Lotu P o lsk iego"), 
ta k  się  rozw inął, że f lo ta  lin ji, sk ład a ­
ją c a  się  początkow o  z 2 sam olotów , po ­
w iększo n a zo sta ła  obecn ie  o d a lsze  p ięć . 
J e ż e l i  w z ią ć  pod uw agę , że podróż l ą ­
dow a pom iędzy pow yższem i m iastam i 
o dbyw ała  się  do tąd  n a m ułach i  trw ała , 
za leżn ie  od stan u  dróg, od dw óch do 
czterech  tygodn i, sam olotem  zaś trw a  
3 ł/2 godziny, pow odzeniu  lin ji dz iw ić  się  
n ie  można.

CZECHOSŁOWACJĄ.

Lotnictwo bezsilniKowe. P ułkow nik  
S k a la  zn a laz ł po długich p oszuk iw an iach  
odpow iedn i te ren  d la  lo tó w  b ez s iln iko ­
w ych  w  m a ją tk u  państw ow ym  w  Ze- 
leznobrodzku, gdzie p rzeb iega  grzeb ień  
górsk i 40 km  długości. W iosenne z a ­
w ody p rzew id yw an e  s ą  na kon iec  lu tego  
lub p o czą tek  m arca.

F R A N C J A .

Wodnopłatowcem z Francji do Ma- 
dagasKaru i z powrotem . Por. m aryn . 
B ern ard  w  dn iu  12 s ty cz n ia  zakończył 
swój śm iały  ra id . O jego p rzyb yc iu  do 
M ad ag a sk a ru  p isa liśm y w  Nr. 1-ym  „Lo­
tu P o lsk iego" . W  dniu 10 g rudn ia  w y ru ­
szył B ern ard  w  p ow ro tną d rogę, trz y m a­
jąc  się  aż do A lb e r tv il le , gdzie  w odow ał 
16 grudn ia , sw o je j poprzedn iej m arszru ty . 
Tu okazało  się , że to w arzysz  jego , por. 
G u ilbaut, n ie  może, ja k  było p ro jek to ­
w ane , p o w racać  do k ra ju , w ob ec  czego 
B ern ard  ru szył d a le j, k ie ru ją c  s ię  tym  
razem  n ie  n a  Kongo, le c z  n a północ 
w zdłuż k o ry ta  N ilu. Do M o n ga la  do c ie ra  
23 grudn ia , p rzez Faszodę, C hartum , 
A ssuan , L ukso r p rz y b yw a  28 g ru d n ia  do 
K airu , w  A b u k irze , z pow odu złych  w a ­
runków  a tm o sferyczn ych , zm uszony jes t 
c zekać  do 6 s ty cz n ia ; d a lszy  lo t p rzez 
M orze Śródziem ne — z e tap am i: K reta  
i a lg ie rsk i port B iz e rta  — o d b yty  został 
w  czas ie  od 6 do 12 styczn ia , w  k tó rym  
to dniu por. B ern ard  ze sw oim  dzie lnym  
m echan ik iem  B ougault w o d o w ali na s ta ­
w ie  B erre , pod M arsy lją . Na p rzeb yc ie  
około 26.000 km  zu żyte  w ten  sposób 
zostało 60 dni.

Po dwóch dn iach , odpoczynku, B er­
nard  z B ougault'em  s ta rto w ą li z B erre

14 s tyczn ia  rano i w południe w odow ali 
w  P aryżu  na S ek w an ie , pom iędzy mostami 
Sa in t-C loud  i Surennes, p rzy jęc i en tuzja- 
styczn ie^przez o lb rzym i tłum. M in is te r m a­
ry n a rk i L eygues, p rzy ją ł ich  n a trybun ie , 
urządzonej n a  b a rc e  i  do ręczył po i. 
B ern ard  k rz yż  o ficersk i L eg ji honorowej, 
zaś s ie rż . B o ugau lt aw an s o 2 stopnie.

Nowa organizacja aeronaptyKi fran -  
cusKiej. D onosiliśm y w  sw oim  czas ie  n a­
szym  czyte ln ikom  o sk aso w an iu  Podse- 
k re ta r ja tu  S tan u  Żeglugi P o w ie trzn ej w e 
F ran c ji i w łączen iu  sp raw  ae ro n au tyk i 
do M in. H andlu. W  zw iązku  z  tem  do­
konano obecn ie  całego  szeregu  zm ian, 
m ających  n a c e lu  z jedne j stro n y  w z g lę ­
d y  o szczędnościow e, z d rug ie j s c e n tra li­
zo w an ie  p racy .

Na cze le  „D yrekc ji A e ro n a u ty k i ' sto i 
in sp ek to r g en e ra ln y  F o rtan t z p raw am i 
slużbow em i se k re ta rz y  g en era ln ych  m i­
n istrów .

Inspek torow i F o rtan t p o d lega  D yrek ­
c ja  K onstrukcyj A ero n au tyczn ych  z w y ­
d z iałam i: p ie rw szym  — sam o lo ty  i  a e ro ­
d yn am ika , drugim  — siln ik i i trzec im  -— 
m o b ilizac ja , u n if ik ac ja , tw o rzyw a .

D ep artam en t tech n iczn y  i p rzem ysło ­
w y  A e ro n au tyk i z a s tęp u je  d aw n ie jsze  
D ep artam en ty : tech n iczn y  i fab ryk ac ji. 
P o siad a  on d y re k c ję , k tó re j p o d lega ją : 
se k c ja  k o n stru kcy jn a , se k c ja  badań  i do ­
św iadczeń , s e k c ja  prób w  lo c ie  o raz 
se k c ja  p ro dukc ji i un ifik ac ji.

D yrekc ji G eneralne j p od lega  D yrekc ja  
Dróg i K om unikacyj z 3 sekc jam i, po- 
zostałem i z d aw n ie jszego  D epartam entu 
że g lu g i P o w ie trzn e j.

Echa raidu  Kpt. OrlińsKiego. W  nu­
m erze 91 (grudniow ym ) n a jp o w ażn ie jsze ­
go p ism a lo tn iczego  fran cu sk iego  „L 'A e- 
ro n au tiąu e"  zn a jdu jem y p. t. „N auki z lo ­
tu  O rliń sk iego" („E nseignem ents du ra id  
O rlińsk i") k ró tk ie  sp raw o zdan ie  z p rze ­
b iegu  lotu , zakończone u w ag ą : „Cały
d a lsz y  c iąg  podróży (po o b c ięc iu  sk rz y ­
dła, p rzyp . red .) dokonany został w  w a ­
ru nkach , zas łu gu jących  n a  w yróżn ien ie  
zarów no ze w zg lędu  n a o dw agę lo tn i­
ków , jak  n a  w ytrzym ało ść  sam olo tu". 
N astępn ie , zd a jąc  sp raw o zdan ie  z te c h ­
n icznego  b ad an ia  sam olo tu  po p rzyb yc iu  
do W arsz aw y , au to r ko n k lud u je : „R aid , 
w yn o szący  20.150 km , dokonany został 
w  25 dni, lic z ąc  w szy s tk ie  postoje; ze 
w zg lędu  n a te  c y fry  i  o po w iedziane  w y ­
żej w yp ad k i, je s t on jednym  z n a jb ard z ie j 
p o u cza jących  i n a jb a rd z ie j z ach ęca jących , 
ja k ie  k ied y k o lw ie k  zo stały  dokonane".

R eorganizacja a rm ji francusKiej.
Do Izby D eputow anych  w n iesion y  został 
p ro jek t re o rg an iz ac ji fran cu sk ie j arm ji. 
P ro jek t, w edług k tó rego  arm ja  sk ład ać  
się  będzie : w  m etropo lji z 240.000 o by­
w a te li, o d b yw a jących  jedn o ro czną służbę 
i 106.000 żo łn ierzy  zaw odow ych  o raz 
w  ko lon jach  ze  180.000 tub y lcó w , n ie 
o k re ś la  ilo śc i oddziałów  lo tn iczych , n a ­
tom iast podaje  p rocen tow o sk ład  ró ż­
nych  ro dza jó w  broni, a  m ian ow ic ie : 52% 
p iecho ty , 8,7%  jazdy , 22,2% a r ty le r ji , 
6,1%  w o jsk  in żyn ie ry jn ych , 7,4%  l o t ­
n i c t w a  i 3,6% innych  służb.

KomuniKacja pow ietrzna F rancja— 
AmeryKa poł. zostan ie  o tw artą  przez 
lin ję  L a te c o e re  w  lip cu  ro ku  b ież . i  od­
b yw ać  się  b ędz ie  w  sposób n a s tęp u jący , 
z D akaru  (A fryk a  zachodn ia), dokąd  dziś 
już dochodzą z F ran c ji r a z  w  tygodn iu  
sam olo ty  tej lin ji, o d la tyw ać  b ęd z ie  rów -



Nr.  2 L O T  P O L S K I 45

nież raz  w  tygodn iu  w odnopłatow iec  do 
•wysp Z ielonego P rz y ląd k a ; stąd  p a saże ­
row ie i p oczta  tran sp orto w an i b ęd ą  na 
p arow cach  do w ysp y  Noronha, d a lszą  
podróż, już znowu pow ietrzem , o dbyw ać 
s ,ę b ęd z ie : z Noronha do Pernam buco
na w odnop latow cu , zaś z Pernam buco 
przez R io de Ja n e iro  do Buenos A y re s  
na sam olocie .

Oto e tap y  w k ilo m etrach : D akar — 
W ysp y  Z ielonego P rz y ląd k a  — 660, W y ­
spy Z ielonego P rz y ląd k a  — Noronha — 
2260, Noronha — Pernam buco  — Rio de 
Jan e iro  — 2170 i Rio de Jan e iro  -— 
Buenos A y re s  — 2230. J a k  w idzim y, 
rozchodzi s ię  tu o p rzestrzen ie  n ie lad a !

Drugi lot do MadagasKaru. W  o stat­
nim num erze „Lotu P o lsk iego" zo staw i­
liśm y D agneaux w N iam ey. 12 g rudn ia 
p rz y b yw a  on do Z inder, zaś 16-go ląd u je  
w T o rt-L am y , jako  p ie rw sz y  lo tn ik , k tó ­
ry  p rze lec ia ł nad  jeziorem  C zad . W  Ban- 
gui, gdzie stan ął 19 grudn ia zm uszony 
jest w y rąb y w ać  d rzew a, o tacza jące  m iej­
sce ląd o w an ia , ab y  móc starto w ać , to też 
p rzyb yw a do K inszasa dopiero  22 grud ­
nia. Od tej ch w ili sam olot zn a laz ł w  sfe­
rze deszczów  tro p ika lnych , które n ie 
ty lko  p rzeszkad zały  w  lo c ie , a le  tak  roz­
m iękczyły  te ren y , że ląd o w an ie  i s ta r t  
b y ły  całe  dn ie  n iem ożliw e. D opiero 14 
s tyczn ia  udało  się D agneaux o siągnąć 
N 'Goule, 16-go p rzyb yw a  on do B roken- 
h ill, zaś w  trzy  dni potem do latu je  do 
O ceanu Spokojnego w  Q uilim ane. W  dniu 
20 s ty cz n ia  rozpoczyna się  n a jryzyko w - 
n ie jszy  może moment ra id u  p rzelo t na s a ­
m olocie nad  zato ką M ozam bicką, długości 
630 km. Lot ten  udał się pom yśln ie i w  cz te ­
ry  godziny po sta rc ie  sam olot ląd o w ał 
szczęś liw ie  w M ażunga na M ad agaskarze .

N I E M C Y .
ProjeKty Luft-Hansy. W edług infor- 

r-.acyj p ra sy  n iem ieck ie j zarząd  Luft- 
H ansy postanow ił p rzy stąp ić  do o rgan i­
zac ji dw óch w ie lk ich  lin ij p ow ietrznych : 
jednej pom iędzy N iem cam i i A m eryką  
północną, d rug ie j m iędzy N iem cam i i 
A m eryk ą  południow ą. W  tym  ce lu  w  po­
łow ie c ze rw ca  dw a d w usiln iko w e wodno- 
p łatow ce w yru szą  w  ce lu  dokonan ia stu- 
djóW, jeden  z H am burga v ia  Londyn 
i G ren land ję  do N ew -Yorku, d rugi z B e r­
lin a  p rzez G enew ę, M arsy lję , B arce lon ę , 
M ad ry t i w zdłuż b rzegów  A fry k i zachod­
niej do Pernam buco.

N O R W  E G J A .
Echa w ypraw y „Norge”. F ran cu sk ie  

pism a donoszą, jako b y  m iędzy u czestn i­
kam i w yp raw y  do b iegun a północnego, 
A m undsenem  i E llsw orthem  z jednej, 
zaś gen. N obile z d rug ie j strony, n a s tą ­
piło, pod ko n iec  w yp raw y , w sk u tek  n ie ­
pom yślnego ląd o w an ia  w  Nome, pow ażne 
n ieporozum ien ie; w  n astęp stw ie  w yn ik i 
spór, kto  m a praw o p rzem aw iać  i p isać  
w im ien iu w yp raw y . W ezw an y  na a rb i­
tra  w  tej sp raw ie  A ero k lub  N orw egji, 
Przyznał to p raw o  gen. Nobile. D otknię­
ty  do żyw a tak ą  d e cy z ją  Am undsen 
zglosił do A ero k lub u  sw ą  dym isję  z god­
ności członka honorowego.

R O S J A .
Komunikacja powietrzna. T o w arzy ­

stw o „D eruluft" (D eutsch-R ussische Luft- 
v e rkeh rs-G ese llsch aft), k tó re  o bsług iw a­

ło do tąd  lin ję  K ró lew iec  — M oskw a, 
podpisało  obecn ie  k o n tra k ty  z n iem iec ­
kim  i so w ieck im  rządem , na m ocy k tó ­
rych  o trzym uje ono monopol kom un ikacji 
p ow ietrzne j pom iędzy M oskw ą i B e r li­
nem, na p rzec iąg  la t  p ięc iu .

W Ł O C H Y .

Państwowy Instytut propagandy lot­
niczej został o tw a rty  na m ocy dek re tu  
k ró lew sk iego  w R zym ie z kap itałem  400.000 
lir  i roczną su b w en c ją  od m in isterjum  że­
g lugi pow ietrzne j 500.000 lir . M a on za 
zad an ie : b adan ie  i p rzygo to w yw an ie
środków  ro zp rzes trzen ien ia  s ie c i lo tn i­
czej w e W łoszech , p o p ieran ie  lo tn ic tw a  
cyw iln ego , zach ętę  m łodzieży do studjów  
lo tn iczych , in fo rm ow anie k ra ju  i z a g ra ­
n icy  o postępach  lo tn ic tw a  w łoskiego  
i t. d.

R ad a  In sty tu tu  sk ład a  się  z 7 człon­
kó w : p rz e d staw ic ie li m in isterjó w , A e ro ­
k lub u  W łoch i Instytu tu .

Światow y re ­
kord lotu szybo­
w ego u sta lo n y  zo­
sta ł p rzez w łoskie- 
go’ p ilo ta  Hugo C at- 
taneo  w dniu 18 
g rudn ia r. z. Cat- 
taneo , na szybow cu, 
zbudow anym  przez 
studen tów  u n iw e r­
sytetu  w  P aw ji, s ta r­
tow ał z góry Cam- 
po dei F iori (pod 
V arese) i po 16 m i­
n utach  ,Łlo tu ,% w y lą ­
dow ał w  M aln a- 
te, odległem  od 
m ie jsca sta rtu  o 
11.500 m, t ra c ą c  na w ysoko śc i na 
całe j p rzestrzen i ty lk o  m niej w ięce j 7L 
Poprzedni reko rd , u sta lo n y  p rzez por. Tho- 
re t w  1923 r., w ynosił 8,100 m.

Nowy raid  pIK. de P inedoJW  p ie rw ­
szych  dn iach  lutego  płk. de P inedo roz­
p oczyna n ow y ra id , m niej w ię ce j te j sam ej 
długości co poprzedn i, to jest 55000 km, 
tym  razem  n astęp u jącem i etapam i: W łochy, 
M arok , A m eryk a  pot., O cean ja , A z ja , 
M orze Śródziem ne, W łochy.

Latarnia pow ietrzna na szczycie w ul- 
Kanu. Dla u ła tw ie n ia ’ nocnych  lotów  nad 
m orzem  śródziem nem  w ładze lo tn icze  
w ło sk ie  p rz y s tąp iły  do budow y na 
sz czyc ie  E tny w ie lk ie j la ta rn i p o w ie trz ­
nej o s ile  m ilja rd a  św iec . P o n iew aż na 
sz czyc ie  p raw ie  p rzez o k rąg ły  rok  p a ­
n u ją  bardzo  s iln e  w ich ry , p rzeto  d la  n a ­
pędu  p rąd n ic  u ż y ta  b ęd z ie  siła  w ia tru .

SPROSTOWANIE.
W  recen z ji p. K. F ilip ow sk iego  

z k s iążk i m ec. K afta la  „Lotn ictw o  a p ra ­
wo cyw iln e" , um ieszczonej w  num erze 
grudn iow ym  naszego  p ism a, po w stęp ie ; 
„Całość p rzed staw ia  obszern y  t ra k ta t  
i t d .“ opuszczono n astęp u jące  zdan ie:

„To też, uzup ełn ia jąc  sob ie  jeszcze  
p racę  p. K afta la  pew nem i odm iennem i 
z ap a tryw an iam i n iek tó rych  autorów  
fran cu sk ich , ja k  np. I. Im b recque ‘a  lub 
A . T hibout, o raz  poglądam i an g ie lsk iem i, 
n ie  o partem i na p odstaw ach  kodeksu  
N apoleona, c zy te ln ik  może z ła tw o śc ią  
o trzym ać bardzo  kom p letny  zespół w ia ­
dom ości, w szechstron n ie  u jm u jących  c a ­
łe zagadn ien ie" .

Inż. Stefan NeumarK: „Przepływ
cieczy jłosK onalej przez p a lisadę”. Jak o  
w yd aw n ic tw o  Sp raw o zdań  i P rac  W arsz . 
Tow . Po litechn icznego , tom V. 1. Nr. 
10 za p aźdz ie rn ik  1926, u k az a ła  się 
p raca  dyplom ow a inż. S te fan a  Neu- 
rr.arka, p rzy ję ta  na W yd z ia le  M ech. P o ­
litech n ik i W arsz ., a re fero w an a  na po­
siedzen iu  naukow em  W . T. P. dn. 7 /XI 
1925 r.

D oskonała ta p raca  w yb itnego  f a ­
chow ca, a naszego  cen ionego w sp ó łp ra­
cow n ika  zo sta ła  w yd a n a  z zapom ogi Za­
rządu Głównego L. O. P. P.

Z w racam y na n ią  uw agę czy te ln ików  
„Lotu", in te re su jących  się g łęb iej z ag a ­
dn ien iam i lołn czerni,

N auce p o lsk ie j p rzyb yła  p raca  na 
poziom ie p raw d z iw ie  europejsk im .

Mjr S. G. pilot M. RomeyKo: „Kole­
je  a wojna Iotniczo-gazowa“. Znany 
dobrze czy te ln ikom  „Lotu P o lsk iego" 
z szeregu  in te re su jących  a rtyku łó w  mjr. 
R om eyko , w yd ał św ieżo  w  Poznaniu 
pod pow yższym  tytułem  b roszurę , k tó ­
ra  ■— śm iało rzec  można — pow inna się  
znaleźć  w  ręku  n ie ty lko  każdego  k o le ­
ja r z a , a le  i każdego  o b yw ate la , in te re ­
su jącego  się  zagadn ien iam i w ojny lo tn i- 
czo -gazow ej.

Ju ż  sam e ty tu ły  poddziałów  w sk a ­
zu ją, ja k  n ie słych an ie  ważne_ i p a lą c e  
sp raw y  porusza w spom niana b roszura . 
A  w ię c : rzut oka w  przeszłość, lo tn i­
ctw o i g azy  w  w o jn ie  św ia to w ej, lo t­
n ictw o now oczesne, g azy , bom by i p ra ­
wo bom bardow an ia , co i gdzie p rzec i­
w n ik  b ędz ie  b om bardow ał? , środk i 
obrony, dw a p rzyk ład y  bom bardow an ia , 
służba o bserw acy jn o -m eldun ko w a — 
alarm , pogotow ie san ita rn e  i p rzec iw ­
gazow e, pogotow ie p rzec iw p ożaro w e , 
schrony p rzec iw  bombom i gazom, m a­
sko w an ie , „desan t" lo tn iczy , now oczesna 
sieć  ko le jo w a .

W szystk o  to podane je s t zw ięź le  i w 
sposób bardzo  in te re su ją c y .

B roszurę zao p atrzy ł słow em  w stęp - 
nem p rezes D yr. Kol. P ań stw , w  Po­
znan iu  inż. R uc iń sk i.

Ż yczyćby na leżało  ab y  b roszu ra mjr. 
R o m eyk i zn a laz ła  się  w każdym  domu 
polskim .

W ł o s k i  j e d n o p ł a t o w i e c  C. «F. 2
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H o n o r  u r a t o w a n y
( c z y l i  S o b o w t ó r  p i l o t a ) .

i.

J an Nepom ucen Sm ugło, z zaw odu inżyn ier, w yk az yw a ł n ie ­
zw yk ły  ta le n t do w yn a lazkó w . Ju ż  n iem al w dz iec iń stw ie  
sw ojem  dokonał on pew nych  odkryć , k tó re , rzecz  zrozum ia­

ła n ie mogły m ieć p ow ażn iejszego  zn aczen ia . Późn iei, oddany 
w yła.cznie lo tn ic tw u , w p ro w adz ił doń n iek tó re  u lep szen ia , 
d o tyczące  p rzew ażn ie  znanego z re sz tą  już od dosyć daw na 
„tłum ika", czem zdobył sob ie n aw et pew ne im ię.

L ecz n ie id e a  tłum ika, sp ro w ad za jąca  owego głośno b rzę ­
czącego  b ąk a , jak im  b ył aero p lan , do cichołotnej jaskó łk i, ba, 
do n ie top erza , k tó ra  choć p raw ie  już o siągn ię ta , n ie zam ykała  
w c iąż  jeszcze  m ożliw ości dalszvch  udo sko n aleń ; inna m yśl n ie ­
skończen ie  śm ie lsza  i zu ch w alsza  poch łan iała  obecn ie  zdo l­
nego inżyn iera .

Od k ilk u  już la t  p raco w ał on z całvm  zanałem  nad 
w yszukan iem  sposobu n ad an ia  sam olo tow i ta k ie j b a rw y  
i k sz ta łtu , lub p rzesło n ięc ia  go ta k a  sz tuczną atm osferą , 
k tó rab y  go czyn iła  na zm iennem  tle  n ieb ios stosow n ie do s ta ­
nu pogody, ja k  pory  dn ia  i nocy, m ożliw ie  trudnym  do z a ­
uw ażen ia .

B yć może ten  pom ysł znajdow ał sie  w  zw iązku  z łicz- 
nem i próbam i p uszczan ia  z ap a ra tu  jak ich ś dym nych p rze ­
słon, sp o k rew n ia jących  sk rz y d la tą  m aszynę z pew nym  g atu n ­
k iem  m orskich  ryb  lub głowonogów , k tó re  w y d a ją  c iem ną 
c iecz , ta c ie czą  z ab a rw ia ią  w odę, ab y  u trudn ić  pościg  n iep rzy ­
ja c ie lo w i. L ecz w śm iałem  sw em  zam ierzen iu  o ileż  on s ię ­
gał d a le j .p o n a d  tak  rozum iane p róby i pom ysły!

Ta jego „sep ja"  czy  też  „ a tram en tn ica"  w  połączen iu  
z idea ln vm  tłum ikiem , m iała z w ojskow ego  sam olotu uczyn ić  
broń n ieb yw a le  groźną i całk iem  n iedo śc ig łą !

Z w ybuchem  w o jn y w  194... roku uczony n ilo t w  randze 
k ap itan a  został p rzydz ie 'o n v  do lo tn iczego  oddziału w y w ia ­
dow czego. A le  i tam . jak k o lw iek  pochłon ięty c ię żk a  służbo­
w ą  p racą , um iał jedn akże  zn aleźć  czas d la  ukochanych  sw ych 
za jęć , czysto  n aukow ych . Ś 'ę cz ąc  p rzew ażn ie  w  n ocy nad 
zaw iłym  problem em , b iedził się , łam ał głow ę, bv przem óc z a ­
sadn icza  trudność, k tó ra  w c iąż  w yp ływ ała  z n iesp o dziew anej 
strony, i, ja k b y  się n a trz ą sa ią c  nad tw ó rczą  m yślą  człow ieka, 
w ołała szyderczo  do zm ęczonego mózgu; „ Je stem  n iem ożli­
w o śc ią !"

U sposob ien ia bvł Smugło w yb itn ie  łagodnego, co rzadko  
się sp o tyka  u energ icznych  n atu r. D obry, a n aw et se rco w y , 
n rzytem  spokojny i  zrów now ażony, p sych iczn ie  stan ow ił typ  
b bącv  w  oczy  zdrow iem . O norm alności jego św iadczyło  
i to jeszcze , że lubił to w arzys tw o  i n ie  un ik ał ludzi, choć ie- 
go zam iłow an ia główne zm uszały do zam kn iętego  ży c ia . M o­
żna też było go sp o tkać  czasem  na p ięknym  b a lu , za s tać  
o rzy  k a rta ch , ba, n aw e t za b u te lc zyn ą  w  dobranem  gronie 
ko legów . Za ko b ie tam i p rzep adał, lecz  w yk az yw a ł w sto ­
sunku do nich rz ad k ą  w strzem ięź liw o ść . P rz yczyn a  lego  p ro ­

sta ; oddaw na kochał jedną, i kochał z w zajem nośc ią , rzadko  
sp o tykan ą .

D w udziesto  dw u le tn ia  M ar ita  S„ obecn ie  n arzeczo na już 
jego , pełn iła  w  m ie jscow ym  szp ita lu  w ojskow ym  czynności 
san ita r ju szk i. T a p raco w ita , in te lig en tn a  i obo w iązkow a d z ie ­
w cz yn a  um iała sobie z jednać szacu nek  u o toczen ia . Smugło 
też b ył ogó ln ie łub ianym . S tan o w ili w ięc  pod tym  w zględem  
szczęś liw ą , rzec  można, p arę , przez w szystk ich  w id z ian ą  m i­
le, i  to tak  d a lece , że n aw e t o nich p lo tek  p raw ie  n ie ro z­
siew ano . A  m ogłyby te  m ieć m ie jsce  z pow odu b ijąc e j 
w  oczy  b lisko śc i ich  stosunku, choć b yła  to m iłość czysta , 
o p arta  na obustronnem  zrozum ieniu i zau fan iu  zupełnem .

W olne ch w ile  n arzeczen i sp ędza li p raw ie  zaw sze  razem , 
n a jczęśc ie j n a  k w a te rz e  Sm ugły, gdzie zw ykł, ro zm aw ia jąc  
głośno z M ar itą , o d rab iać  sw o je p race . Bo, choć zazdrosny 
nad  w yraz  o sw e se k re ty , n ikogo w  n ie n igdy nie w ta ­
jem niczał, jej b y  z, ro zko szą  odkrył sam ą ich  isto tę , gdyb y 
p o s iad ała  choć jak ie ś  p rzygo to w an ie . Nie m iała  jedn ak , n ie ­
s te ty , w iększego  u k sz ta łcen ia , rzecz  zrozum iała u pan ien , w y ­
chow anych , ja k  ona, na sposób m odny w  E urop ie, to zn a ­
czy  po am erykań sku ...

A do p to w ana có rka  w ie lk iego  p rzem ysłow ca, fab ryk an ta  
gazów , ćw iczo na b ard z ie j w  spo rtach , n iż w  n auce  lub sztuce , 
um iała , jak  się  zdaw ało , lep ie j s trz e lać , n iż m yśleć . N ikt też 
od n iej n ie żądał m yś lic ie lsk ich  skłonności. I je ś li do czego 
M a r ita  m iała  żyw szy  p ociąg , to chyb a może... do chem ji.

Dość, że ta  rozkoszna d z iew czyn a  um iała s tać  się  po 
m ocną sw em u n arzeczonem u n aw et w  nauko w ej p racy , 
i w  sw oim  zak re s ie  w yk az a ła  znaczne ro zg arn ięc ie . N aj­
w ażn ie jsza  je j ro la  p o legała  jedn akże  n a uw ażnem  i c ie rp li-  
w em  w ysłuch iw an iu  głośnych  ro zw ażań  m arzy c ie la , jego n a ­
dzie i i  zw ątp ień  o zaw sze  tem  sam em , od ła t go za jm u jącem , 
a jeszcze  w c iąż  nie dokonanem , n iedoskonałem  dz ie le .

Ju ż  w  dn iu  za ręczyn  z M ar itą  Smugło się  zastrzeg ł s ta ­
now czo, iż n ie  pob io rą się  przed  zakończen iem  w ojny. M iał 
sw o je  po tem u rac je , k tó re  w yk ład a ł jej, n ie szczędząc  k ra -  
som ów stw a. Ona zaś, d la  k tó re j k ażd e  słowo narzeczonego  
było o b jaw ien iem  p raw d y , zgadzała  się  na w szystko  z potulno- 
śc ią  d z iecka .

II.

O lśn iew ająco  szyb k i i b o gaty  rozw ój lo tn ic tw a , k tórym  
tak  się  w sław iła  p ie rw sza  połow a w ieku  XX-go, o tw ie ra ją c  
zupełn ie now e p e rsp ek ty w y  postępu  d la  ż yc ia  i c yw iliz a c ji, 
n ie  mógł n ie  spow odow ać i w  p sych ice  lud zk ie j p ew nych  
ob jaw ów , przed  tem  zupełn ie  n ieznanych .

O b jaw y te , z żyw io łow ym  rozrostem  lo tn ic tw a , zaczęły  
się  uw idoczn iać  co raz  b ard z ie j.

Ju ż  około r. 1930, gdy ro zkw itł sport lo tn iczy , sport, 
k tó ry  ro zm iaram i sw em i p rześc ign ął n iezaw o dn ie  w sze lk ie
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inne spo rty , zaczę ły  się  d z iać  rzeczy , o k tó rych  n ie m arzo ­
no. C złow iek n a re szc ie  po jął „co to je s t być p tak iem ", 
1 pokazyw ał, na co go stać , po zdobyciu  sk rzydeł!...

I jak  rozw ój autom obilizm u w ytw o rzył, m iędzy innem i, 
C zw , „ sza leń stw o  szyb ko śc i" , b ęd ące  n ie raz  p rzyczyn ą  n ie ­
zliczonych  n ieszczęść , podobnie i lo tn ic tw o , udo stęp n ia jąc  
p rzestw o ry  coraz szerszym  kołom, w y tw a rz a ć  zaczęło  swo- 
|e sp ec ja ln e  sz a leń s tw a  i n aro w y.

W yw iązyw a ły  się  one z rozbudzonej w  m asach  p rz e sa ­
dnej żąd zy  l a t a n i a ,  k tó ra  b yć  mogła w yrazem  dzik iego  
w ybuchu rad o śc i ze słusznego p rze św iad czen ia  o tw órczej 
potędze czło w ieka , o panow u jącej zw yc ię sko  już oto i sz lak i po­
w ie trzn e  p rzez ty le  w iekó w  służące  jed yn ie  p ie rzastym  tw o ­
rom p rzyro dy .

— Cóż d a le j?  — m arzyła  dum na m yśl ludzka , w zm ożo­
ną nowym  trium fem ,— zdobędę te raz  e te r  m ięd zyp lan etarn y !...

I różn i en tuz jaśc i z a c z ę li snuć now e p ro jek ty  podróży 
do k s ię ż y ca ... Cóż sto i n a p rzeszko d z ie ? ...

Tym czasem  ta n io ść , p ro dukc ji la ta ją c y c h  m aszyn , do­
stępność ich  p raw ie  d la  każdego , s ta ła  się  w k ró tce  pow odem  
tak iego  u żyw an ia , iż całe , rzec  m ożna, ro je sz tucznych  p ta ­
ków  zaczę ły  p rzec iąg ać  po n ieb ie , podobnie k luczom  żó raw i 
zw iastu jąc  sw o ją  w iosnę, w iosr.ę, k tó re j na im ię jes t „Era".

Nad w iększem i m iastam i, szeczegó ln ie j w  A m eryce , ro je 
lo tn ików  unosiły się u s taw iczn ie  i trw ały , n ib y  chm ury k o ­
m arów  nad gazonam i. Krążono tam  nad głow am i m ieszkań ­
ców , pop isu jąc  się w obłokach n a jsza leń szem i ak ro b ac jam i.

Rzecz zrozum iała, że tego  ro dza ju  zab aw a  nie mogła
n ie p o c iągać  za sobą opłakanych  sku tków . Z derzen ia  „gó r­
ne i chm urne" i karko łom ne z la ta n ia  z obłoków na padół pła- 
czu, groźne n aw et d la  n ie o d ryw a jących  się  n igdy  od niego 
spokojnych  o b yw ate li, b yły  na porządku  dziennym .

M usiały  w g ląd n ąć  w  tę  sp raw ę  o czyw iśc ie  w ładze. J a ­
koż in te rw en c ja  tych  o statn ich , łączn ie  z u staw o daw stw em , 
zdołała zn aczn ie  uk róc ić  ten  dz ik i „ k rę c ie k  p ow ietrzny" , 
choć to n ie  było la tw em  zadan iem .

W prow adzono  now ą p o lic ję , sp ec ja ln ie  d la  sfer n ie b ie s ­
k ich  p rzeznaczoną. U rzędow ała ona n a b a lonach  n a u w ię ­
zi. W  łódce pod w ie lk ą  b an ią , ozdobioną herbem  Państyva, 
w id n ia ł na posterunku  n ieruchom y i pełen  pow agi p o lic jan t, 
w  sp ec ja ln ym  un iform ie, w  b łyszczącym  złotym  hełm ie i z b ia ­
łą la se c z k ą  w  ręku . L a se cz k ą  tą  w y w ija ją c  n ie : — raz  w p ra ­
wo, r a z  w lew o , jak  to się  czyn i n a  u licach  m iasta , a le  raz  
w  dół i raz  w  górę, regu lo w ał on ruch  p ow ietrzny , w  c e ­
lu un iem oż liw ien ia  zderzeń .

N iekarn ych  „ p rze la ty w ac zy "  śc ig a ły  i a re sz to w ały  n ie ­
zw łoczn ie  k rą ż ą c e  tuż w  pogotow iu czarn e  sam olo ty , rodzaj 
p o lic ji konnej, p rzeflan cow anej w  obłoki.

Z arządzen ia  p o licy jn e  w szakże  n igdzie  n ie  m iały na ce lu  
ham ow an ia lo tn ic tw a , k tó re , jak  k ażd y  sport, je s t ruchem  w ie l­
ce dodatn im  i w ie lc e  pożądanym .

L ecz sport ten  o ileż  w  w iększym  stopniu , n iż autom o- 
bilizm , w yw o ływ ał z jaw isk a  tak  szczegó lne, iż w końcu m u­
siano je  uznać za ob jaw  n ienorm alny , k tó rem u p rzec iw d z ia ­
łać  n a leży . Z aczęto  w ięc  o taczać  p ryw atn e  lo tn ic tw o  p ow aż­
ną o p iek ą  i ko n tro lą , w ydano  szereg  p rzep isów  i p rz ed ew szy s t­
kiem  zabron iono u żyw ać  sam olotów  n iep rzygo tow an ym  lub 
zb yt z ac ie trzew io n ym  spadkobiercom  Ikara .

L ecz w  m iarę  z ak az yw an ia  ek scesó w  n ien orm alna skłon­
ność zacza ja ła  się  w pew nych  osobn ikach , b ez  w zg lędu  na 
płeć i w iek  n aw et, i z czasem  p rzyb ie ra ła  postać n iezw yk łe j 
a u ta jonej p sychozy.

N azyw ano  to „ p ta s ią  ko łow ac izną" , lub ładn ie j „m an ją 
n ieb ios", o ile  jed n ak  w iem y, to n azw a „ Sza l obłoczny" w e ­
szła do sło w n ika naukow ego .

C zy w yp ad k i tak iego  szału  m ogły się  zd arzać  i w  w o j­
sk u ? Zap ew ne. L ecz  m iało to m ie jsce  zb yt rzadko . I w ż a ­
dnym raz ie  n ie  n a le ży  tego  m ieszać  z poryw em  w yższego  ga 
tunku, np. z ow ą słynną „ f u r o r  p i l o t a r u m " ,  d e cy d u jąc ą  
n iek ied y  o w yg ran iu  b itw y.

III.

Z aledw ie  p arę  w yp ad kó w  „obłocznego sz a lu "  zan o to w a­
no w ro czn ikach  w o jny r, 194...

Sam ow o lne u żyw an ie  ap ara tó w  w b rew  w ied zy  zw ierzch ­
n ic tw a  jes t w w o jsku  trudn e do pom yślen ia . Zdarzało się  je ­
dnak, że n aw e t pomimo rygo ru  obostrzonego na frontach , po­
dobne dziw ne rz eczy  n ie  ty lko  m iew ały  m ie jsce , choć rzadko  
o czyw iśc ie , lecz  n aw et p ozostaw ały  b ezkarn e . S taw ało  się 
w obec czynu tak  u d erza jącego , dokonanego tak  zręczn ie ,

i tak  obsłon iętego  grobow ą ta jem n icą , iż n ie ty lk o  n ie  w y k r y ­
wano sp raw có w , le c z  n ie  um iano pojąć jak im  sposobem  tak  
ta jem n icze  „w yfrun ięc ie"  sam olotu z h angaru , p rzez ludzk ie  
s iły  dokonanem  b yć  mogło!

P o n iew aż w ięc  zdaw ien  daw na u tarło  się  w p a jan e  słu sz­
n ie  czy  n iesłu szn ie  p rzez psycho logów  m niem anie, iż do w c i­
pem  i sp ry tem  n ade  w szystk ich  c e lu ją  n a jb ard z ie j m an jacy , 
z n a tu ry  rz eczy  w ięc  w  tego ro dza ju  w ylo tach  zaczę to  do­
p a tryw ać  się n ie  jak ich ś w ystęp n ych  m otyw ów , lecz  pew nej 
p ostac i „obłocznego szału".

I trzeb a  też szczegó ln ie jszego  sz częśc ia  k ap itan a  Sm ugły, 
b y  jeden  z tak ich  w yp ad kó w  (bodaj czy n ie n a jp ierw szy ) 
p rzy tra f ił s ię  w łaśn ie  jem u, to jes t, jego sam olo tow i. Jeg o  
p łato w iec  pew nej nocy ta jem n iczo  w yfrunął, n iew ied z ieć  
z kim  i w ja k i sposób, z pow ierzonego jego p ieczy  h an ga­
ru. G orzej, bo tam  też n aw et znalazł się z pow rotem , a n ikt 
n ie w iedz iał, ja k  się  to stało  i k ie d y !. W innego  n ie w yk ry to . 
S tw ierdzono  ty lko  sam  fak t. N iezap rzeczony zaś dowód od­
b yc ia  z akazan e j podróży do jrzano w  pew nem  nadw erężen iu  
i uszkodzen iu , drobnem  zresz tą , m aszyny , ja k b y  n ie  n azb yt 
w p raw n ą  w lo c ie  k ie ro w an e j dłonią.

Działo się  to na sam ym  w stęp ie  św ietn ie  zap o w iad a jące j
się  w o jskow ej k a r je ry  k ap itan a . Nie mogło św iad czyć  do ­
b rze o młodym o ficerze , że ap ara tem  jego, bez jego w iedzy , 
la ta ją  ja c y ś  sza leń cy ... B a ! n aw et le k k ie  p osądzen ie , n ie  k a ­
żące  z re sz tą  czci, an i honoru, choć n ie  m niej p rzez to z ło śli­
w e i n iep ożądane , m ogłoby łatw o  zw ró c ić  s ię  ku  niem u
w op in ji zazd rosnych  ko legów , gdyb y  p aru  z tych  ko legów  
w czas ie  sam ego w yp ad k u  n ie  baw iło  z nim razem  n a w si 
w  gościn ie  u znajom ych , u k tó rych  n aw e t nocow ało z nim 
razem . D raż liw a  w ięc  k w e s t ja  m usiała  odrazu  upaść . U padła 
leż  o czyw iśc ie , a le  n ie w oczach  żo łn ierzy. Ogół ich  zao - 
p in jow ał, że je ś li n ie  k ap itan  la ta ł  w e w łasn ej sw o je j f iz ycz ­
nej osobie, to la ta ł  jego duch lub jego w idm o, in acze j m ów iąc 
sobow tór.

IV.

P ra c a  nad  w yn a lazk iem  i obcow an ie z M a r itą  stanow iły  
o becn ie  is to tn ą  tre ść  ż y c ia  k ap itan a . K ochali s ię  co raz b a r ­
dzie j.

W  p rzy stęp ie  szczegó ln ie jsze j tk liw o śc i M a r ita  m iała 
zw ycza j n azyw ać  narzeczonego  „sobą", to je s t n i ą ,  a on ją  
też z uczona sw ojem  a lte r  ego ..." I oboje to czu li, że s ta ­
now ią , choć w isto c ie  w zg lęan ą , lecz  na m iarę  m ożliw ości 
z iem sk ich  być może p raw ie  doskonałą jedność.

Smugło sied z ia ł p rzy  b iu rku , jak  zaw sze  zanurzony 
„w sw oim  p rob lem ie", M ar ita  w  drugim  ko ńcu  pokoju k rz ą ­
ta ła  się , p rzy rz ąd za jąc  h erb atę .

— O jak  ja  kocham  to dz iecko ! — n ie  p rz e ryw a jąc  
roboty w yszep ta ł ja k b y  do s ieb ie

-— To d laczegó ż n ie k ażesz  mu, by p rędze j w yszło  za 
c ie b ie ? ... — n ie  p a trz ąc  nań i ró w n ież n ie  p rz e ry w a ją c  z a ję ­
c ia , odszepnęła z w estch n ien iem  M ar ita .

— Cha, cha, ch a ! — zaśm iał s ię  p ilo t, w sta ł i podszedł 
do n iej.

— D opraw dy, w ie rz a j mi, ■— rzekł, że n ie  d la  czczej 
fan taz ji. W ojskow i w ogó le żen ić  się  n iepow inn i, a zw łaszcza  
w czas ie  w ojny. Poco w y tw a rz a ć  w dow y i s ie ro ty ?  W iesz 
p rzec ie , że n ie jes t słodkim  los d z iec i po ległych  o ticerów . J a  
c ię  rozum iem , n a jd roższa ... L ecz w ojna d iugo n ie  p o trw a, da 
Bóg... w ys tąp ię  z w o jska  i w ted y ... — tu  ją  b ra te rsko  po­
całow ał w  czoło — i z n ac isk iem  dodał:

— P ilo tom  zaś szczegó ln iej żen ić s ię  n ie  wolno!
— A  czem u utrzym ujesz zw yk le , iż k a ta s tro fy  w  lo t­

n ic tw ie  z d a rz a ją  s ię  znaczn ie  rz ad z ie j, n iż gdzie in d z ie j?
•— W czas ie  pokoju, tak  — odrzekł, — A ! czek a j, czeka j 

— pokażę c i z a ra z  n a jśw ieższ ą  o tem  s ta ty s ty k ę .
R ozw inął g aze tę :

— W idzisz podług o b liczeń  m ajo ra  0 ‘S iu ttk a  z Buffalo, 
na m iljon k ilo m etró w  jazd y  lo tn ic tw o  d a je  siedem n aśc ie , czy 
słuchasz m nie, s iedem n aśc ie  z ułam kam i raz y  m niej n ieszczę­
ś liw ych  w yp adkó w , niż n a te  sam e m iljon k ilo m etró w  ruch 
sam ochodow y; ko le j że lazn a , z k tó rą  codzienn ie m am y do c z y ­
n ien ia , p och łan ia  w ięce j o fiar o 26 p rocen t od lo tn ic tw a , 
l a k  sam o m niej w ię ce j m a się  rzecz  z żeg lu gą  m orską... Co 
zaś się  ty c z y  p raw ieczn e j lokom ocji końm i, to okazu je  się , że 
sp ro w adza ona b lisko  20 ra z y  w ięce j k a ta s tro f  od ko le i. J a k  
c i s ię  to p odo b a?... Dowodzi tego n a jw ięk szy  ze s ta ty s ty ­
ków  w spółczesnych , zn ako m ity  dr. 0 'S iu t te k , profesor 
z Buffalo .
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— S kąd  inąd  znowuż w iem , — dodał, n ie bez humoru, 
iż pospo lite  w yp ad k i z łam an ia sob ie nogi n a jczęśc ie j p rz y tra ­
f ia ją  s ię  na g ładk ie j drodze...

— A  jeszcze  częśc ie j na ś lisk ie j posadzce  salonów , — 
zako n k lu dow ała  M ar ita . — D laczego w ięc  ta k  się boisz, bym 
p o la ta ła  z to b ą?

Z aprzeczył energ icznym  ruchem  głow y,
— W szakże  jeździm y codzień  sam ochodem , choć jes t tak  

n iebezp iecznym ...
-— Nie, m oja droga, n ie, ■— rzek ł z w ie lk ą  stan ow czo śc ią . 

J a  na to n igdy się  n ie zgodzę.
Zapukano do drzw i. W szedł pułkow nik C., dow ódca 

m iejscow ego etapu .
— C ześć ! — przem ów ił już z progu. — W itam  ko ch an ą 

s io strzyczkę . 0  jak  nam dziś p iękn ie  w yg ląd a !
M ar ita  m iała a k u ra t, jak  się to m ówi „zły dzień", bo była  

po dyżurze .
— J a k  zaw sze , c za ru jąc a , — c iągn ął, p rz e c ie ra ją c  b inok le , 

trzym an e  tuż p rzed  nosem , gdyż był kró tkow idzem .
N iew ysok i, n ieco  o tyły , ły sy , s ta ran n ie  ogolony, w mun­

durze, pod w zg lędem  kro ju  k raw ieck ieg o , bez zarzu tu , i w ca le  
już n ie młody, pułkow nik był św iato w cem  z g a tu n ku  tych  
tłu śc ioch ów -kok ie tó w , k tó rzy , jeż e li m a ją  pow odzenie u ko ­
b ie t, to już jes t ta jem n icą  w yłączn ie  tych  o statn ich ...

— P rzyb yw am , — rzek ł pułkow nik, w m isji... n ieco  d y ­
sk re tn e j... iż ta k  pow iem ... do pana k ap itan a ... n ie tak  d a lece  
znowuż, bym  n ie  śm iał jej w y jaw ić  w obecności p an i. M iałem , 
cha, cha, cha, sk a rgę  n a p an a  k ap itan a ... D om yśla się pan od 
ko go ? Nie, n iedo m yśla  s ię ?

M ar ita  s ię  sk rzyw iła , już w ied ząc  o co chodzi.
— S k a rż ą  się  mi, jako  ty lko  starszem u  o czyw iśc ie  ko ­

ledze, że pan je s t m izantropem , od ludkiem , w rogiem  kob iet, 
a że to c zyn ią  tak  p rześ liczn e  usta , w ię c  sam  bym  w o la ł r a ­
czej, b yć o to oskarżonym ... Rozum ie m nie p an ? C zyż nie
mam rac ji, p roszę p an i? ... Lecz,, że to na naszym  honorze leży  
honor całej arm ji, czy liż  n ie  m ów ię słu szn ie? — uśm iechnął się 
z f ig la rn ą  jak ą ś  jo w ia ln o śc ią , — zgodziłem  się  w ięc  na ro lę  
gońca, w ysłan n ik a  p iękn ości, bym  dz iałał na w łasn ą  sz'kodę. 
Cóż ro b ić ?  Honor w o jskow y... P an i baronow a of M idd lettsto w n  
zap o w iedz ia ła  mi k a teg o rycz n ie , że s tra c ę  u n ie j łask i, jeż e li 
n ie zab io rę  z sobą p. k a p ita n a  na d z is ie jszy  b a l-rau t , w  r e ­
su rs ie  o b yw ate lsk ie j, k tó rego  ona jes t głów ną p ro tek to rk ą .

— Czyż te ra z  czas je s t się b a w ić ?  — w trą c iła  b lado 
M ar ita .

— A leż  to b a l do broczynny na rannych , na naszych  ran ­
nych  żo łn ierzy ! O bow iązkiem  jes t s taw ić  się . N iepraw daż , p a ­
n ie  k a p ita n ie ?  Inaczej w yp ad łb ym  z ła sk i tej p rzep iękn ej 
pan i... I to coś zn aczy , n iep raw d aż , proszę d rog ie j s io s trz y c zk i?

Zaśm iał s ię  znów jo w ia ln ie , i tonem  m ęsko -serdeczn ym  
zw rócił się do Sm ugły.

— Nie może m i pan n ie pomóc w  tej o presji, no i... no 
i pow inn iśm y o kazać  w sz e lk ie  m ożliw e w zg lęd y  osobie tak  
zasłużonej, ja k  pan i M idd le ttstow n , k tó ra  ty le  dobrego zrobiła 
d la  nasze j arm ji. W szak  pan  się  zgadza ze m n ą? A  pani 
p rzy jść  n ie  zec h c e ?  N ie! O krutna szkoda. I p u śc i tak  sam o- 
pas n arzeczo nego? D ziwne s ą  te  k o b ie ty !

Zaśm iał się , szarm ancko  ucało w ał je j ręk ę  i, p ożegnaw szy 
się z Sm uglą :

— W ięc  zała tw io n e, — rzekł. — Dziś w ieczó r s ię  spo t­
kam y !

I w yszed ł dum ny z s ieb ie .
— Czego ty  ta k  się  śm ie jesz , M aro , zap y ta ł s ię  Smugło, 

n ieco  zdziw iony.
— Z m axim um  n ieb ezp ieczeń stw  gro żących  s ta ty s ty c zn ie  

ze strony w oskow anej posadzk i w sa lach  resu rso w ych ... 
W olałabym , b yś nóg tam  sobie n ie łam ał, — dodała p raw ie  
zupełn ie cicho.

V.

W p iękn ej i o kazałe j jak  na m ałe m iasto , s a l i  resu rsy  
o b yw ate lsk ie j, ro jące j s ię  od w o jsko w ych  m undurów , w śród 
k tó rych  ty lko  z rzad ka  gdzie  n iegdz ie  czern ia ł frak , m igały 
gęsto  barw nem i g ir lan d am i urocze p rz e d s taw ic ie lk i m ie jsco ­
w ych  i „ n a le c ia ły c h ” razem  z w o jn ą  p iękn ości. G irlan d y  te 
p rze ryw ały  się  czasem , m ieszały  z sz a rzyzn ą  m ęskiego  tłumu 
lub m alow niczo  w  ja sk ra w e  u k ład ały  się  b u k ie ty . B ył to t y ­
pow y rau t p rzy  froncie  p odczas w ojny.

M ożna rzec  bez zb yteczn e j w  tym  raz ie  g a la n te r ji i n ie 
p ro sząc  o p rzeb aczen ie  za łatw ość  p rzenośni, że jako  róża 
na k lom bie b ry lo w ała  w  tym  tłum ie k ró lew sk ą  sw ą  urodą 
i w ie lkop ańsk im  w dz ięk iem  sław n a z p iękn ości H erm ina of 
M idd lettstow n .

— A , w idzę pana n a reszc ie , — zaw o łała , gdy Smugło, 
zb liż yw szy  się do n iej, sch y lił w  ukłon ie głow ę. — Że też 
pan  ra c zy ł  u św ie tn ić  n asz  b a l sw ą  obecnością .

O dpłacił jej up rzejm ie  zdaw ko w ym  kom plem entem .
— Co z a  sz częś liw y  p rzyp ad ek , p an ie  k ap itan ie , że się 

uda je  nam  sp o tkać .
Z w róciła nań  sw e ogrom ne i czarn e jak  heban  oczy, 

k tó re , p rz yb raw szy  w y ra z  c ie k a w y  i b ad aw czy , n araz  się 
lekko  zm rużyły w zgard liw ym  scep tycyzm em .

— Pan, w idzę, jak  s ta ro św iec k i sam olot, — rzek ła , — jes t 
t ru d n y  do rozpędu.

— Cóż rob ić , proszę pani, trudno m i s ię  o derw ać  od 
z iem sk ich ... obow iązków .

— O w iem , że pan  dużo p racu je . L ecz m ógłby pan p rzy­
słać  w  za s tę p stw ie  choć sw ego sobow tóra . Nic n ie  mam p rze­
c iw  tem u, bo, b ęd ąc  z a s tra lu , je s t ch yb a  znaczn ie  lo tn ie jszym .

Z aśn .ie li s ię  oboje, a, sp o strzega jąc  w  tłum ie łys inę  puł­
k o w n ika , k tó ry  w  rozm ow ie z jak im ś m ie jscow ym  dygn itarzem  
n ie c ie rp liw ie  o g ląd ał s ię  za p ięk n ą  baronow ą, sk ie ro w a li się 
w  jego  stronę.

— A  co ! — zaw ołał pułkow nik , ze sw ą  zw yk łą  jo w ia l­
nością , — p rzesta łeś już p an  b yć  ś lep ym ? T rzeb a  b yć  w ięce j 
n iż ślepym , trzeb a  n ic  n ie  b yć  a r ty s tą , by n ie  p odz iw iać  tego  
ósmego cudu ś w ia ta ?  P rz yp a trz  się  pan tem u w zniosłem u 
czołu s ta ro ży tn e j bogini, sub te lnym  lin jom  p rofilu ! Tu k ażd y  
n a jm n ie jszy  szczegół jes t o b jaw ien iem . N iep raw d aż ? Te bujne 
k ru cze  w łosy, a  te  z ag ię c ia  sz y jk i, a  te  a la b a s try !.. .

M ów ił tak  w  m iarę  cicho, że p od z iw ian a  bogin i n ie 
mogła n ie słyszeć  tych  b an a ln ych  pochw ał.

— A  te  p ieszczone rą czk i, — uniósł s ię  je szcze  głośn iej,—
to ce l m ych n ieustan n ych  w estch n ień  i tęskn o ty !

Tu ucało w ał rę k ę  baronow ej, na znak  p rzep ro szen ia  za 
sw ój n iep ow strzym any  w ybuch  e g z a lta c ji.

U śm iechnęła się  w dz ięczn ie , z odcien iem  pob łaż liw ośc i 
dość n ieu k ryw an e j.

U śm iechem  tym  d a rz y ła  hojn ie sw ych  liczn ych  ad o ra ­
torów , sto pn iu jąc  go i c ien iu jąc , sto sow n ie  do zasług i zn a ­
czen ia  każdego .

P ułkow nik  m iał jed n ak  w idoczne u baronow ej fory, i, k o ­
rz y s ta ją c  z tego , ch c ia ł Smugło się  w yco fać .

— O n ie, — zaw o łała  H erm ina, — m usi pan za tań czyć
ze m ną — i  u ję ła  go bez cerem on ji pod ram ię .

B a l p rzec iągn ął się  do ran a , i n iem a p odstaw  do p rzy ­
puszczen ia , że uczony p ilo t spędzał tę  noc na nudach, d y ­
sk re tn ie  p o z iew a jąc . P rzec iw n ie , tań czy ł w ie le , i głów nie 
z baronow ą. N ie m ylił s ię  pułkow nik w  jow ia ln em  u trz ym yw a­
niu : m łodszy jego k o le g a  już n ie  był bardzo  ślepym  na zb yt w i­
doczne w d z ięk i p iękn ej dam y.

(d. n.).
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TABELA POLECAJĄCA.
(Skrócony w yc iąg .)

P o lo cen ia  W o3noo»ą s ię  do w łaśc iw ych  g a tu n k ó w  G A R O O Y L E  

M O B IL O IL  p rze zn a cz o n y ch  do a m iro w a u la  poszczegó lnych  typów  

a u to m o b ili osobow ych i e ię ie ro w y c h , m o tocyk li i m otorów  pom oc­

n ic zy c h , k o n s tru k c ji od roku  1922 do* 1926 łą c z n ic . L ite ry  podane  

przy  różnych  fa b ry k a ta c h  I sypacb  o z n ac za ją  m a rk ę  Jub m ark i 

G A R G O Y L E  M O B IL O IL , k tó re  w in n o  być wżyto. O  ile  poleca s ię  

u ż y w a n ie  w lecle  i w a lm le  różnych  g a tu n k ó w  G A R G O Y L E  

M O B IL O IL , w ów czas o le j po lecany  n a  po rę  z im ow ą w in ie n  być 

u ż y w a n y  przy( te m p e ra tu rz e  od O* C  do m in u s  18" C. P rzy  w szy s tk ic h  

te m p e ra tu ra c h  po n iż e j m in u s  18" C poleca  s ię  u żyw ać  C A R G O Y L E  

M O B IL O IL  A R C T IC  (za  w y ją tk ie m  a u to m o b ilu  m a rk i F ord , do 

sm a ro w a n ia  k tó reg o  G A R G O Y L E  M O B IL O IL  " E ” je s t  po locany j

O b ja śn ien ie  do o d c zy ty w a n ia  T ab e li P o lec a ją cę j:

A oz u ac za  G A R G O Y L E  M O B IL O IL  “A "

6  .  G A R O O Y L E  M O B IL O IL  "B "

BB .  G A R G O Y L E  M O B IL O IL  -B B "

E .  G A R O O Y L E  M O B IL O IL  “ £"

A rę .  Ó A R G O Y L E  M O B IL O IL  Arc

TT .  G A R G O Y L E  M O B IL O IL  "T T "

P :  Sam ochód  osobow y C : Sam ochód c iężarow y

NAZWY AUTOMOBILI 
OSOBOWYCH I CIĘŻAROWYCH

Samochody

A flor (r, C).................. ............ ..
Ajitro-Dłlmltr (P) (AO, A0V )..........

„ (P) (AON)............
Boni (P) ....................................
Bom Sfltin. ( P j ....................  , , .
Bsrllit (P).................................  .
Bulok ( P ) ....................................
Cadlllio ( P ) ..................... . , . .
Ch.yrolet (P, C ) ..........................
Cltr.lii (P) (J H. P.).......................

.. t«  (to h. p .y ....................
0. Olon Bouton (P) (8 H, P.) . . , . .
Oo*j« Bros. (P ) .......... ..............
rtat (P, O ...............................
ford (P, C) ...............................
OrUf A Stm (P) (VK. V4, SR3)..........
H1ip.BO-S.llO ( P ) ..........................
Horoh (P) (10/35, 18 50 H. P . ) ..........
Lanols (lambdo) (P) . .  .......... ..
laurln Ł Klamcnt ( P ) ..........  . . .
Mathla (P) (8 A 11 H. P . ) .............  .
Maroedea (P) (W. 6.) . . . . . . . . .
Mlnerva (P) (10 H. P. 4-Cyl.J . . . . . .
Paekard (Elght) (P) .  ..................
P.ugeol (P) (5, 15 H. P. 4 Qvad'UletU)
Praja (Piccolo, Alfa) (P)..................
Renault (P) (6 H. P.) .......... ... % . .
Bloyr (P) (4-Cyl.).......................
Studebaker (P) (Two Wheel Brakei) . . 
Tatra (P) (10 * 17).......................

Motocykle

A. J. 8. (349 cm* 0. H. V. 4 498 cm'
0. H. V . ) ........... \ . . .

Aaitro-Motorptta .    .
lioelclor (U. 3. A.) (Super X) . .
Onbae 4 RhOna (175 cm') . .
Harlay-Davldłon........... .
Indian (Scout) i . . . . . . . . .  .

„ (Prlnoo)....................  . . .
M. 8. U........................................
Puch (IR, LRS)
Trłumph (jjlem.) (Knlrpc)

P rzenośn ia  I dyferencja ł.
»1«4eh*eoo emarowanla pnenoanl I dyferencjał. naloty alywao 

BAROOYLf MOaiLOIl “C", “CC", lub OAnOOYLE ROBILUBBICAWT Uk Jab 
podana w kompl.tnem wydaniu Tabeli Polecającej.

Żadnego mostu nie buduje się nie uwzględniwszy dopuszczalnej 
gran icy obciążenia, żadnego zaś drapacza chmur nie projektuje się bez 
zagwarantowania możliwie najw iększej pewności. Żadnego pojazdu 
mechanicznego nie konstruuje się, nie uwzględniając przy doborze po­
szczególnych części składowych narażonych na szczególne natężenie, 
pomiarów, na podstawie których bezpieczeństwo byłoby zupełnie pewne.

Do smarowania motoru W aszego pojazdu mechanicznego nie po­
winien zatem znaleźć zastosowanie olej nie dający samochodowi zu­
pełnej pewności ruchu. Może się łatwo zdarzyć, że W asz pojazd me­
chaniczny narażony będzie na szczególnie silne natężenia, np. przy 
jeździe w głębokim śniegu, po rozmiękłych drogach i przy pokonywa­
niu daleko ciągnących się wzniesień powodujących podwyższenie tem­
peratury silnika, będącej wynikiem  włączania mniejszej szybkości, w resz­
cie przy chłodnej porze zimowej, gdy niewłaściw ie dobrany olej z po­
wodu niskiej tem peratury otoczenia krzepnie. Nawet najpewniejszy 
autem obilista nie zawsze potrafi uniknąć tak znacznego obciążenia 
samochodu.

W  takich wypadkach uwidacznia się różnica pomiędzy dowolnie 
wybranym olejem i GARGOYLE MOBILOIL. W iększy współczynnik 
pewności, k tó ry daje użycie GARGOYLE MOBILOIL można określić 
różnicą zachodzącą pomiędzy

wytopionem i właściw ie smarowanym łożyskiem, 
zatartym  i właściw ie smarowanym cylindrem motora, 
nadmiernem i minimalnem tworzeniem się osadów, 
niebezpiecznie Wysokiem i najmniejszem ciepłem tarc ia oleju.

Używanie właściw ie dobranej m arki GARGOYLE MOBILOIL 
zapewnia W aszemu samochodowi w iększy stopień pewności, bo przy 
wyrobie żadnego innego oleju nie użyto ty le  doświadczeń naukowych 
i praktycznych, jak  przy wyrobie GARGOYLE MOBILOIL.

Tem też łtumaczy się wyjaśnienie, że praw ie wszyscy automobi- 
liści uznali polecenia oleju według TABELI POLECAJĄCEJ GAR­
GOYLE MOBILOIL za trafne i że Gargoyle Mobiloil ma prawie 
pięć razy w iększy popyt, an iżeli każdy inny olej.

Jeże li zatem smarując W asz samochód wym agacie najw iększej 
pewności, używ ajcie GARGOYLE MOBILOIL według Tabeli Pole­
cającej.

CZECHOWICE, poczta DZIEDZICE. W A R SZ A W A , E lek to ra ln a 11

G D Z I E  L E Ż Y
G R A N I C A

BEZPIECZEŃ­
S T W A ?

Mobiloil



II L O T  P O L S K I

W A R SZ A W SK A  W YTW Ó RN IA
W Y R O B Ó W  M E T A L O W Y C H

„ W  A  R M  E T ”
Sp , z ogr. odp.

W  W A R S Z A W I E  
FA BRY K A : W alicó w  13, tel 143-18 

BIURO: AL Jerozo lim sk ie  33, te l. 294-98

Śruby i części fasonowe toczone. Śc iąga- i 
cze lotnicze. Drobnica m etalowa d la lot­

nictwa i r a d j a .  Szwejsowanie metali. |

B I U R O  T E C H N I C Z N O - H A N D L O W E

„ E  X  I M  i A ”
Al. Jerozo lim ska 33 

Tel. 294-98

Dostawa artykułów lotniczych. 

Motory elektryczne i materjał 

j insta lacy jny stale na składzie

Polskie Towarzystw 
dla Handlu i

S p .  z  o .

W a r  s  z  a  w  a
T e l e f .  2 0 9 - 2 7

A dres te leg r .: POLTHA

1) Półfabrykaty:
alum in iow e 
duralum in iow e 
m iedz iane  
m osiężne 
i z innych  sto­

pów m eta li
D ostaw y hurtow e i d e ta liczn e  

nie d la  lotn 
M ETALE — SU 

Zakup odpadkó
2) Obrabiarki do meta

staw icielstwa fabryk 
kra jowych. W yroby

3) Stacje benzynowe, na 
cji w ykonyw ane  w k 
najw iększe bezpieczr 
ne działanie. Projek 
żądanie.

wo Techniczne 
Przemyśle
o .

C ln m ie ln a  2 7  
i 9 5 - 7 7

P-W A R SZ A W A

b lach y
p rę ty
d ru ty
ru rv
szyn y
kąto w n ik i

dla p rzem ysłu i sp ec ja l- 
ctw a.
ROW CE. 

w metali.
Ii i drzewa, przed- 

am erykańskich i 
szmerglowe.

jnowszej konstruk- 
raju, zapewnia jące 
sństwo i niezawod- 
ty i kosztorysy na

Z A K Ł A D Y  CH EM ICZN E

G R O D Z I S K
S .  A .

W A R S Z A W A  -  GRODZISK — 
SO SNOW IEC — H A J N Ó W K A

Zarządt Warszawa, Chmielna Nr. 10, 
telefony: 103-53, 108-83, 103-56, 58 -97 . |

Adres telegraficzny: „METYL".

O

N A JW IĘ K SZ A  F A B R Y K A  CELLONU

PR Z E TW O R Y  SUCHE.) D ESTYLACJI 

D R Z E W A  A C E T O N ,  S P I R Y T U S  

M E T Y L O W Y , R|0|Z PU S Z C Z A Ł  N 1KI.

P A T E N T Y
na wynalazki, rejestracje marek, modeli 

wzorów w Polsce i zagranicą.
|  Czempiński i SKrzypKowsKi

I n ż y n i e r o w i e
Pełnom ocnicy p rzy  U rzędzie  Patentow ym  

R zp lite j P o lsk ie j

W arszawa, ul Krucza No 43.
T elefon  Nr. 226-70.

A d r e s  t e l e g r a f i c z n y :  „PR A W O -W A R SZ A W A "

„ Ż E L A Z O - B E T O N ”
Sp. z ogr, odp.

W arszaw a , ul. Ż óraw ia  Nr. 11
Telefony: 60-24, 40-24 i 7-67.

Budowa domów, gmachów publicznych 
i zakładów przemysłowych. 

Konstrukcje żelazo-betonowe i betonowe, 
j H angary, w ieże ciśnień i t. p.



Podlaska Wytwórnia Samolotów
SpóIHa AKcyjna

w Białej PodlasKiej
Z a r z ą d  w  W a r s z a w i e

Natolińska 13
Telefon 501-46 i 271-06

F a b r y k a
i a ł e j P o d l a s k i e jw B

Telefon Nr. 58. A dres te legraficzny: „LO T“

M LECZARN IA  
N a d ś w  id r z a ń s K a

p o le c a  z n a n ą  z e  s w e j  d o -  | Nowy Świat 11, Bracłia 22, I
M a r s z a ł K o w s K a  15 3, Ib r o c i  w y b o r o w ą  k a w ą  

b ia łą  z e  ś m ie t a n k ą SenatorsKa 12.

PRZYPOMINAMY ŻE NASZ NOWY ADRES BRZMI:

„ L O T  P O L S K I ”
W A R S Z A W A ,  D Ł U G A  5 0



IV L O T  P O L S K I Nr.  2

R A J D Y

P Ł K.  L. R A Y S K I E G O
PA R Y Ż  — M A D RY T — K A SA BLAN K A 

TURYN — ATENY — K O N ST A N T Y ­

NOPOL — W A R S Z A W A

Ś W I A T O W E

K P T .  O R L I Ń S K I E G O
W A R S Z A W A  — T O K I O  

T O K I O  — W A R S Z A W A

I

M A G N E T E M

SCINTILLA
D O M  H A N D L O W Y

W YŁĄCZN A REPREZEN TACJA w a r s z a w a
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T u rb in y  p aro w e
o m ocy od 1 K. M. do 60 K. M.

P ie r śc ie n ie  tło ko w e  sam osprę- 
ż y n u ją ce  od 30 mm. do 1 250 mm.

typ ó w .
C zęśc i do s iln ikó w  lo tn iczych .
FIRM A ISTNIEJE OD R, 1905.

Budowa pomp i tu rb in  parow ych  
w łasnego  pom ysłu.
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Jako m a l e r ja ł  do  dyskusj i  i rozważenia  przez o g ó t  K om it e t ów  L. 
O. P. P . p o d a j em y  poniższe  c e n n e  uuJagi s z e fa  p r o pa gand y  Kom it e tu  
Woj. w Lublinie,  ppłk R udn ick ieg o ,  znakomitego  o rganizatora , k tó rego  
praca  na t e ren ie  Woj. Lube lsk iego  przyn iosła doskonałe  rezultaty .

R ed .

NOWE DROGI.

Tygodniem  L otn iczym  zako ń czyła  
L. O. P. P, sw ój p lan  n a  ro k  1926 i  z r e ­
zu lta tó w  tego  „T ygodn ia" sp o łeczeń ­
stw o dow ie  się  o ce lo w o śc i p rac y  Ko­
m itetów  W oj.

P o jęc ie  o T ygodn iu  L otn iczym  w r. 
ub., jak  w id ać  z p rogram ów  n iek tó rych  
K om itetów  W oj. L. O. P. P., ro z sze rz y ­
ło się  i zm ieniło w  sto sunku  do la t  po­
p rzedn ich , n ad a ją c  mu cech y  u w id o cz­
n ien ia  p rac y  całego  sp o łeczeń stw a i w y ­
k a z a n ia  sw oich zasobów  duchow ych , j a ­
ko też  p ra c y  tw ó rcze j. Tem  sam em  T y ­
dzień  L o tn iczy  nosił c h a rak te r  egzam inu 
i w ie lk iego  św ię ta  tak  doniosłej id e i — 
obrony p ow ietrzne j p aństw a.

T rudno n ie  p rzyzn ać  słuszności t a ­
k iem u p o staw ien iu  sp raw y . D otychczas 
T ydzień  L o tn iczy  był jed y n ą  im p rezą  
dochodow ą, od k tó re j p ow odzen ia f in an ­
sow ego z a le ża ł c a ły  roczny budżet L. O. 
P. P. Im preza ta , o ile  p rzed  p a ru  la ty , 
b ęd ąc  jeszcze  n ow o śc ią  na t le  dopiero  
co w skrzeszo ne j O jczyzny, m iała pow o­
dzen ie , o ty le  obecn ie, p o w tarzan a  z 
m alem i u rozm aicen iam i rok roczn ie , 
s t ra c iła  na sw o jej s i le  a trak c yn e j. G łów ­
nym celem  „T ygodn ia" było  w yd o b yc ie  
jak  n a jw ięce j o b yw ate lsk ieg o  gro sza  i to 
w te rm in ie  jak  n a jk ró tszym , p rzyczem  
nic lub p raw ie  n ic w zam ian  się  n ie  d a ­
w ało. S iłą  rz eczy  stało  s ię  to, co się  stać  
m usiało : k w e s ty  u liczn e  do tego  stopn ia 
p rze jad ły  się  pub liczności, że w yn ik  ich 
je s t co raz  m n iejszy, a  osoby k w es tu ją c e  
b yw a ją  n arażone na rozm aite  p rz y k ro ś ­
ci. W  re z u lta c ie  dużo popsu tych  n e r ­
w ów  i n ik łe  re z u lta ty  f in ansow e. Docho­
dy L. O. P. P. sz czu p le ją  z roku na rok.

G dzie szukać  p rz y c z y n y ?  S zu k ać  jej 
długo n ie  trzeb a  i n a le ży  p ow iedz ieć  so ­
b ie , że ze sfa rem i d rogam i i s ta rem i m e­
todam i n a le ży  skończyć  raz  na zaw sze.

L. O, P. P. p o s iad a  w  p rzyb liżen iu
250,000 członków , p rzyczem  od tej lic z ­
b y  trzeb a  od jąć d o syć  spory p ro cen t t. 
zw . „ lo tnych  członków ", k tó rzy , opła­
c iw szy  w p iso w e i sk ład k ę  za  p ie rw szy  
m iesiąc , w ię ce j tych  sk ładek  n ie  u isz ­

cza ją , bo n ie n a le ż ą  do żadnego Kola. 
Nie popełn im y też  w ie lk iego  błędu, je ­
ż e li p o w yższą  lic zb ę  zm nie jszym y na
200,000 członków . Na 30-m iljonow y n a ­
ród stan ow i to bardzo  zn ikom ą ilość.

P rzyczyn ą  tego jes t p row adzen ie  
p ro pagan dy  ty lk o  w  m iastach  i zupełna 
n ieśw iadom ość faktu , że punkt c iężko śc i 
le ż y  n a  w si, T rzeba ty lk o  um ieć do­
trzeć  do chłopa, poruszyć  go i z a c ie k a ­
w ić . Nie d a  się  to zrob ić, s ied ząc  p rzy 
b iu rku . Szab lonow e k s ią ż eczk i, odezw y 
pro pagan dow e i t. d., to drogo k o sz tu ją ­
ca  i w  re z u lta c ie  n ic n ie  d a ją c a  m ak u la ­
tu ra . N ależy  w ięc  osob iśc ie  poznać śro ­
dow isko , zb adać  p sycho log ję  danej w si, 
jej poziom um ysłow y, z a c iek aw ić  ją  
um ie ję tn ie  żyw em  słowem , poruszyć lo ­
tem propagandow ym , za in te reso w ać  
rozw ojem  lo tn ic tw a  i tem i osobistem i 
ko rzyśc iam i, k tó re  lo tn ic tw o  p rzyn ies ie  
w  n ie d a lek ie j p rzyszłości n aw et n a jb ied ­
n ie jszem u o b yw ate lo w i.

W  ten  sposób został np. z a c ie k a ­
w iony i poruszony pow. Jan o w sk i w 
woj. L ub elsk iem , k tó ry  do r. 1926 liczy ł 
około 500 członków  i 5 Kół. W  końcu 
r. 1926 ma on za re je stro w an ych  z górą 
1000 członków  p rzy  18 Kołach gm in­
nych

Ja k ż e  to się  s ta ło ?
W  n ieustan n ej tro sce  o d a lszy  i 

szyb k i rozw ój L igi trzeb a  p rze jść  do 
now ego p lanu re o gan izac ji Kól p o w ia to ­
w ych . D o tychczasow a o rg an izac ja  Kół 
nosiła c h a rak te r  p rzygodny, m iała w 
sk ład z ie  Z arządów  dosyć często  ludzi 
obciążonych  p ra c ą  zarob ko w ą, lub z in ­
nych jak ic h k o lw ie k  bądź pow odów  t r a k ­
tu jących  sp raw ę  L. O. P. P„ jako  p racę  
d rugorzędną. O rgan izac ja  tego rodzaju  
n ie  zaw sze  mogła n a le ż y c ie  w yczu ć  i 
opanow ać m ie jscow e w aru n k i w  k ie ru n ­
ku ro zp o w szech n ien ia  id e i i z jednan ia  
sobie członków . P łyn ący  stąd  chaos w 
p o b ieran iu  sk ład ek  członkow skich  n ie 
p o zw ala  L idze m ieć s ta ły , ch o c iażb y  m i­
n im aln y  budżet, w sk u tek  czego w łaśn ie  
T ydz ień  L otn iczy  p o s iad ał do tychczas 
c h a ra k te r  im p rezy  w yłączn ie  dochodo­

w ej, pow odzenie jego zaś za leżało  od 
m niejszej lub w ięk sze j o fiarnośc i p u ­
b licznej.

T ym czasem  Z arząd  G łówny L. O, P. 
P. musi pos iadać  swój sta ły  budżet ro cz­
ny, o p a r ty  n ie  na p rzyp adkow ych  i n ie ­
pew nych  dochodach , le c z  głów nie —- na 
sk ładkach  członkow skich , k tó re  m uszą 
stan ow ić  p odstaw o w y fundusz, t, j. s ta ły  
dochód L ig i. O siągn ie  się  to w ted y , gdy 
L, O. P. P. c a łą  sw o ją  ak c ję  re o rg an i­
z a c y jn ą  oprze na o rg an izac ji p aństw o ­
w ej, c z y li na w o jew ó dztw ach , s ta ro s ­
tw ach  i gm inach .

J a k  w skazu je  sam o życ ie , te  K om i­
te ty  p ow iato w e , w  k tó rych  skład  p erso ­
na ln y  nie w chodzą sta ro sto w ie , n ap o ty ­
k a ją  w sw ej p ra c y  n a  duże trudności 
i p rędze j czy  później m uszą s ję  zw rócić
0 pomoc do p. s ta ro sty .

J a k o  d a lszy  k o n sekw en tn y  c iąg  tej 
o rgan izac ji, jest u tw orzen ie  Kół m ie j­
sk ich  obok K om itetów  Pow. o raz  o rg a ­
n iz ac ja  gm iny, na k tó re j cze le  stan ie  
w ójt, w zg l. w ejdz ie  on w c h a rak te rz e  
członka do Z arządu K ola, w raz  z k s ię -  
dzem -proboszczem , n au czyc ie lem  m ie j­
scow ym , sek re ta rzem  gm iny, dziedzicem
1 k ilko m a gospodarzam i. W  ten sposób 
osiągmie s ię  c iąg ło ść  j jr a c y , u ła tw i jed n a ­
n ie członków , p rzy  w ie lk ie j ekonom ji 
czasu  i w ys iłkó w  na o rg an izac ję  Kół. 
A k c ja  la  bow iem , b ęd ąc  odpow iednio  
postaw ion a w  s ta ro stw ie , ro zszerza  się  
p raw ie  że jed n o lic ie  i jedn o cześn ie , a  co 
n a jw ażn ie jsze  — u ła tw ia  zb ie ran ie  sk ła ­
dek i w pew nych  term inach  p rze lew an ie  
ich do K om itetów  W oj., p rzez te zaś do 
Z arządu GL

Drugą c zę śc ią  reo rg an izac ji jest 
up o rządko w an ie  te j k w es tji w  szkołach 
średn ich .

Is tn ie ją c y  przed k ilk u  m iesiącam i 
obok L. O, P . P. Z w iązek  L otn icze j M ło­
d zieży  S zko ln e j p rzesta ł is tn ieć  i p rz y ­
łączy ! s ię  do L ig i, jasno zd a ją ce j sob ie 
sp raw ę  z ko rzyśc i, k tó re  d a je  w ych o ­
w an ie  m łodzieży w  m yśli lo tn icze j. N a­
leżało b y  w ięc  poruszyć  k u ra to r ja  sz k o l­
ne i zach ęc ić  je  do w sp ó łp racy  z Korni-
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te tam i W oj. W sp ółp raca  w yg ląd a łab y  
w  ten  sposób, że k u ra to r ja  d ro gą  o kó l­
n ików  o rgan izo w ałyb y  K oła L. O. P . P. 
w poszczegó lnych  szkołach  średn ich  i 
pow szechnych , k tó rym  K om itety  n asze  
u d z ie la łyb y  m oralnego  i m ate rja ln ego  
p o p arc ia . Na cze le  tych  Kół b ezw zg lęd ­
n ie  s tan ąć  musi d y rek to r , w zg l. p rzeło ­
żona szkoły. Koła szko lne L. O. P. P., 
p rac u ją c  w  śc isłym  k o n tak c ie  z n aszem i 
K om itetam i Pow., w zg l. W oj., b ęd ą  pod­
trzym yw ały  m yśl lo tn iczą  w  szkołach , 
d ad zą  L idze może n ie w ie lk i, a le  sta ły  
dochód, p aństw u  zaś — d z ie ln ych , św ia ­
dom ych k an d yd a tó w  na p rzyszłych  m e­
chan ików  1 p ilo tów .

R easum u jąc  pow yższe, postaram y 
się  z ilu stro w ać  n asze  w yw o d y  odpo­
w iedn im  p rzykładem .

P rz ec ię tn ie  k ażd e  w o jew ództw o  po­
s ia d a  300 gmin. W p ro w ad za jąc  now ą 
o rg an izac ję  i  l ic z ą c  ty lk o  50 członków  
n a gm inę, o siągn iem y z sam ych  Kół 
gm innych  15,000 członków  — 90,000 zł. 
ro czn ie  stałego  dochodu.

T ak ie  p e rsp ek ty w y  d a je  nam p o w yż­
sza o rgan izac ja . N ie trz e b a  d o d aw ać , te  
p rzy  n ie j i T ydz ień  L o tn iczy , zo rgan i­
zow any n a now ych  p o dstaw ach  i p rzy  
użyc iu  now ych  m etod p ropagandow ych , 
p rzyn ie s ie  zupełn ie  inne re z u lta ty .

A  w ięc  n ie  traćm y  czasu , z a b ie r a j­
my się  raźn ie  do roboty , a z a  3 la ta  
P o lsk a  z rea lizu je  p rogram  p rac , ułożony 
przez Zarząd G łów ny L. O. P. P .!

W itold Rudnicki. 

ZARZĄD GŁÓWNY.

Zmiany w składzie Zarządu. Zarząd 
Gł., w obec w y jazd u  z W arsz aw y  n a  dłuż­
szy  o kres czasu  mjr. S . Szn uka , ud z ie lił  
m jr. Szn uko w i urlopu, n ie  p rzy jm u jąc  
rezyg n ac ji jego ze s tan o w isk a  członka 
Z arządu, p rz y jąw szy  n ato m iast re z y g n a ­
c ję  jego  ze s tan o w isk a  s e k re ta rz a  Za­
rz ąd u  GL, k tó rego  fun kcje  w ym aga ją  s ta ­
łej o becności w  W arsz aw ie .

Na zas tęp cę  p. Szn u ka  pow ołany zo­
sta ł z l is ty  zas tęp có w  czł. Zarz. Gł. inż. 
M. P o n ik iew sk i.

Na se k re ta rz a  g en era lnego  w yb ran y  
zo stał p. dr. K. V acq u eret.

W obec sta łe j w sp ó łp racy  L. O. P. P. 
z IV Dep. M. S . W o jsk ., Z arząd  Gł. 
kooptow ał de legow anego  p rzez  tenże 
D ep artam ent kp t. Ja ło w ie c k ie g o , p o w ie ­
rz a ją c  mu jedn o cześn ie  zastęp stw o  se ­
k re ta rz a  gen era lnego .

Konkurs na hangar. Z arząd  G łówny 
L. O. P. P. p ostan o w ił ogłosić ko nkurs 
na n a jlep szy  ty p  hangaró w , m a jących  
być budo w an em i n a lo tn isk ach  L. O. P . P.

W  tym  ce lu  zo sta ła  p ow ołana sp e ­
c ja ln a  ko m isja  pod p rzew odn ictw em  
w ic e -p rez e sa  Zarz. Gł. p. F a lk ie w ic z a , 
z udz iałem  prof. W ito szyń sk iego , prof. 
S w ie rczyń sk iego , inż. L en arta , inż, P ie ­
tra sz k a , d y r. C zap sk iego , kp t. Z iem biń­
sk iego , k tó ra  na p osiedzen iu  w  dn. 7.1 
u s ta liła  ogólne w aru n k i konku rsu .

O łoszenie konkursu  p odajem y na 
osobnem  m iejscu .

W łasna szkoła pilotów. Na p o s ied ze ­
niu Z arządu  Gt. w  dn. 14.1 zo sta ła  po ­
w z ię ta  uch w ała  n ie z aw ie ra n ia  k o n trak tu  
z C yw iln ą  Szko łą  P ilo tów  w  Poznaniu , 
n a to m iast, p re lim in ow ane  w  b ież . roku  
aa szko len ie  p ilo tów  sum y p rzezn aczyć  
na  u tw orzen ie  w łasnej szkoły p ilo tów .

U ch w ala  ta  zo sta ła  p o w z ię ta  po 
uprzedn iem  porozum ien iu  się  z Dep. IV 
M. S . W ojsk ., k tó ry  n ie  o dn aw ia  ko n ­
tra k tu  z fa b ry k ą  „Sam olo t" i  ca łko w ic ie  
p o p ie ra  p ro jek t u tw o rzen ia  w łasnej szko ­
ły L. O. P. P.

O sta teczn y  w yb ó r m ie jscow ości, gdzie 
ta  szkoła zo stan ie  um ieszczoną, zo stan ie  
u sta lo ny  n a  na jb liż szem  p osiedzen iu  Za­
rz ąd u  Gł. z udz iałem  p rz e d s taw ic ie li M in. 
S p raw  W ojsk ., M in. K om unikacji i M in. 
O św iaty .

W  spraw ie nowego statutu. D otych­
czas W aln e  Z grom adzen ie T -w a  Obrony 
P rzec iw gazo w ej n ie pow zięło o sta teczn e j 
u ch w ały  co do p o łączen ia  się z L. O. P. 
P., w obec czego sp raw a  ta  pozosta je  
o tw a rta , Z tego  pow odu odnośne w ładze 
nie mogły za tw ie rd z ić  p ro jek tu  naszego  
sta tu tu  z a r t . 3, u w zg lęd n ia jącym  już 
p ołączen ie  s ię  obu T -stw , b ez zas iąg n ię - 
c ia  opin ji M in, S p raw  W o jsk ., M in. Ko­
m u n ikac ji o raz  M in. W . R . i O. P . Po­
n iew aż  za s ią g n ię c ie  tych  opin ji spow odo­
w ałob y znaczne opóźn ien ie  w  z a tw ie r ­
dzen iu  sta tu tu , w p ro w adzen ie  zaś n ow e­
go sta tu tu  je s t d la  L ig i k w e s t ją  bardzo  
p ilną , p rzeto  Z arząd  G łów ny zw ró c ił się 
do w ładz  z p ro śb ą o za tw ie rd z en ie  s ta ­
tutu w  re d a k c ji u ch w alo ne j p ie rw o tn ie  
p rzez W aln e  Z grom adzen ie. R ó żn ica  po­
leg a  ty lk o  na tre śc i a r t . 3. W  tej re ­
d ak c ji s ta tu t został już za tw ierdzo n y . 
K om unikując o pow yższem  Z arząd  Głów­
ny z aw iad am ia , że w  na jb liż szym  czasie  
now y s ta tu t b ędz ie  ro zesłan y  K om itetom  
W ojew ódzkim .

W spraw ie subwencyj na budowę szy­
bowców i awjoneteK. W obec zaszłych  fa ­
k tów , że n iek tó re  p lacó w k i L.O P.P . udz ie ­
la ją  subw ency j na budow ę szybow ców  i 
aw jo n etek , p rzyczem  n ie  zaw sze  p la n y  ich  
o d p o w iad a ją  wym ogom  aerodynam icznym  
i ko nstrukcyjn ym , Z arząd  Główny okó l­
n ik iem  Nr. 115 27 z dn. 8 1 b .r. zw rócił się  
do Kom itetów  W oj. o w yd an ie  p o le cen ia  
Komitetom Pow. i Kołom, ażeb y  ew en tu ­
a ln e  p rzyzn aw an ie  subsyd jum  u d z ie lan e  
było w yłączn ie  ty lko  konstruktorom , k tó ­
rych  p la n y  u z y sk a ją  ap ro b atę  Z arządu Gł. 
L. O. P. P,

N ależy  rów n ież zastrzec  p raw o  ko n tro li 
budow y p rzez de legató w  Kom itetów  W oj. 
i Z arządu  Głównego.

Ujednostajnienie księgowości w  Lidze. 
W  dn iu  3 s ty cz n ia  b. r. odbyło s ię  po ­
sied zen ie  sp ec ja ln e j ko m isji z udziałem  
p rz e d s taw ic ie li Z arządu G łównego i Gł. 
K om isji R ew izy jn e j L. O. P. P., na któ- 
rem  p rz y ję ty  zo stał p ro jek t k s ięgo w ośc i 
w L. O. P. P.

Z atw ierdzo n y  p ro jek t p rzew id u jący  
u jed n o sta jn ien ie  k s ięgo w o śc i w  całe j in ­
s ty tu c ji, p rzesłan y  został K om itetom  
W oj. L. O. P. P.

W  ten  sposób od d n ia  1 s ty czn ia  b. r. 
o bo w iązu ją  w  L. O. P. P. jed n o lite  p rze ­
p isy , d o tyczące  k sięgo w o śc i, co w płyn ie  
dodatn io  na czynn o śc i sp raw o zd aw cze  
poszczegó lnych  jej p lacó w ek  i całe j in ­
s ty tu c ji.

Broszura mjr. Romeyki. Z arząd  Gł. 
postanow ił n ab yć  n ak ład  15.000 egz . 
b ro szu ry  m jr. R o m eyk i p. t. „K oleje a 
w ojna lo tn iczo -gazo w a" , w yd an ie  II, k tó ­
re j część  dochodu p rzezn aczo na je s t na 
rzecz  L. O. P . P.

Z arząd  GL p o leca  gorąco  tę  b roszurę, 
jako  b. c ie k a w ą  i m a jącą  p ie rw szo rzędne  
zn aczen ie  d la  u św iado m ien ia  szerok ich

w arstw  sp o łeczeń stw a o grozie p rzysz łe j 
w ojny.

B roszura z aw ie ra  32 str. i k o sz tu je  
ty lko  30 groszy.

Z am ów ien ia  n a le ż y  sk ie ro w yw ać  do 
b iu ra  Z arządu G łównego L. O. P. P 
w W arsz aw ie , Długa 50, II p.

KOMITETY WOJEWÓDZKIE.
Kraków. Tydzień Lotniczy. Prezydjum . 

T ygodn ia Lotn iczego  stan o w ili pp. p re ­
zes: inż. P io tr Król, se k re ta rz : por. T a ­
deusz H alew sk i, sk a rb n ik : s ta r . F ran c i­
szek  D atoń .

M imo w ytężo ne j p racy  K om itetu i sz e ­
regu  im prez, re z u lta t  „T ygodn ia" , w sk u ­
tek  p rzedew szystk iem  złego stan u  pogo­
dy, był n ieszczegó ln y , a m. w p o w iatach  
zł. 15,335.93, w  m. K rakow ie , zł. 1,595.75, 
razem  zł, 16,931.68.

Z biórka p ien iężn a  p rzy sto lik ach  
p rzyn io sła 985 zł. 06 gr„ d z ię k i sp rę ży ­
ste j o rg an izac ji p -n y  Jo rd aen só w n y .

W ys taw a  m odeli lo tn iczych , p re c y z y j­
n ie u rządzo n a p rzez  pp. B an dursk iego  
i A rc in o w sk iego  w yk az a ła  w ie lk ie  z a in ­
te re so w an ie  s ię  m łodzieży b udow ą mo­
d e li, c ie sz y ła  się  też  l ic zn ą  frekw en c ją .

K onkurs m odeli lo tn iczych  o dbył się  
d n ia  31.X w obecnośc i pp. k p t. Ja k u b o w ­
sk iego , por. H a lew sk iego . i prof. B an d u r­
sk iego .

K om itet k rak o w sk i „T ygodn ia L otn i­
czego" sk ład a  z a  naszem  p ośredn ic tw em  
se rd eczn e  p o d z ięko w an ie  K om endzie D. 
O. K. i K om endzie G arnizonu za  b ez in ­
teresow n e u d z ie len ie  o rk ie s tr  w o jsko ­
w ych , nam iotów , zap rzęgó w  i  t. d.; P re ­
zyd jum  M ia s ta  za  p rzyzn an ie  u lg  w  op ła­
tach  n a rzecz  im p rez  T ygodn ia L o tn icze­
go, u d z ie len ie  B a rb ak an u  pod w y s ta w ę  
lo tn ic zą  i t. d .; e lek tro w n i m ie jsk ie j za 
b ezp ła tn ą  in s ta la c ję  św ia tła  e le k try c z n e ­
go i o św ie tlen ie  B arb ak an u  p rzez  ca ły  
czas t rw an ia  w y s ta w y ; gazo w n i m ie jsk ie j 
za b ezp ła tn e  um ieszczen ie  i o św ie tlen ie  
dw óch pochodni przed  B arbakan em .

A kcja uświadamiania młodzieży szkol­
nej. K om itety  W oj. i Pow. w  K rako w ie  
w drożyły  en e rg iczn ą  a k c ję  u św iad a m ia ­
n ia  p rzed ew szystk iem  m łodzieży szko lnej 
w k ie ru n k u  lo tn ic tw a  i n ieb ezp ieczeń ­
stw a , k tó re  grozi nam  na w yp ad ek  ko n ­
f lik tu  m iędzynarodow ego . Za zgodą Ku- 
rato rjum  O kręgu Szko lnego  w  K rako w ie  
u rz ąd za ją  w  liczn ych  m iastach  w o jew ó dz­
tw a k rako w sk iego  w yk ład y  o lo tn ic tw ie  
w raz  z pokazam i m odeli lo tn iczych , p rz e ­
ź roczy  i film ów  tre śc i lo tn icze j.

B ardzo  p o u cza jące  i in te re su ją c e  w y ­
k ład y  n a  tem at zagad n ień  lo tn iczych  do­
by obecnej, p o kazy  w zorow o w yk o n a ­
nych  m odeli lo tn iczych , najn o w sze p rze ­
źrocza i  film y — p rzy jm u je  m łodzież w e 
w szystk ich  m iastach  z żyw em  z a in te re ­
sow aniem , a n aw et en tu z ja s tyczn ie , z a ­
k ład a  K oła L otn icze i p raco w n ie  m odeli 
lo tn iczych .

Z w io sn ą u rząd z i K om itet W oj. i  Pow. 
w  K rakow ie  w ie lk i ko nkurs m odeli lo t­
n iczych  o cenne n agrody .

N ieza leżn ie  od w yk ład ó w  w m iastach  
k rak o w sk ieg o  w o jew ó dztw a u rządz i Ko­
m itet w  lu tym  b. r. w yk ła d y  z p rzeźro ­
czam i d la  m łodzieży szkół średn ich  i po ­
w szechn ych  w sa li  M uzeum  P rzem ysło ­
wego.

W  m yśl z a le c e n ia  M in is te rs tw a  i  a n a ­
log iczn ie  do ak c ji p od ję te j w  O kręgu 
szkolnym  w arsz aw sk im  uruchom ią K om i­
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t e ty  W oj. i Pow. w  K rakow ie  z dn iem  3 
lu tego  b. r. w VIII gim n. p aństw , kurs 
n auk i lo tn ic tw a  d la  n au c zy c ie ls tw a  szkół 
średn ich  i pow szechnych  w edług zasad  
o rgan izacy jn ych  i p lanów  n auk i, z a w a r ­
tych  w re sk ryp c ie  K. O. S . Kr.

K om itet k rak o w sk i dysponu je  15 in ­
stru k to ram i, k tó rzy  uko ń czyli ku rs  in ­
stru k to ró w  m o delarsk ich . W  styczn iu  
o tw a rtą  zo stała  sk ład n ica  p rzyborów  m o­
d e la rsk ich  i w a rsz ta t  m o d e larsk i w e 
w łasnym  zarząd z ie  i w w yn a ję tym  na ten 
c e l lo ka lu .

S k ład n ic a  zao p atrzo ną jest w e w sze l­
k ie  n iezbędne w a rsz ta ty , p rzyb o ry  i m a- 
te r ja ły  i jes t żyw o przez m o de larzy  od­
w iedzan ą .

Łuck. K om itet W oj. nadesłał nam 
sp raw o zd an ie  z d z ia ła ln o śc i za rok 1925, 
k tó re  p odajem y w streszczen iu :

Rok sp raw o zd aw czy  zazn aczył się 
d a lszym  rozw ojem  o rg an izac ji L. O. P. P. 
n a  W ołyn iu  W  porów nan iu  z r. 1924 
liczb ę  członków  i Kół m ie jsco w ych  po­
dwojono. L w ią  część  o rg an izac ji L. O. 
P. P. stan o w i p rac u ją c a  in te lig en c ja , n a ­
tom iast zaw o dy  w yzw o lone, kup iec tw o , 
rz em ieś ln icy , z iem iaństw o  i w łościan ie  
b io rą ty lko  p rzyp ad ko w y  udział w  tej 
p racy .

W  roku sp raw o zdaw czym  zw rócono 
szczegó ln ą  uw agę na zo rgan izow an ie  sz e ­
regu  K om itetów  Pow. Zwrócono też  
baczn ą  uw agę  na sz erzen ie  zam iłow an ia 
do lo tn ic tw a  w śród  m łodzieży.

Organizacja. W ołyń sk i K om itet W oj. 
obejm ow ał 10 K om itetów  Pow ., k tó re  
łączn ie  tw o rzyły  w  r. 1925 Kół M ie jsco ­
w ych  168, z ogó lną l ic z b ą  członków  7907; 
w r. 1924 Kół M ie jsco w ych  80, z ogó lną 
liczb ą  członków  4000.

Z arząd  Komitetu W ojew . zaan gażo ­
w ał in struk to ra  i po lecił mu n iezw ło cz­
n ie  za ją ć  s ię  o rgan izo w an iem  K om itetów .

W  c iągu  k ik u  m ie s ięc y  zo sta ły  zo rga ­
n izow ane K om itety  w  Rów nem , Ł ucku, 
H orochow ie, Zdołbunow ie. N iek tó re  z no­
w outw orzonych  K om itetów , zw łaszcza  
łuck i, w yk az u ją  dużo in ic ja ty w y  i dobrej 
w oli, p rzy c zy n ia ją c  się w  dużej m ierze 
do p o p u laryzo w an ia  id e i lo tn ic tw a .

K om itet Ł uck i w  p rzec iągu  trzech  
m ies ięcy  zdołał zo rgan izow ać 42 Koła, 
sk u p ia jąc  około 2600 członków .

K om itet R ó w ieńsk i n ie w yk az u je  w ię ­
k szej d z ia ła ln o śc i, a c zk o lw iek  Rów ne 
z 70,000 m ieszkańców  m ogłoby b yc  znacz- 
nem źródłem  dochodu d la  L. O. P, P.

K om itet H orochow ski zo rgan izow ał 14 
Kól m ie jscow ych , jedn o cześn ie  z a b ie g a ­
jąc  około budow y w łasnego  k in o -tea tru , 
jako  sta łe j dochodow ej im p rezy  L. O. P. P.

Komitet Zdołbunowski, jako  najpóźn ie j 
zo rgan izo w an y, n ie  zaznaczył w yb itn ie j 
sw e j d z ia ła ln o śc i

Co do innych K om itetów , k tó re  po­
w sta ły  od p o czą tku  o rgan izac ji L. O. P . P. 
na W ołyn iu  i d z ia ła ły  bez p rze rw y , na 
p ie rw sze  m ie jsce  w ysu w a  s ię  K om itet 
K ow elsk i z l ic zb ą  68 Kół o raz 1500 człon­
ków . Z am yka jąc  sw ój b ilan s sum ą 42,000 
zł. K om itet ten, n ie  p o p rzes ta jąc  w y łą c z ­
n ie na d z ia ła ln o śc i f in ansow ej, poczyn ił 
s ta ran ia  ce lem  założen ia szko ły  lo tn icze j 
i m echan ików  lotn . p rzy  szko le  m ie rn i­
cze j w  K ow lu. S p raw a  ta  n ie  d a ła  się 
po m yśli K om itetu Pow . za ła tw ić  z po­
wodu n ie rea ln ego  u ję c ia  jej p rzez K o­
m itet.

S p raw n ie  p racu je  K om itet D ubieński,

k tó ry  głów ny n ac isk  k ład z ie  na o rgan i­
zac ję  Kół m ie jscow ych  po w siach , zn a j­
du jąc  pomoc w  p ra c y  p isa rz y  gm innych.

Inną drogą poszedł K om itet K ostopol- 
sk i. O bejm ując terenow o  p o w ia t n ie z a ­
możny z m ałem m iastem , a tem  sam em , 
n ie m ogąc lic z y ć  n a w ięk sze  dochody ze 
sk ład ek  członkow sk ich , K om itet sk ie ro ­
w ał en erg ję  w ce lu  s tw o rzen ia  stałe j 
im p rezy  dochodow ej. W  tym  ce lu  na 
ustąp ionym  p rzez P aństw o  g run c ie  zb u­
dow ano k in o -tea tr , połączony jed n o cześ­
n ie z s a lą  te a t ra ln ą  i do zab aw . Je d y n a  
tego ro dza ju  in s ty tu c ja  sku p iła  pod sz tan ­
d aram i L. O. P. P. całe  życ ie  k u ltu ra ln e  
m iasta  i pow iatu . W edług o trzym an ej od 
K om itetu re la c ji, w arto ść  b udynku  t e a ­
tra lnego  w raz  z u rządzen iem  podług sz a ­
cunku Dyr. Rob. Pub l. w yn o si zł. 26,000, 
ko sztow ał zaś około 10,000 zł.

Do g o r liw ie  p racu jących  n a leży  Ko­
m itet Lubom elsk i.

K om itet W łodz im iersk i, n iedaw no 
zo rgan izow an y, w yk azu je  obecn ie  w ię ­
cej sp raw n ośc i, jedn ak  o rg an izac ja  Kół 
m ie jscow ych  p o zo staw ia  je szcze  w ie le  do 
życzen ia . Komitet K rzem ien ieck i n ie  w y k a ­
zuje zn aczn ie jszego  postępu od r. 1924, 
Je d y n ie  na dobro K om itetu n a le ż y  z ap i­
sać  za in te re so w an ie  i p op ieran ie  m ode­
la rn i i u rząd zan ie  konkursów .

M odelarnie lotnicze przy szkołach. 
Z arząd  Kom. W ojew ,, ro zu m iejąc , że  po­
w ażn ie jsze  za in te re so w an ie  s ię  lo tn ic tw em  
można obudzić w sp o łeczeń stw ie  ty lko  
p rzez odpow iedn ie  w ych o w an ie  m łodzie­
ży, zw rócił b aczn ą  uw agę  na zak ład an ie  
m odelarn i p rzy  szkołach . W  tym  ce lu  po­
lecono in struk to ro w i K om itetu o rgan izo ­
w ać  p rzy szkołach  m o delarn ie . P rzy  
w sp ółudzia le  Z arządu K om itetu W oj. 
p ow stał szereg  m odelarn i.

Z ab ieg i K om itetu sp o tkały  s ię  z g o rą ­
cem  p rzy jęc iem  w śród m łodzieży. Z z a ­
pałem  p rzystąp iono  do b udow y m odeli 
i można tw ie rd z ić , że rok ro czn ie  szkoły 
w o łyń sk ie  d ad zą  naszem u lo tn ic tw u  k i l ­
ku, lub k ilk u n as tu  zam iłow anych  p ra ­
cow n ików .

Po zo rgan izow an iu  szkół średn ich  K o­
m itet zajm ie  się  zak ładan iem  m odelarn i 
p rzy szkołach  pow szechnych , p rzy  tych 
zw łaszcza , p rzy  k tó rych  już uruchom iono 
w a rsz ta ty  ręko d z ie ln icze .

Propaganda. In ten syw n ą propagandę 
rozw in ięto  w czas ie  T ygodn ia  L o tn icze ­
go. P rzed  Tygodniem  L otn iczym  w dn. 
24 i 25 lip ca  sam olo t p ro pagan dow y L.
O. P. P . dokonał 22 lo tów  z p asażeram i, 
w znosząc się  z pola w o jskow ego , obok 
ko szar.

Po le  to w  n ied a lek ie j p rzyszłości ma 
być p rzydz ie lo n e  K om itetow i W oj. pod 
budow ę lo tn isk a  i hangarów .

Hangary i lotnisko. Z arząd W ol. Kom. 
W oj. w ys tąp ił  z w n iosk iem  do w ładz 
ko m p eten tnych  o o ddan ie w  dz ie rżaw ę  
d łu go le tn ią  po la  w o jskow ego , obok k o ­
szar, obszaru  około 70 ha pod budow ę 
lo tn isk a  i h angaró w . Po długich  z ab ie ­
gach i s ta ran ia ch  sp raw a  je s t na ukoń ­
czen iu  i w  r. 1927 W oł. Kom. W oj. b ę ­
dzie  mógł p rzy stąp ić  do b udow y h an g a ­
rów , b udynkó w  pom ocniczych  pod w a r ­
sz ta t p odręczny , o raz  sk ładów  na m a- 
te r ja ły  pędne.

Jed n o cześn ie  z rozpoczęciem  budow y 
hangarów , b ęd z ie  w zm ożona działa lność  
p ropagandow a, ab y  zdobyć fundusze na 
pow yższy  cel.
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Program pracy na r. 1926, J a k o  n a ­
cze ln e  p o s tu la ty  p racy  na rok 1926 Z a­
rząd  W oł. Kom. W oj. s ta w ia  w  p ie rw ­
szym  rzędz ie  do prow adzen ie  do w iększe j 
sp raw n ośc i K om itetów  Pow . i zw iązan ych  
z n iem i Kół M ie jsco w ych  L. O. P. P. 
o raz założen ie  m odelarn i p rzy  w szystk ich  
szkołach  średn ich , a  n astęp n ie  p rzy  tyoh 
szkołach  p ow szechnych , gdz ie  w arun k i 
lo ka ln e  b ęd ą  n a jw ięce j sp rz y ja ją ce .

Sprawozdanie finansowe. S p raw o zd a ­
n ie  fin ansow e za 1925 r. w yk az u je  saldo  
zł. 30,325.73 (w tem : w  k a s ie  go tó w ką 
zł. 482. — , w bankach  zł. 14,621.01, d łu­
żn icy  — zł. 15,699.73).

Nowogródek. W alne Zgromadzenie 
Komitetu W oj. W  dniu 18 lis to p ad a  ub. 
r. odbyło  s ię  w  N ow ogródku N adzw. 
W aln e  Z grom adzen ie K om itetu W oj.

Z ebran ie  z ag a ił  w ice -p rez es  K om itetu 
W oj. p. Jó ze f  G ałęz iew icz , p rezes S ądu  
O kręgow ego w N ow ogródku, poczem  na 
jego w n io sek  do prezyd jum  Z grom adze­
n ia  pow ołan i zo s ta li pp ,: sęd z ia  B a ra ń ­
sk i jako  p rzew o d n iczący , D unin -M arcin- 
k iew icz  jako  w ice -p rzew o d n iczący  i Z. 
D om ański jak o  sek re ta rz .

W obec w y jazd u  z N ow ogródka p re ­
zesa  Z arządu K om itetu W oj. w o jew o dy  
p. J a n u sz a jt is a  i z rzecz en ia  się  p rzez 
n iego p rzed  w yjazdem  p ias to w an e j god ­
ności, w ako w ało  jedno m ie jsce  członka 
Z arządu. Do Z arządu w yb ran y  został 
obecny w o jew oda now ogródzki p. Z yg­
munt B eczko w icz .

N astępn ie  d e le g a c i K om itetów  Pow. 
p rz y s tąp ili do sk ład an ia  sp raw o zdań  z III 
T ygodn ia Lotn iczego . Z danych , ja k ie  d e ­
leg ac i p rzed ło ży li, w yn ik a , że na te ren ie  
poszczegó lnych  pow iató w  uzyskano  sumy 
od 2,500 — 4,000 zł.

Naogół m ia s ta  p o w ia to w e dały  w  l y -  
godniu bardzo  n ie w ie lk ie  sum y -— tak  
np. N ieśw ież około 350 zł. P rz yczyn ą  t e ­
go w N ieśw ieżu  było jak o b y  p rzep ro w a­
dzen ie  bezpośredn io  przed  Tygodniem  
Lotn iczym  — T ygodn ia B iałego  K rzyża , 
k tó ry  pochłonął ta k  en e rg ję  jak  i zasoby 
p ien iężn e m ie jscow ego  sp o łeczeń stw a.

N a jw ięk szy  w ys iłek  w T ygodn iu  L o t­
n iczym  w y k a z a ły  m iaste czk a  i  o sied la  
w poszczegó lnych  p o w iatach  i tak :

K łeck u zyskał 1,284,50 zł,, Iw ien iec  
ponad 1.000 zł., Z dzięcio ł — 943 zł., Ho- 
rodzie j około 600 zł., M ir około 600 zł., 
W sie lub  około 300 zł. i t. d.

Na w n io sek  p. w o jew o dy, zo sta ła  w y ­
b ran ą  ko m isja  z trzech  osób, k tó re j 
Z grom adzenie pow ierzyło  ro zp atrzen ie  
zap ro jek to w an ej p rzez  Z arząd  G łówny 
tre śc i now ego sta tu tu , z  tem , żeb y  zo­
s ta ły  poczyn ione u w ag i do tegoż, k tó re  
b ęd ą  p rzez  d e leg a tó w  K om itetu W oj. 
przedłożone na W alnem  Z grom adzen iu 
Do ko m isji zo s ta li pow ołani pp. G ałęz ie ­
w icz, W o ln ik  i S ko tn ick i.

Przed  rozpoczęciem  deb ató w  nad 
program em  dz ia ła ln o śc i w la ta c h  1927— 
1929, in s tru k to r K om itetu  W oj. p. R. 
R ym k iew icz  o d czy ta ł sp aw ozdan ie  ze 
sw ej d z ia ła ln o śc i za ro k  b ie ż ąc y . O bec­
n ie  d z ia ła  na te ren ie  W o jew ó dztw a 9 
m odelarn i lo tn iczych . O rgan izu ją  s ię  m o­
d e la rn ie  w  W ołm ie, Z dzięcio le  i Je re m i-  
czach . D okonano p rzy pom ocy ap ara tó w  
11 m yśl. pułku lotn . 24 lo tów  p ro p agan ­
dow ych. L atało  ponad 120 osób. W yg ło ­
szono ogółem  92 o dczyty .

W  zako ń czen iu  sp raw o zd an ia  in s tru k ­
tor w skaza ł na kon ieczność zakupu p rzez
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K om itet k ino- i rad io -ap a ra tó w , k tó reb y  
u ła tw iły  i o żyw iły  p ro pagan dę. Za k o ­
n ieczn e u w aża  budow ę lo tn isk  i  szyb o w ­
ców , u rząd zen ie  d a lszych  kursó w  in s tru k ­
to rów  m o de larsk ich  i p ro w adzen ie  m o­
d e la rn i, o raz u rząd zen ie  kursó w  obsługi 
lo tn icze j.

W  sp raw ie  p rogram u na p rzyszłe  
trz e c h le c ie  zab rał głos w o jew o da p. 
B eczko w icz . W  tre śc iw em  p rzem ów ien iu  
zaznaczył, że je s t p rzec iw n ik iem  zb yt 
kosztow nych  im prez, k tó re  b y łyb y  p ro ­
w adzone p rzez  K om itet W oj. Za n a jw aż ­
n ie jsze  z ad an ia  uw aża : budow ę lo tn isk , 
p ro w adzen ie  m o d e la rstw a  w  szkołach , 
k sz ta łc e n ie  m echan ików  i p ilo tów  i p ro ­
p agan dę  lo tn iczą .

Celem  z rea lizo w an ia  na te ren ie  w o­
jew ó dztw a m ożliw ości szko len ia  m echa­
n ików , p. w o jew o da u w aża  za  ko n ieczne 
zw ró cen ie  u w ag i n a L idę , gdzie w obec 
is tn ien ia  P ań stw . S zko ły  rz em ieśln icze j, 
w a rsz ta tó w  ko le jo w ych  i s tac jo n o w an ia  
11 m yśl. pułku lotn ., n a jła tw ie j m ożnaby 
zo rgan izow ać w łaśc iw e  k u rsa , w zg lędn ie  
oddział m echan ików  lo tn iczych  p rzy  
szkole.

W obec z a p y tan ia  sk ie ro w an ego  pod 
ad resem  Z arządu p rzez  p ro feso ra W ie rz ­
b ick iego , członka R ad y  N adzorczej co 
do z rea lizo w an ia  d y re k ty w  udzie lonych  
Z arządow i p rzez  W a ln e  Z grom adzen ie w 
m aju ub. r. członek Z arządu K om itetu 
W oj. p. S k o tn ick i udz ie lił Z grom adzeniu 
w yjaśn ień .

W  ce lu  w yk sz ta łce n ia  in struk to ró w  
m o de larsk ich  zo sta ły  p rzep ro w adzon e w 
lip cu  i p ie rw sze j połow ie s ie rp n ia  k u rsa  
in struk to ró w  m o delarsk ich , k tó re  uko ń ­
czyło 24 słuch aczek  i słuchaczy .

Koła m łodzieży są  zak ład an e  p rzy 
szkołach  i posiłku ją  s ię  norm alnym  s t a ­
tutem  L. O. P. P., z tem , że w  m yśl 
u ch w ały  Z arządu K om itetu  W oj. człon­
ko w ie  tych  Kół o p łaca ją  sk ład k i m ies. 
w w yso ko śc i 10— 50 gr., z a leżn ie  od sw ej 
zdo lności p ła tn icze j. S p raw a  śc iag an ia  
sk ład ek  na rz ecz  L. O. P. P. p rzez  U rzę ­
dy  11 in s tan c ji, zo stan ie  u reg u lo w an ą  na 
N adzw . W aln em  Z grom adzeniu L ig i w 
W arsz aw ie  w  lis to p ad z ie .

System  i p o rządek  ozn aczen ia  nazw  
m iejscow ości n a  dachach  został w p o ­
rozum ien iu  z Z arządem  Ot u sta lo n y , 
ie c z  zap ro jek to w an e  m ie jscow ości nie 
zo stały  oznaczone d z ięk i spóźnionej po­
rze roku.

S p raw a  lo tn isk  w B aran o w iczach  i

Słonim ie jest chw ilow o w zaw ieszen iu  
dz ięk i p o lecen iu  Z arządu Gł. n ie dyspo ­
n ow an ia  funduszam i L ig i do czasu  u ch w a­
len ia  p rzez  W a ln e  Zgrom, p rogram u p rac  
na n a jb liż sze  trzech le c ie .

M ie jsce  i ia  lo tn isko  w  Słon im ie jest 
w yb ran e  i K om itet Pow . om ówił z M a­
g is tra tem  sp raw ę  w yd z ie rż aw ie n ia  przez 
L. O. P. P . p la cu  pod lo tn isko  o bszaru  30 
ha. M ag is tra t  zgad za  s ię  n a w y d z ie rż a ­
w ien ie  w yb ran ego  te ren u  za  o p ła tą  50 zł. 
od 1 ha, t. j. 1.500 złotych  roczn ie .

D efin ityw n ie  sp raw a  ta  zo stan ie  z a ­
ła tw io n ą  po W aln em  Zgrom. L ig i.

M ie jsce  na lo tn isko  w B aran o w iczach  
z w in y  Z arządu K om itetu Pow . d o tych ­
czas o sta teczn ie  usta lonem  n ie  zostało. 
Z arząd  Kom. W oj. n ie  je s t w  p o s iadan iu  
w iadom ości jak  się  sp raw a  w yb o ru  i  z a ­
kupu ew en tu a ln ie  w yd z ie rż aw ie n ia  p lacu  
lub jego  p rze jęc ia  od S k arb u  P ań stw a  
p rzed staw ia .

Z ebran ie  zostało  zam kn ię te  kró tk im  
przem ów ien iem  p rzew odn iczącego , w  
któ rem  p odz ięko w ał d e lega to m  za p rz y ­
b yc ie  i p o dkreś lił w agę  p rac  L. O. P. P.

W iln o . S p raw o zd an ie  z I ii-g o  T y ­
godn ia Lotn iczego  w yk az u je  dochód n e t­
to w  sum ie zł. 42,725.58.

N ajw iększy  dochód d a ły : m iasto  W il­
no —  zł. 8, 368.33 i K om itet K o lejow y — 
11,188.91.

Z pow iató w  — pow . D ziśn ieński — 
zł. 5,202.48.

S p r a w o z d a n i e  z a  I V  k w a r t a ł  1926 r.
D z i a ł a l n o ś ć  o r g a n i z a c y j -  
n a. C ały  w ys iłe k  o rg an izacy jn y  K om i­
te tu  w  o k res ie  sp raw o zdaw czym  sk ie ro ­
w an y  był w  k ie ru n k u  o rg an iz ac ji I ii-go  
T ygodn ia  L otn iczego , p rzyczem  dążono 
do w y k o rz y s tan ia  tego  o k resu  w zm ożo­
nej p ro p agan d y  w  k ie ru n k u  o rgan izac ji 
now ych  sta łych  Kół L ig i.

D zięk i te j a k c ji zostało  zo rgan izo w a­
nych 35 now ych  Kół L. O. P. P.

D z i a ł a l n o ś ć  p r o p a g a n d  o- 
w a. U ruchom iono o k ręgo w ą m o delarn ię  
K om itetu  p rzy  gim nazjum  p ań stw , im. 
L e le w e la  o dw óch k u rsach  d la  uczn i, 
k tó rzy  już u czę szcza li do m o delarn i w  
o k resie  w iosennym  i d la  nowo w stęp u ­
jących .

W ygłoszono szereg  odczytów , p rz y ­
czem  w ie lk ą  pom oc w  o rgan izow an iu  
i w yg łasz an iu  o dczytó w  n a p row incji

o k aza li o ficerow ie  K. O. P., k tó rzy  do­
b row o ln ie  w yg ło s ili p rzeszło  40 o dczy­
tów  d la  m ie jsco w ej ludności, n ie  lic z ą c  
p ogadan ek  i o dczytów  w  strażn icach  d la  
żo łn ierzy K. O. P.

L o t n i s k a .  Na lo tn isku  na Poru- 
b anku  zakończono p ro jek to w an y  n a rok 
1926 rem ont h an garu , w yko n u jąc  podło­
gę b eto no w ą o pow ierzchn i 1.850 m2 
i zab e to n o w u jąc  p ie rw sz e  p rzęsło  śc ian  
do w yso ko śc i 3 m ogólnej p ow ierzchn i 
około 350 m2, P onadto  rozeb rano  p rzy ­
b udów kę łą c z ą c ą  h an g ar z b udynk iem  
ad m in istracy jn ym , b ęd ąc ą  w  s tan ie  b a r ­
dzo zn iszczonym  i postaw iono  n a to 
m ie jsce  b eto no w y ga raż  sam ochodow y.

Robotę tę  w yko n ała  firm a „B udow ­
n ic tw o  K resow e" za m ate r ja ł o trzym an y 
z ro zb ió rk i w ym ien ionej p rzyb udó w k i. 
K om itet W ile ń sk i L. O. P. P. zakup ił 
jed yn ie  p o trzeb n ą  n a  tę  robotę ilo ść  c e ­
mentu.

P rzep row adzono  stu d ja  te ren ó w  na 
ląd o w isk a  w  M ołodeczn ie  i Sm orgon iach .

S t a c j a  A e r o l o g i e  z n a .  W  o- 
k re s ie  sp raw o zdaw czym  dokonano 31 
o b serw acy j, w  tem  d w ie  o b serw ac je  
nocne.

B i l a n s  w dniu 31.XII 1926 r. z a ­
m yka s ię  sum ą zł. 159,586.71.

Obywatelski dar magistratu m. W i- 
lejki. M ag is tra t  m iasta  W ile jk i w  p o w ie ­
c ie  W ile jsk im , W oj. W ileń sk iego  n a  po­
s ied zen iu  w  dniu 8.XII 1926 r. pow ziął 
uch w ałę  w yz n ac ze n ia  b ezp ła tn ie  p lacu  
m ie jsk iego  o p o w ierzch n i 1 k im  k w a ­
d rato w ego  n a  lo tn isko  d la  L. O. P. P ., 
k tó rym  to czynem  w yraźn ie  zadokum en­
tow ał n a le ż y te  zrozum ien ie  potrzeb  n a ­
szego  lo tn ic tw a  i kon ieczność  p o p ieran ia  
jego rozw oju.

KOMITETY PO W IATO W E.

B ie lsk  P o d la sk i. S p raw o zd an ie  z I ll-g o  
Tygodnia L otn iczego  w yk az u je  c zy sty  
z y sk  w  sum ie zł. 6,211,56:

K om itet Pow . L. O. P. P: w B ie lsku  
P od lask im  sk ład a  za naszem  p o śred n ic ­
tw em  go rące  i se rd eczn e  p o d z ięko w a­
n ie  w szystk im  ofiarodaw com , jak  ró w ­
n ież w szystk im  tym  osobom, k tó re  sw o ­
ją  o fjarn ą  p ra c ą  p rzyczyn iły  się do po­
m yślnego  w yn ik u  i pow odzen ia ly g o d -  
n ia  Lotn iczego  w m ieśc ie  i p ow iec ie  
b ie lsk im .

Konkurs na projekt hangaru Nr. /
Zarząd Główny L. O. P. P. na podstawie uchwa- 

y swej z dnia 28 stycznia 1927 r. nieniejszem ogła­
sza konkurs na projekt hangaru letniczego.

§ 1 . W arunki techniczne,
W y  m i a r y  h a n g a r u .  Rozpiętość 33 mtr, 

słębokość 3 5  mtr, wysokość wolna 6  mtr.
Konstrukcja dachu o g n i o t r w a ł a .
Słupy żelbetowe.

Ściany murowane m iędzy słupami żelbetowe- 
m.j O grubości na jedną cegłę na zapraw ie półce- 
mentowej o układzie 1 : 2 : 6 , od wewnątrz w ypra­
wione zapraw ą wapienną, z zewnątrz w stanie su­
rowym.

Fundamenty z betonu o układzie 1 : 3 : 6 ,  głę­
bokość fundamentów pod częściam i kunstrukcyj- 
nemi zgodna z obliczeniem; głębokość fundamentów 
pod ścianami 1 — 2  mtr.
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Ogólna powierzchnia okien winna stanowić 2 0 % 
podłogi, z tego 1 0 % ośw ietlenia górnego, a 1 0 % 
ośw ietlenia bocznego.

Posadzka betonowa 10 cm. grubości na podłożu 
z gruzu ceglanego o grubości 15 cm.

Bram a na przedniej ścianie szczytowej rozsu- 
walna na całej powierzchni. Konstrukcja bram do 
uznania, z wykluczeniem  podparcia dolnego, pożą­
dane zwieszenie górne.

Rynny i deszczówki z b lachy cynkowej.
Do całej długości tylnej ściany hangaru winna 

przylegać murowana przybudówka o głębokości 
5 mtr, wysokości 3V2 mtr, podzielona na trzy ubi­
kacje o wym iarach:

W arsztat 14| X  5 mtr. 
kancelarja 4 V  3,30 mtr. 
korytarz 4 X  1 ,7 mtr. 
magazyn 14/ X  5 mtr.

według szkicu

H a m &r r .

K firiL ŁL flR Jfl

WnRSŁTflT.
K o r t  t « rx

Mnoftz yn

W ejścia do przybudówki: 1 drzwi dwuskrzydło­
we na zewnątrz do magazynu, 1 drzwi z korytarza 
na zewnątrz, 1 drzwi, łączące w arsztat z hangarem 
i 1 z magazynu do hangaru.

W  hangarze winno być założone ogrzewanie 
centralne, przyczem różnica tem peratury zewnętrz­
nej i wewnętrznej ma wynosić 30° C.

Kotłownia może przylegać do hangaru.
System  ogrzewania pozostawia się do wyboru 

konstruktora, z wyłączeniem  doprowadzenia gorące­
go powietrza od góry.

W  hangarze winno być przewidziane umieszcze­
nie 1 hydrantu pożarowego na ścian ie bocznej oraz 
instalacja elektryczna, św iatła i siły.

§ 2. Projekt winien .się składać:

a) z projektu hangaru w skali 1 s 1 0 0  i zaw ie­
rającego:

rzut poziomy, 
przekrój poprzeczny, 
przekrój podłużny;

b) szczegółowego projektu w iązan ia dachowego 
>raz filarów nośnych, a także bram, wykonanego 
v skali 1 : 2 0 ; detale konstrukcyjne do tych ostat- 
lich w  skali 1 : 5 ;

c) w szystkich niezbędnych do projektu obliczeń 
■tatycznych;

d) szczegółowych kosztorysów, przewidujących 
w założenia budowę hangaru w W arszaw ie:

dokładny opis projektowanych robót, 
ceny jednostkowe, kalkulow ane oddzielnie 

na m aterjały i oddzielnie na robociznę, 
koszt ogólny;

e) oddzielnie należy zaprojektować ogrzewanie, 
ośw ietlenie i doprowadzenie wody.

§ 3. Nagrody za prace w z g l ę d n i e  n a j ­
l e p s z e  wynoszą:

I — 3.000 zł.
II  — 2 . 0 0 0  zł.

III  — 1.000 zł.

Prócz nagrodzonych prac L. O. P. P. ma prawo 
zakupu i innych prac po cenie nie wyższej od 500 zł,

§ 4. Pro jekty nagrodzone i zakupione pozosta­
ją własnością L. O. P. P.

§ 5. Termin składania prac konkursowych
oznacza się na dzień 1 czerwca 1927 r. do godz. 12 
w poł. Zarząd Główny L. O. P. P., Długa 50, przyj­
mować będzie prace od 9 — 15 codziennie, oprócz 
niedziel i świąt.

§ 6 , P race konkursowe należy składać w te ­
kach, wewnątrz których znajdować się winna ko­
perta zapieczętowana, zaw ierająca nazwisko i adres 
autora.

W  każdej tece znajdować się może jeden tylko 
projekt i jedna koperta. P race i koperty nie powin­
ny m ieć żadnego godła ani znaku. Przy przyjmowa­
niu przez biuro Zarządu Głównego w ystaw iony bę­
dzie na każdej tece numer porządkowy, którym 
oznaczone też zostanie pokwitowanie z odbioru; 
numer ten będzie znakiem projektu. Autorowie za­
miejscowi powinni podać adres, pod którym Zarząd 
Gł. zawiadomi ich o odebraniu projektu i numerze, 
pod jakim  projekt będzie sądzony na konkursie.

§ 7. Zarząd Główny zastrzega sobie prawo re­
produkowania prac nagrodzonych i zakupio-ych, 
oraz w ystaw ien ia na widok publiczny wszystkich 
nadesłanych prac.

§ 8 . P race nie nagrodzone i nie zakupione będą 
zwracane, wraz z nierozpieczętowanemi kopertami, 
przez biuro Zarządu Gł. okazicielom kwitów, w y­
danych przy składaniu prac na konkurs, zaraz po 
zamknięciu w ystaw y prac i nie później, jak  do dnia 
1 września. Po tym term inie prace nie odebrane 
staną się własnością L. O. P. P., odnośne zaś koper­
ty  — nierozpieczętowane — zostaną spalone.

§ 9. W yrok sądu konkursowego jest ostateczny 
i nieodwołalny. Otwarcie kopert, odnoszących się 
do prac nagrodzonych, z nazwiskam i ich autorów 
nastąpi na najbliższem, po rozstrzygnięciu konkursu, 
posiedzeniu Zarządu Gł. L. O. P. P,

§ 10. Skład sądu konkursowego będzie podany 
później.

§ 1 1 . Zasady postępowania sądu konkursowego 
obowiązują w/g warunków ogólnych konkursów 
architektonicznych, przyjętych przez Koło Architek­
tów w W arszaw ie w  dn. 25 lutego 1907 roku.
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Konkurs na projekt hangaru Nr. 2
Zarząd Główny L. O. P. P. na podstawie uchwa­

ły swej z dnia 28 stycznia 1927 r. niniejszem ogła­
sza konkurs na projekt hangaru lotniczego.

§ 1. Warunki techniczne.
W y m i a r y  h a n g a r u .  Rozpiętość 30 mtr, 

głębokość 32 mtr, wysokość wolna 51/, mtr.
Konstrukcja dachu drewniana.
Słupy żelbetowe.
Ściany murowane m iędzy słupami żelbetowe- 

mi o grubości na jedną cegłę na zapraw ie półce- 
mentowej o układzie 1 =2 : 6 , od wewnątrz w ypra­
wione zapraw ą wapienną, z zewnątrz w  stanie su­
rowym.

Fundamenty z betonu o układzie 1 : 3 : 6 ,  głę­
bokość fundamentów pod częściami kunstrukcyj- 
nemi zgodna z obliczeniem; głębokość fundamentów 
pod ścianami 1 — 2  mtr.

Ogólna powierzchnia okien winna stanowić 15% 
podłogi, z tego pożądana część oświetlenia górnego.

  Posadzka betonowa 10 cm, grubości na podłożu
z gruzu ceglanego o grubości 15 cni,

B ram a na przedniej ścianie szczytowej rozsu- 
w alna na całej powierzchni. Konstrukcja bram do 
uznania, z wykluczeniem  podparcia dolnego, pożą­
dane zaw ieszenie górne.

Rynny i deszczówki z b lachy cynkowej.
Do całej długości tylnej ściany hangaru winna 

przylegać murowana przybudówka o głębokości 
5 mtr, wysokości 3 ’ /2 mtr, podzielona na trzy ubi­
kacje . o wym iarach:

W arsztat 1 3 X 5  mtr, 
kancelarja 4 X  3,30 mtr, 
magazyn 13 X  5 mtr, 
korytarz 4 X  1.7 mtr,

według identycz­
nego szkicu jak 

na str. V

W ejścia do1 przybudówki: 1 d"zwi dwuskrzydło­
we na zewnątrz do magazynu, 1 drzwi z korytarza 
na zewnątrz, 1 drzwi, łączące w arsztat z hangarem 
i 1 z magazynu do hangaru.

W  hangarze winno być założone ogrzewanie 
doraźne, przyczem różnica tem peratury zewnętrznej 
i wewnętrznej ma wynosić 25° C.

System  ogrzewania pozostawia się do wyboru 
konstruktora.

W  hangarze winno być przewidziane umieszczę 
n:e 1 hydrantu pożarowego na ścianie bocznej oraz 
instalacja elektryczna, św iatła i siły.

§ 2 . Projekt winien się składać:
a) z projektu hangaru w skali 1 ■ 1 0 0  i zaw ie­

rającego:
rzut poziomy, 
przekrój poprzeczny, 
przekrój podłużny;

b) szczegółowego projektu w iązania dachowego 
oraz filarów nośnych, a także bram, wykonanego 
w skali 1 : 2 0 ; detale konstrukcyjne do tych ostat­
nich w  skali 1 : 5 ;

c) wszystkich niezbędnych do projektu obliczeń 
statycznych;

d) szczegółowych kosztorysów, przewidujących 
w założeniu budowę hangaru w W arszaw ie:

dokładny opis projektowanych robót, 
ceny jednostkowe, kalkulow ane oddzielnie 

na m aterjały i oddzielnie na robociznę, 
koszt ogólny;

e) oddzielnie należy zaprojektować ogrzewanie, 
oświetlenie i doprowadzenie wody.

§ 3. Nagrody za prace w z g l ę d n i e  n a j ­
l e p s z e  wynoszą:

I — 1.500 zł.
II — 1.000 zł.
III — 500 zł.

Prócz nagrodzonych prac L. O. P. P. ma prawo 
zakupu innych prac po cenie nie wyższej od 300 zł.

§ 4. P rojekty nagrodzone i zakupione pozosta­
ją własnością L. O. P. P.

§ 5. Termin składania prac konkursowych
oznacza się na dzień l-go maja 1927 r. do godz. 12 
w  poł. Zarząd Główny L. O. P. P., Długa 50, przyj­
mować będzie prace od 9 — 15 codziennie, oprócz 
niedziel i świąt.

§ 6 . Prace konkursowe należy składać w  te ­
kach, wewnątrz których znajdować się w inna ko­
perta zapieczętowana, zaw ierająca nazwisko i adres 
autora.

W  każdej tece znajdować się może jeden tylko 
projekt i jedna koperta. Prace i koperty nie powin­
ny mieć żadnego godła ani znaku. Przy przyjmowa­
niu przez biuro Zarządu Głównego w ystaw iony bę­
dzie na każdej tece numer porządkowy, którym 
oznaczone też zostanie pokwitowanie z odbioru; 
numer ten będzie znakiem projektu. Autorowie za­
miejscowi powinni podać adres, pod którym Zarząd 
Gł. zawiadomi ich o odebraniu projektu i numerze, 
pod jakim  projekt będzie sądzony na konkursie.

§ 7. Zarząd Główny zastrzega sobie prawo re­
produkowania prac nagrodzonych i zakupionych, 
oraz w ystaw ien ia na widok publiczny wszystkich 
nadesłanych prac.

§ 8 . P race nie nagrodzone i nie zakupione będą 
zwracane, wraz z nierozpieczętowanemi kopertami, 
przez biuro Zarządu Gł. okazicielom kwitów, w y­
danych przy składaniu prac na konkurs, zaraz po 
zamknięciu w ystaw y prac i nie później, jak do dnia 
1 września. Po tym term inie prace nie odebrane 
staną się własnością L. O. P. P., odnośne zaś koper­
ty  — nierozpieczętowane — zostaną spalone.

§ 9. W yrok sądu konkursowego jest ostateczny 
i nieodwołalny. Otwarcie kopert, odnoszących się 
do prac nagrodzonych, z nazwiskam i ich autorów 
nastąpi na najbłiższem, po rozstrzygnięciu konkursu, 
posiedzeniu Zarządu Gł. L. O. P. P.

§ 1 0 . Skład sądu konkursowego' będzie podany 
później.

§ 11. Zasady postępowania sądu konkursowego 
obowiązują w/g warunków ogólnych konkursów 
architektonicznych, przyjętych przez Koło Architek­
tów w W arszaw ie w dn, 25 lutego 1907 roku.


