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Latajgce maszyny Leonarda da Vinci | lot szybowy

(Autoryzowany przektad z wioskiego)

studjach moich nad Leonardem da Vinci, kt6-

re prowadze od lat kilkunastu, ostatnio zaja-

tem sie specjalnie sprawg jego maszyn lataja-
cych i badan jego nad tern, co nazwat ,lotem in-
strumentalnym” w swoich pracach. Rezultaty moich
poszukiwan stanowig przedmiot bardzo wyczerpuja-
cej monografji, pomieszczonej w ,, Aerotecnica” (nu-
mer sierpniowy 1927 Jjoku  Odsytajagc do monografji
tej czytelnikéw, ktdrzyby chcieli dokumentacji bardziej
zrédtowej, pragne w niniejszej pracy wytozy¢ po-
krotce ewolucje zapatrywan Leonarda da Vinci na
jego maszyny latajgce i wogole [i[na zagadnienie
ludzkiego lotu.

Aczkolwiek, w ostatnich Kkilkudziesieciu latach,
ukazato sie sporo prac traktujgcych o tych spra-
wach, znajomos$¢ tych maszyn latajgcych niewiele
dotychczas postgpita naprzoéd i to, co sie nazywato ,,sa-
molotem Leonarda" i 0 czem wszyscy mowili, byto zaw-
sze jakim$ tajemniczym przyrzadem, lub, co najmniej,
rzecza nieokreslong i niewyrazng. Pozwalato to po-
etom i powiesciopisarzom na jak najfantastyczniejsze
rekonstrukcje, ktérych najlepszym bodaj przyktadem
jest Merezkowski w swej stawnej powiesci: ,,Romans
Leonarda da Vinci*

jednoczesnie w Swiecie naukowym i technicz-
nym rozpowszechnita sie w ostatnich latach bardzo
pesymistyczna opinja o latajgcych maszynach Leo-
narda, ktére uwazano za zbyteczne i bezptodne usi-
towania zbudowania aparatu-ornitopteru, poruszanego
li tylko energjg miesniowa cziowieka. Stad powstat
wniosek logiczny, cho¢ moze do niego sie nie przy-
znawano, ze z punktu widzenia lotu mechanicznego
prace Leonarda da Vinci nie wiele byly wiecej war-
te, niz prace licznych wynalazcow maszyn lataja-
cych, ktorzy przez wieki cate rozémieszali ludzkosé
swemi probami latania.

Tymczasem niezaleznie od “zastugi wyjasnie-
nia mechanizmu lotu ptaka, wynalezienia zasa-
dy spadochronu i Smigta powietrznego i, w kon-
cu, stwierdzenia mozliwosci utrzymania sie cztowie-
ka w powietrzu przy pomocy $rodkow mechanicz-
nych — zastug, ktdre nowoczesna krytyka jedno-
myslnie mu przyznaje, uwazam, ze przypisac mu
nalezy jeszcze jedng wiecej, ktorej dotad niezauwa-
zyli nawet ci uczeni, ktérzy studjowali dzieta Leo-
narda, tyczace sie lotu. A pochodzi to z dwéch przy-
czyn: pierwsza, ze w poszukiwaniach swych ograni-
czyli sie jedynie na studjum ,,Codex Atlanticus”
i ,,Codex B” Akademji Francuskiej, gdzie Leonardo
rysowat swoje maszyny latajgce, druga zas, ze dzi$
dopiero, dzieki doswiadczeniem przeprowadzanym od
roku 1920 w dziedzinie lotu szybowego, mozna zro-
zumie¢ idee, ktére na temat ten powstaty w umysle

*)  Leonardo da Vinci e it yolo meccanico. — ,,L'Aero-
tecnica” Giornale et Atti dell' Associazione Italiana di Aerote-
cnica. Anno VI, Nr. 8, 1927, 39 stron, 16 rysunkdéw.

Leonarda czterysta lat temu. W samej rzeczy, jak
to zobaczymy nizej, Leonardo przewidziat rozwigza-
nie zagadnienia lotu ludzkiego przez urzeczywistnie-
nie lotu szybowego.

Otdz, aby sobie wytworzy¢ petne pojecie o za-
patrywaniach Leonarda na lot instrumentalny, nalezy
jeszcze przestudjowac jego ,,Kodeks o locie ptakéow",

Z dzieta tego, napisanego przez Leonardaw r. 1505
(podczas gdy date powstania wyzej wymienionych
dwoéch dziet ustalono, przynajmniej odnosnie dziatow
tyczacych sie lotu, mniej wiecej na rok 1490), widzi-
my, ze pojecia jego o sprawie, ktdra nas interesuje,
w czasie tym dojrzaty i przybraly stopien, ze tak
powiem, ostateczny.

Po napisaniu tego trzeciego rekopisu Leonardo
do sprawy lotu instrumentalnego wiecej juz nie po-
wraca, z czego pozwalam sobie wnioskowac, ze
w zyciu Leonarda da Vinci mozna ustali¢ dwie daty,
lub, lepiej powiedziawszy, dwa okresy, w ktorych
zwrdcit specjalng uwage na lot instrumentalny.

W pierwszym okresie, w czasie swego pobytu
w Medjolanie, Leonardo stworzyt dwa typy przyrza-
déw: jeden prymitywny, w ktorym cztowiek lezy,
pozniej za$ drugi, w ktérym znajduje sie w potoze-
niu pionowem. Tymczasem, ile razy technicy pra-
gng przedstawi¢ samolot Leonarda, postugujg sie
zawsze pierwszym typem, nie za$ drugim, znacznie
ulepszonym. Nawet Feldhaus, tak znany historyk
techniki, w swojem dziele: ,,Leonardo ais Techniker
und Erfinder" przedstawia typ ten jako samolot Leo-
narda, podczas gdy przyrzad ten przedstawiat tylko
pierwszy etap, z ktdrego Leonardo przeszedt bezpo-
Srednio do drugiego, to jest do typu z cziowiekiem
stojgcym.

Samolot Leonarda byt wiec, wedtug najbardziej
autoratywnych opinij, typu cztowieka lezgcego. Wi-
dzimy w nim (patrz rysunek 1, przedstawiajgcy naj-
kompletniejszg forme typu) pare skrzydet, skiadaja-
cych sie oba naokoto jednej i tej samej czesci $rod-
kowej; ta ostatnia zaopatrzona jest przy swej pod
stawie w pierscien, przez ktéry cztowiek przetyka
gltowe, drugi pierscien obejmuje go w pasie, korpus
za$ spoczywa na desce, przystosowanej formg do
ksztattéw ludzkiego ciata. Sznury, przeprowadzone
na blokach, powodujg podnoszenie sie i opuszczanie
skrzydet. Jedna noga podnosi je, druga za$ opuszcza.
W zamieszczonym przez nas rysunku rece sa zu-
petnie swobodne, w innych, wcze$niejszych, braty
one udziat w ruchach skrzydet. Skrzydia te mogly
sie nietylko podnosi¢ i opuszczaé, ale takze sktadac
i obracac.

Od typu z cziowiekiem w potozeniu lezgcem
Leonardo przeszedt do typu cztowieka stojacego, a to
naskutek badan warunkéw réwnowagi w locie, uta-
twienia przy lgdowaniu, a takze dla uzyskania lep-
szej wydajnosci energji napednej cztowieka, przez
zastosowanie pozycji, bardziej dla niego normalnej.
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Typ ten, ktérego Leonardo wykonat kilka ry-
sunkow, niewiele réznigcych sie miedzy sobg, ma za
podstawe (patrz rys. 2) armature pryzmatyczng, lub
cylindryczng, w ktorej cztowiek poruszat skrzydia
nogami przy pomocy strzemion, widocznych na ry-
sunku—litery b i k. Przy literze A napisane jest pie.
Skrzydta, umieszczone za ramionami i pod pachami,
skiadaty sie w punktach mi n. Od pasa (Q) cztowiek
byt swobodny i dotykat gtowg do punktu o, gdzie na-
pisane jest capo. Przy ladowaniu miat on opadac
na ziemie na nogi, za$ wznosi¢ sie mial z miejsca
przy pomocy bicia skrzydtami.

Niezaleznie od tych dwdch zasadniczych typow,
zwigzanych ze sobg scisle konsekwentng ewolucja,
znajdujemy w ,,Codex Atlanticus” i w ,,Kodeksie B
Akademji Francuskiej" jeszcze inne szkice (ogdtem
trzy), przedstawiajagce maszyny latajgce, lub tez ich
poszczegblne czesci, mniej tub wiecej fantastyczne.
Pierwszg z nich opisuje szczegdtowo MerezkowskKi
w swoim romansie, drugg znany badacz dziet Leo-
narda, senator Luca Beltrami. Ta ostatnia odznacza
sie tem, ze porusza sie nie sitg ludzka, lecz silnikiem
napedzanym sprezyng, tak, ze cztowiek, znajdujgcy
sie w aparacie ma tylko za zadanie kierowanie nim.

Projekty te jednak sg tylko szczegdlnym wy
razem zawsze burzliwego umystu Leonarda, marze-
niami i utopjami, a nie realng rzeczywistoscig, zdol-
ng do natychmiastowego rozwoju.

Wszystkie one nalezg, jakeSmy wspomnieli wy-
zej, do pierwszego okresu: od 1486 do 1490 roku.

Przy wznowieniu swych badan nad lotem in-
strumentalnym w roku 1505, w czasie kroétkiego po-
bytu we Florencji, Leonardo wychodzi z drugiego
typu poprzedniego okresu, przeprowadza jednak w
nim daleko idgce zmiany. Kierujgc sie zasadami
rownowagi, dochodzi on do przekonania, ze potoze-
nie pionowe cztowieka nie wystarcza samo, aby na-
da¢ maszynie statecznos$¢, aie ze trzeba umiescic
pilota pod maszyng, tak, aby S$rodek ciezkosci znaj-
dowat sie bardzo nisko.

Przechodzimy w ten sposéb od typu o niskich
skrzydtach z 1490 roku do typu z roku 1505, ktéry
moznaby nazwac typem ,parasol”, rysunku jego jed-
nak Leonardo nie pozostawit. Znajdujemy natomiast

Rys. 1. Maszyna latajgca pierwszego typu: cztowiek w pozycji

lezacej.
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w ,,Kodeksie o locie ptakéw" Kilka informacyj o tym
typie, ktory mozemy nazwac trzecim typem, Z no-
tatek tych widzimy, ze Leonardo starat sie dokiad-
nie okresli¢ potozenie pilota w stosunku do maszy-
ny; obliczyt on, ze dla skrzydet o rozpietosci 30 tokci
wioskich (18 metréw) trzeba aby s$rodek ciezkosci
cztowieka znajdowat sie o 4 tokcie (2,4 metra) pod
srodkiem ciezkosci pustej maszyny. Ustalit takze,
ze maszyna pusta winna w kazdym razie wazyc¢
mniej, niz cziowiek.

Widzimy z powyzszego, jak wielkiej lekkosci
wymagat Leonardo od tworzyw, aby nada¢ maszy-
nie tak duzych wymiaréw tak niewielkg wzglednie
wage i jak wielkg wytrzymatos¢ musiatyby miec¢ two-
rzywa, szczegOlnie te, z ktorych miaty by¢ zbudo-
wane skrzydta, aby wytrzymac¢ wielkie cisnienia, na
ktéreby byly wystawione w czasie lotu.

W samej rzeczy, zagadnieniu tworzyw, a szcze-
gélnie na zeberka skrzydet, poswiecone jest wiele
miejsca w ,,Kodeksie o locie ptakow". Jednakze na-
lezy stwierdzi¢, ze w tak lekkich, a jednoczesnie tak
wielkich maszynach, Leonardo nie byt w stanie uzy-
ska¢ wystarczajacej wytrzymatosci przy typie z roku
1490, w ktérych unoszenie sie i ruch naprzéd wy-
twarzane byty biciem skrzydet.

W tem tez wiasnie miejscu mozemy stwierdzic¢
zmiane zupeitng kierunku orjentacji w projektach
Leonarda i w badaniach tego okresu w stosunku do
projektdw i badan okresu ubiegtego.

Po przeprowadzeniu powaznych i doktadnych
obserwacyj lotu wielkich ptakéw drapieznych i wa-
runkdw powietrznych, w ktérych one latajg i ma-
newrujg, Leonardo zaczat inaczej sie patrze¢ na
zagadnienie lotu cziowieka. Zrozumiat on, ze ogra-
niczona z samej natury rzeczy sita miesni ludzkich
nie wystarcza do latania zapomocg bicia skrzydtami, ze
sama przyroda nie wyposazyta w lot taki bardzo du-
zych ptakéw, ktore, wykorzystujgc ruchy powietrza,
mogg lata¢ z minimum wysitku mie$niowego.

W ,,Kodeksie o locie ptakéw" mozemy znalez¢
sporo ustepéw, Swiadczacych o tym nowym sposobie
widzenia. Leonardo nastaje w szczegélnosci, i to
bardzo wyraznie, na rozréznienie, ktore nalezy czy-
ni¢ miedzy wydatkiem energji miesniowej, zuzywanej
przez ptaki w warunkach i manewrach specjalnych,
jak np. walka, ucieczka, porywanie tupuit, d., a wy-
datkiem energji, wystarczajgcej ptakowi do utrzyma-
nia sie w powietrzu i poruszania naprzod przez
przystosowanie skrzydet do ruchow powietrza.

Tu, jak moéwi dostownie Leonardo: ,,potrzeba
iest ptakowi bardzo mato sity, aby sie utrzymac¢ w po-
wietrzu, utrzymywac skrzydtami réwnowage, poruszac
niemi w zaleznosci od ructjow powietrza i kierowac sie
po swojej drodze; wystarczajg na to mate poruszenia
skrzydet i to tem wolniejsze, im wiekszy jest ptak".
W ten wiasnie sposdb, wedtug mysli Leonarda, wielki
sztuczny ptak miat latac¢!

Znalazt on nawet w okolicach Florencji miej-
scowos$¢, w ktorej korzystne warunki atmosferyczne
nadawaty sie do przeprowadzenia odnosnych prob:
byt to pagoérek Ceceri, pod Fiesole, gdzie obserwo-
wal on powyzej omawiane loty wielkich ptakow.
Przypomnijmy tu stynng zapiske, pomieszczong na
drugiej stronie ,,Kodeksu o locie ptakoéw", majaca
na celu ustalenie daty — 14 marca 1505 — obser-
wacji drapieznego ptaka, ktory, korzystajac z panu-
jacego silnego wiatru, wzniést sie szybko w gore,
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Rys. 2. Maszyny latajace drugiego typu-, czlowiek w pozycji
stojacej

nie poruszajagc skrzydtami: ,,Jesli ptak ma sze-

rokie skrzydta i krotki ogon, a cl)ce wznie$¢ sie

w gorg, wtedy podnosi silnie skrzydta i bierze pod
nie wiatr, ktory to wiatr popycha go predko, jak ten
cortone, drapiezny ptak, ktérego zauwazytem, idac
Do Piesole, nad Barliga, 14 marca".

Zrozumiemy tedy znaczenie tych dwéch, bar-
dzo znanych zdan, krére znajdujemy w ,,Kodeksie
o locie ptakow"™ i w ktéorych powiedziane jest, ze
z pagorka Ceceri, majagcego nazwe wielkiego Jtaka
wznjesie sie po raz pierwszy stynny ptak, ktory
wzbudzi podziw catego Swiata, 0 ktorym gtosno be-

*)  Cecero — nazwa odmiany tabedzia.
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dzie we wszystkich pismach i ktory da nieSmier-
telng chwate gniazdu, w ktérem sie narodzit. Jasnem
jest, ze stowom tym nie nalezy przypisywac¢ zna-
czenia proroctwa, jak to dotychczas czyniono, pro-
roctwa Leonarda, niemal apokaliptycznego, o przy-
sztym rozwoju lotnictwa. Wprost przeciwnie, sg one
przyrzeczeniem Leonarda w stosunku do samego sie-
bie, ze wzniesie sie on na swej maszynie z tego pa-
gorka, jak wielkie ptaki.

I jezeli zwazymy, ze w ostatnich czasach, dzieki
lotom bezsilnikowym Ottona Lilienthala ze sztucz-
nego pagorka w Lichterfelde, pod Berlinem Ilot-
nictwo weszto w faze realizacji, musimy stwier-
dzi¢, ze ludzkosci, diugo sie borykajacej z zagadnier
niem lotu, dopiero wtedv udato sie je rozwigzac,
kiedy staneta na tym samym punkcie widzenia, na
ktéorym stangt da Vinci juz w 1505 roku.

Lilienthal, tak jak Leonardo, rozpoczat swoje
pierwsze proby od lotow z bijagcemi skrzydtami i, tak
jak on, przeszedt na lot ¥zybowy  widzimy wiec,
ze Leonardo w ewolucji swoich pomystow przedsta-
wia nam w skrocie ten sam proces ewolucyjny, ktory
przebiegta ludzkos¢ w czterysta lat potem.

Leonardo posiada zatem daleko wieksze zastugi
w rozwoju lotnictwa, niz mu przypisuje nowoczesna
krytyka. Nietylko bowiem stale wyrazat ufnos¢
w mozliwos¢ lotu ludzkiego, ale, co wiecej, wskazat
droge, ktdra nalezato po6js¢ dla uzyskania rezulta-
téw konkretnych.

A teraz odpowiedz na ostatnie pytanie, ktore
interesuje wielu ludzi: czy Leonardo zbudowat kiedy
i wyprébowat swe maszyny? Na pytanie to mozemy ka-
tegorycznie odpowiedzie¢ przeczaco. Wszystkie pro-
jekty Leonarda byty projektami tylko naszkicowa-
nemi na papierze i doswiadczenia jego byty tylko
doswiadczeniami myslowemi. | jezeli niekiedy miat
on zamiary przystapi¢ do dokonywania préb, jak tego
dowodzg wyzej cytowane stynne powiedzenia, tycza-
ce sie lotbw w dolinie Ceceri, to jednak jego niezli-
czone i tak réznorodne zajecia | prace artystyczne,
techniczne i naukowe nigdy mu na to nie pozwolity.

") W samej rzeczy Lilienthal, ktéry zgingt 10 sier-
pnia 1896 w czasie jednego ze swych prébnych lotéw — nie
doszedt do lotu szybowego: robit on tylko loty zeslizgowe (vol
piane), stanowigce, nawiasem mowiac, nizszy stopien rozwoju,
niz loty szybowe. Prawdziwe loty szybowe z osiggnieniem réznic
wysokosci i trwajace czas dituzszy (jeden z braci Wright latat
bez silnika dziewie¢ minut jeszcze w 1911 r.) zaczety by¢ sy-
stematycznie uprawiane dopiero poczawszy od 1920 roku.

Dzieki zdobytemu przez loty Lilienthala doswiadczeniu
w kierowaniu sie w powietrzu, przeszliSmy po zbudowaniu lek-
kiego silnika, do lotnictwa silnikowego. Wspaniaty rozwdj tego
ostatnniego usunat narazie na drugi plan loty bezsilnikowe, od
ktérych ono pochodzi.

L MMMMIE MMM e MM T immmmiimmmme...i......mmi

Zarzad Gioéwny L. O. P. P. przedtuzyt termin skiadania prac

konkursowych na wzorowe opracowanie trzech broszur (patrz

,, Lot

Polski” Nr. 2 (53) z lutego b. r.)) do dnia 15-go lipca 1928 r.
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LLATAIJACA SZKOLA’

zwigzku z rozwojem 3¥terowcow  w ostatnich

latach  wylonita sie kwestja odpowiedniego

doboru obstugi: pilotow i nawigatorow.

W tym celu lotnicze wiladze Stanéw Zjed-
noczonych zerwaty =z dotychczasowym  syste-
mem szkolenia, polegajgcym na tem, ze kan-
dydaci na pilotbw 1 nawigatorow sterowcowych
otrzymywali mniej lub wiecej dobre przygotowanie
teoretyczne i stosunkowo stabe — praktyczne, wy-
rabiajgc sie praktycznie w ciggu swej stuzby juz na
s tanow iskach
odpowiedzi al-
nych. Na nie-
korzysc tak wad-
liwego systemu
szkolenia prze-
mawiajg tez o-
gromne koszta,
powstajagce w
razie katastrof
sterowcow, spo-
wo dowanych
badz to przez
nieuwage, badz
z braku dosta-
tecznego wyro-
bienia praktycz-
nego pilotow.

Podsumowanie
szeregu kata-
strof ostatnich
dziesieciu lat w
zupetnosci to po-
twierdzajg bar-
dzo znaczna ilos¢ wypadkéw databy sie uniknag,
gdyby piloci byli lepiej wyszkoleni i posiadali wiek-
szg praktyke w dziedzinie nawigacji.

Nowy program przewiduje szkolenie kandyda-
tow na pilotow sterowcowych w nastepujacych fa-
zach: ogolne wstepne przygotowanie teoretyczne
i praktyczne ,na ziemi", to jest na kursach, z uwzgle-
dnieniem praktycznych ¢éwiczeh w laboratorjach i han-

¥} Wieksze steréwce budujg nastepujace panstwa: Anglja—
2, po 142,000 m3, dla obstugi linji Londyn—Kair—Kalkutta; Niem-
cy — 2, po 105,000 m3, dla obstugi linji pasazersko-transporto-
wej Sewilla—Rio de Janeiro. Stany Zjednoczone budujg olbrzy-
ma—170,000 m3, dwa mniejsze steréwce i jeden™o kadtubie cal-
kowicie metalowym.

Sala jadalna sterowca szkolnego.

,.Klasa" sterowca szkolnego.

garach. Nastepna faza polega na praktycznem za-
znajomieniu sie z wiasciwosciami atmosfery kuli ziem-
skiej i zmianami w niej zachodzgcemi, zapomocg od-
bycia szeregu lotéw na balonach wolnych, tacznie
do uzyskania tytutu pilota balonowego. Kandydaci,
ktorzy wykaza przytem odpowiednie kwalifikacje,
beda nastepnie dopuszczani do praktycznych lotow
na sterowcach szkolnych i dopiero po ukonczeniu
tego kursu i zdaniu odpowiednich egzaminéw, bedg
sie specjalizowali, dokonywujgc normalnych lotow na
wielkich sterow-
cach.

Projekt ten nie
jest nowoscig i
datuje sie jesz-
cze z okresu
przedwojennego
u Niemcow, przy
gotowujacych
sie woweczas do
wojny Swiato-
wej, atakze i do
projektowanego
przez hr. Zep-
pelina przelotu
Europa- Amery-
ka; jednakze
Niemcy nie po-
siadali wtedy
specjalnie  wy-
budowanych w
tym celu szkol-
nych sterowcow
i szkolenie pilo-
téw niezupetnie byto zgodne z programem.

Obecnie w zakiadach ,,Goodyear - Zeppelin
Corp*, w Akronie (Stany Zjednoczone) przystgpiono
do budowy szkolnego sterowca objetosci okoto
24,000 m3, (co stanowi jedng trzecig cze$¢ sterowca
Los-Angeles), Szkolny sterowiec bedzie posiadat dwie
gondole, z ktérych przednia — sterownicza, a na-
stepna, znacznie wiekszych rozmiaréw, bedzie wia-
Sciwg klasg dla uczniéw, kandydatow na pilotéw. Prze-
dnia czes¢ ,,klasy" jest obszerna, jasng kabing z krze-

Kabina sypialna sterowca szkolnego.
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stami i skladanemi pulpitami dla 16 — 18 uczni;
na przodzie ma podwdjne stery i wszelkie inne
organy Kkierownicze i przyrzady pokiadowe, ktore

posiada przednia gondola, co umozliwia praktyczne
wyszkolenie w warunkach najwiecej zblizonych do
normalnych lotow.

Uczniowie, ¢éwiczac sie w kierowaniu sterow-
cem, $ledzac za dziataniem steréw, obstugujac przy-
rzady nawigacyjne, beda nabierali doskonatosci w za-
wodzie pilota przy wykonywaniu wszelkich manew-
réw, polegajacych na zarzadzeniach w razie zacho-
dzacych zmian atmosferycznych, wyborze putapu
lotu, obserwacji, stuzbie nawigacyjnej i t, p.

Szkolny sterowiec, nazw, przez Amerykanéw
Jlatajgcg szkotg", nie jest przeznaczony dla bardzo da-
ekich przelotow i bedzie mogt rozwija¢ szybkosé
80 mil angielskich na godzine (handlowa szybko$c¢
65 mil); konstrukcja sterowca umozliwia szybka prze-
robke go na sterowiec wojskowy, przez odjecie szkol-
nej gondoli, powiekszenie liczby zbiornikéw mater-
atdbw pednych, wbudowanie uzbrojenia i t. p.

O = e e i e i, i iiitiiiiiiir

Z OBRONY PRZECIWGHZOWEJ

Fragment z 40-godzinnych wykia-
déw informacyjnych, poswieconych O-
bronie Przeciwgazowej, dla wyzszej ad-
ministracji Dyrekcji Kolei Panstwowych
w Warszawie, w sali konfencyjnej Pre-
zydjum Dyrekcji, zakonczonych dn,
6/V b. r, na czele z v. prezesem Dy-
rekcji P. K. P., p. inz. Zienkiewiczem,
prezesem Zarzadu Komitetu Dyrekcyj-
nego L. O.P.P. oraz wyktadowcami, pp,
inz. Bogustawskim, kierownikiem Obro-
ny Przeciwgazowej Dyr. P. K. P. wWar-
szawie, i ptk. S. G. Jasinskim, kmdtem

Ofic. Szkoty Gazowej.
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»Latajaca szkotall poza wiasciwg klasg posiada
sale jadalng dla uczni, ktora moze tez stuzyc i dla
innych celow: jako czytelnia, sala gimnastyczna i t. p.
Obok znajduje sie sypialnia, oddzielne kabiny dla
wyktadowcow i instruktoréw, kuchnia i umywalnia
Obie gondole tgczy korytarz wewnatrz kadtuba ste-
rowca.

Fakt budowy ,latajagcej szkoty" oraz wynika-
jace stad rozwigzanie roznych zagadnien natury tech-
niczno-konstrukcyjnej i wprowadzenie szeregu zmian
i ulepszen, nie majacych dotad zastosowania w ste-
rowcach, budowanych jedynie dla celéw wojskowych,
przybliza moment, gdy projektowane ,,latajace sana-
torja™, lub specjalne turystyczne wielkie statki po-
wietrzne, jeszcze kilka lat temu zaliczane do pro-
jektow fantastycznych, beda moglty by¢ budowane.
Na przeszkodzie stoi obecnie brak odpowiednich ka-
pitatbw, o ktore jednak, w razie pomysinej konjun-
ktury pokojowej w najblizszych latach, nie bedzie
znow tak trudno,

F. B.

Diiiiiiiuitiiiii niiiiiiiiiiiviiiiiinuiiii, iniir uiiiiviuiiiii(uiH,

Z WHLNEGO ZGROMRDZENIR
L.O. P. P.

Tegoroczne Walne Zgromadzenie
L. O. P. P. uswietnita wizyta stynnych
aséw lotnictwa francuskiego CostesiLe
Brix oraz uroczysto$¢ wreczenia zto-
tych medali Ligi naszym asom: ptk. Ray-
skiemu i kpt. Orlinskiemu.

Na fotografji naszej widzimy znako-
mitg czworke lotnikébw w otoczeniu
cztonkéw Rady Gtownej, Zarz. Gléwn.

i delegatéw wojewddzkich L. O. P. P.
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PILOT-INZ L RAYSKI.

W sprawie organizacji naczelnych wiadz lotniczych.

otnictwo zawdziecza swoj szybki rozwdj i znacze-
nie w gtdbwnej mierze tym wartosciom bojowym,
ktore posiada ono jako bron. Troska bowiem
wszystkich panstw jest stworzenie u siebie silnej armji
lotniczej, a przedewszystkiem takie rozwiniecie prze-
mystu i ujecie catoksztattu spraw lotniczych, ktore-
by pozwolito z chwilg wybuchu wojny na jaknaj-
szybszg i jaknajszerszg jego mobilizacje.

Dzi$, gdy lotnictwo z narzedzia czysto wojsko-
wego staje sie konieczne dla wielu innych dziedzin
zycia panstwowego, sprawa organizacji panstwowych
wihadz kierowniczych stata sie wszedzie kwestjg
nadzwyczaj aktualng. Od racjonalnego ich uksztat-
towania zalezy w duzej mierze danie lotnictwu tych
warunkow i mozliwosci, jakie mu sg do jego rozwo-
ju niezbedne.

Panstwo musi dla najlepszego wykorzystania
wszystkich swoich wysitkdw, dazacych do rozbudo-
wy i stworzenia silnego lotnictwa, scentralizowac
w jednych rekach kierownictwo pewnych zasadni-
czych spraw, dotyczacych catosci lotnictwa. R&w-
noczesnie jednak zachodzi konieczno$¢ dania zainte-
resowanym lotnictwem dzialom zycia panstwowego
(reprezentowanym w rzgdzie przez odpowiednie mi-
nisterstwa) takiej w sprawach lotniczych samodziel-
nosci, aby jego swobodny rozwdéj i jego zupetne
wykorzystanie przez dany urzad panstwowy nie
natrafiaty na zadne przeszkody. Organizacyjne
ustalenie kompetencji poszczegélnych ministerstw
ewent. utworzenie centralnej wiadzy, regulujgcej ca-
toksztalt pracy lotnictwa, i oznaczenie granic po-
miedzy przyznang tej instytucji wiladzg a autonomjg
innych urzedéw panstwowych, stwarza nadzwyczaj
duze trudnosci, nad ktorych usunieciem wysilaja sie
wszystkie koncepcje organizacyjne.

Trudnosci te rosng w panstwach, w ktérych
lotnictwem interesuje sie duza ilos¢ ministerstw
(wojny, marynarki, kolonij, komunikacji), z ktorych
kazde, majac interesy i poglady b. czesto rozbiezne,
broni sie usilnie przed jakiemkolwiek uszczupleniem
swych kompetencyj.

Zajme sie przedewszystkiem wymienieniem tych
dziatdbw (ugrupowan) spraw, ktérych Kierownictwo
wymaga scentralizowania i — umotywowaniem tego
wiasnie stanowiska.

Dziaty te sg nastepujgce:

1) POLITYKA PRZEMYStOWA | ZAOPATRZE-

NIE LOTNICTWA.

Przemyst pokojowy czysto lotniczy i pomocni-
czy produkuje tylko znikomg czes$¢ zapotrzebowania
wojennego i opiera sie zasadniczo na zamOwie-
niach wojskowych. Woysitek Rzadu idzie zaw-
sze w tym Kierunku, by stworzeniem umiejetnej i ce-
lowej polityki przemystowej podtrzymac istnienie jak
najwiekszej ilosci fabryk i biur konstrukcyjnych, pra-
cujgcych dla lotnictwa, stwarzajac sobie w ten spo-
sob mozliwosci najszerszej rozbudowy przemystowej
na wypadek wojny. Dla osiggniecia tego celu sto-
suje sie takie S$rodki, jak; przydziat rozporzadzat-
nych zamowien miedzy fabryki, ustalanie odpowied-
nich cen, ewent, pewng standaryzacje w doborze
typu silnikow, sprzetu i t. p.

Fabrykacja materjatu lotniczego musi by¢
kontrolowang w calym swoim przebiegu przez
odpowiednie organa rzgdowe, ktoérych jakiekolwiek
podwajanie tylko ze wzgledu na rozmaitos¢ zakupu-
jacych urzedow panstwowych byloby bezcelowem,
a czasem nawet b. trudnem w tych panstwach, kto-
re nie dysponujg dostateczng iloscig fachowego per-
sonelu, W interesie panstwa lezy réwniez kon-
trola nad wyrobami sprzetu lotniczego, przeznaczone-
go dla odbiorcéw cywilnyct), w ten sposob bowiem
mozna unikng¢ przykrych wypadkow, zagrazajgcych
zyciu obywateli i dyskredytujgcych lotnictwo jako
takie w opinji publicznej.

Poparcie uzyczane przez panstwo biurom kon-
strukcyjnym zapomocg zamawiania prototypéw, a row-
noczesnie uruchamianie catego przemystu pomocni-
czego, ktory cierpi stale na brak zaméwien, moga-
cych mu zamortyzowaé¢ wysokie koszta inwestycyj-
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ne, wymaga roéwniez zastosowania jednolitego Kie-
rownictwa, wykorzystujgcego wszystkie panstwowe
mozliwosci.

2) POPIERANIE PRAC NA POLU NAUKOWEM
I TECHNICZNEM.

Jedynie panstwo jest w stanie ze wzgledu na
b. znaczne koszta tworzy¢ i utrzymywac instytucje
(lub instytucje), ktéraby:

a) pracowata nad naukowem
probleméw dotyczacych lotnictwa,

b) ustalata zasady i warunki, ktorym winien
odpowiada¢ materjat lotniczy, bedacy w uzytku pu-
blicznym (wojskowym i cywilnym) dla zapewnienia
wymaganego bezpieczenstwa,

c) udzielala panstwu swojej opinji we wszyst-
kich kwestjach technicznych, dotyczacych materjalu
lotn.,, a majagcej stuzy¢ jako jeden z elementéw
decyzji panstwa w sprawach materjatowych,

d) wspierata radag i wspoOtpracg calty przemyst
lotniczy w jego tworczych pracach.

Z zadan tej instytucji, szczuplej ilosci o0so6b
0 odpowiednio wysokich kwalifikacjach nauko-
wych i kosztéw, jakie pocigga za sobg jej zainsta-
lowanie i utrzymanie, wynika jasno, iz zadne pan-
stwo nie jest w stanie pozwoli¢ sobie na jej zdwajanie.

rozwigzaniem

3) BUDOWA | ZARZAD WSZYSTKICH LOTNISK
I INSTALACYJ PORTOWYCH.

W panstwach, ktore nie sg w stanie pozwolic¢
sobie na tworzenie osobnej sieci lotnisk dla kazde-
go z poszczego6lnych urzedéw panstwowych, wszyst-
kie ptatowce latajgce muszg bez wzgledu na swojg
przynalezno$¢ do danego urzedu (wojskowego lub
cywilnego) korzysta¢ z jednych i tych samych tere-
néw i urzadzen. Wprawdzie hangary i budynki
znajdujace sie w portach lotn.,, mogg i powinny by¢
rozdzielone, lecz nie moze to juz dotyczy¢ instala-
cyj oswietleniowych do nocnych lgdowan, stacji radjo
i radjogonjometrycznych, konserwacji samego terenu,
ktore to sprawy, zarowno jak i przepisy dyscypliny
lotéw, sa zasadniczo wspélne dla wszystkich uzytku-
jacych dane lotnisko. Scisty podziat w tem ugrupo-
waniu miedzy poszczegolne ministerstwa jest nie do
przeprowadzenia bez narazenia sie na bardzo duze
koszty, wyptywajgce z podwajania tych samych stuzb
i wydatkéw. Centralizacja pozwala réwniez na
uzyskanie wiekszej specjalizacji w poszczegdlnych
dziatach tak budowy, jako tez konserwacji lotnisk,
co w rezultacie daje zawsze dodatnie wyniki.

4) SLUZBA METEOROLOGICZNA.

Musi by¢ dla oszczednos$ci zorganizowana wspol-
nie dla catego panstwa, gdyz tylko jako cato$¢ or-
ganizacyjna moze da¢ pozadane wyniki. Kazde
lotnisko winno posiada¢ wiasny posterunek meteoro-
logiczny, rozporzadzajacy dobrg i szybkag tgcznoscig
(radjo tub telefon) z centralg i innemi lotniskami.

5) SLUZBA SANITARNA — wspolne urzadzenia
i organy pracy.
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6) PROPAGANDA LOTNICZA.

Idea lotnictwa powinna by¢ propagowana i roz-
budowywana w spoteczenstwie, gdyz to daje panstwu
z jednej strony duzg pomoc materjalna, z drugiej —
przez pobudzenie zamitowania i zainteresowania po-
szczegoblnych jednostek do lotnictwa— stwarza kad-
ry personalne, tak niezbedne do pokrycia potrzeb
panstwa.

Nalezy tez scentralizowa¢ opieke panstwowag
nad lotniczem przysposobieniem wojskowem, nad
szkotami lotniczemi i udzielaniem poparcia wszystkim
prywatnym przedsiewzieciom lotniczym.

Wymienione powyzej sprawy zamykajg w ogol-
nych ramach wszystko to, co musi by¢ koniecznie
scentralizowane dla zapewnienia oszczednego i celo-
wego kierownictwa catoksztattem lotnictwa z punktu
widzenia ogolnych interesow panstwowych. Sprawy
te bedg ujete w dalszym ciggu tego memorjatu pod
nazwg ,,Wspoélnych",

Poza tem istnieje dla kazdego rodzaju lotnictwa,
pracujagcego dla jednego z urzedéw panstwowych
caly szereg spraw bezposrednio go interesujgcych, co
do ktorych powinien on mie¢ przyznang swobode
dziatania, przyczem ta swoboda dziatania winna byc
ograniczona:

a) w odniesieniu do wszy stkich spraw panstwo-
wych zasadami ogolnej wspotpracy miedzyminister-
ialnej,

b) ponadto obowigzkiem $cistego wzajemnego
porozumiewania sie ze wszystkiemi innemi urzedami
posiadajacemi w swym skkadzie lotnictwo.

W obecnie istniejgcych systemach organizacji
panstwowych wiadz lotniczych wystepujg trzy za-
sadnicze kierunki:

1) bezwzglednej centralizacji w jednych rekach
Ministerstwa Powietrza wszystkich spraw lotniczych
tak ogolno panstwowych, jak i tych, ktdre obchodzg
tylko poszczegOlne dziaty zycia panstwowego;

2) zupetnego rozdzielenia spraw lotniczych mie-
dzy poszczegolne zainteresowane urzedy panstwowe
z uzgodnieniem jedynie ogdlnego kierunku catoksztat-
tu polityki lotniczej przy pomocy Centralnej Rady
Lotniczej;

3) posredni, skupiajacy sprawy ,,wspélne" wjed-
nej centralnej instytucji (podsekretarjacie stanu) z u-
dzieleniem bezposrednio zainteresowanym urzedom
panstwowym catkowitej autonomji we wszystkich po-
zostatych poczynaniach.

Organizacja, przyjmujgca za podstawe Scistg
centralizacje, ma dla panstwa te zalete, ze wszystkie
jego zarzadzenia i wysitki finansowe zmierzajg kon-
centrycznie i celowo do rozwoju lotnictwa i jego
przygotowania wojennego. Ten system jest wiec za-
stosowany w panstwach, ktore oceniajg lotnictwo ja-
ko jeden z najwazniejszych i samodzielnych srodkow
obrony swego kraju (Anglja, Wiochy). Jednak cata
la organizacja, ktoérej jednym z gtéwnych celéw jest
zapewnienie lotnictwu potegi militarnej, wykazuje pod
tym wiasnie wzgledem zasadnicza wade, ktora czy-
ni newet problematyczng jej bezwzgledng wartos¢.
Wydziela ona mianowicie cato$¢ lotnictwa w nowg nie-
zalezng bron, pozbawiajagc armje i marynarke bez-
posredniej wspoétpracy z lotnictwem, jako bronig po-
mocniczg, Poniewaz samodzielne zadania lotnictwa
jako broni sg Scisle ztaczone z wykonaniem przez
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nie prac pomocniczych dla calej reszty sity zbroj-
nej narodu (tak marynarki, jak i armiji), system zu-
petnego wydzielenia lotnictwa w osobne ministerstwo
powoduje w konsekwencji ciggte komplikacje i kon-
flikty, ktére, mimo catego szeregu stosowanych pot-
Ssrodkéw,sg nie do usuniecia.

Takiemi zarzadzeniami kompromisowemi, naru-
szajgcemi jednolito$¢ postawionej doktryny organi-
zacyjnej, sg: oddawanie pewnej czesci lotnictwa do
dyspozycji armji lub floty z zatrzymaniem w rozpo-
rzadzeniu dowddztwa lotniczego tylko lotnictwa my-
Sliwskiego 1 niszczycielskiego (lotnictw dziatajgcych
samodzielnie), obsadzanie stanowisk pilotéw przez
personel podlegly ministerstwu powietrza, a obser-
watoréow przez oficerow odkomenderowanych z in-
nych rodzajow broni i t. d.

Na system zupeinej decentralizacji wiadz lotni-
czych mogto sobie pozwoli¢ dotychczas jedno tylko
mocarstwo, a mianowicie Ameryka. Kazde z zainte-
resowanych ministerstw (marynarki, wojny i handlu)
ma tam swojego podsekretarza stanu lotnictwa i catg
zupetnie samodzielng organizacje. Daje to kazdemu
z urzedodw nadzwyczaj wielka niezalezno$¢ w roz-
budowie i dostosowaniu lotnictwa do jego wiasnych
potrzeb, co specjalnie w odniesieniu do wojska i ma-
rynarki pozwala na unikniecie tych wszystkich trud-
nosci, jakie powoduje bezwzgledna centralizacja.

Wada tej organizacji jest zupetnie luzny zwia-
zek, istniejgcy pomiedzy poszczeg6lnemi urzedami,
utrzymywany jedynie zapomoca wspoélnej doradczej
rady lotniczej. Polityka przemystowa lotnictwa, in-
stalacje i t, d. sg prowadzone przez kazde Minister-
stwo oddzielnie. To tez tego rodzaju organizacja
z jednej strony b. rozrzutna (dubluje wszystkie urza-
dzenia stuzby i t, d.), z drugiej, zaniedbujgca w du-
zej mierze przygotowanie wojenne panstwa, mogta
znalez¢ zastosowanie tylko w Ameryce. Zostato to
zresztg wyraznie podkreslone przez specjalng komisje,
wyznaczong przez Prezydenta Ameryki z pomiedzy
najwybitniejszych mezéw stanu i fachowcow dla
przestudiowania catoksztattu spraw lotniczych i sta-
nowiska, jakie w stosunku do nich winno zajg¢ pan-
stwo. Orzekta ona: Ameryka nie potrzebuje w naj-
blizszej przysztosci liczy¢ sie zupeinie z jakiemkol-
wiek powaznem zagrozeniem powietrznem Kkraju.
Majac rownoczes$nie najsilniejszy przemyst Swiata,
moze ona w chwili wojny bez specjalnych przygoto-
wan rozwing¢ dostateczng produkcje sprzetu, prze-
kraczajacag pod wzgledem rozmiaréw kazdg z po-
miedzy innych panstw na Swiecie Posiadajgc row-
niez stosunkowo niezrownarig zamoznos$¢ i b, duze
przestrzenie do przebycia, moze Ameryka liczy¢ na
duzy normalny i samodzielny rozwdj lotnictwa bez
tak wydatnych pomocy panstwowych, jakie muszg
by¢ stosowane w Europie.

Pomiedzy temi dwoma Kkrancowemi ujeciami
organizacyjnemi istnieje caty szereg rozwigzan po-
Srednich, normujacych kompetencje i zakres dziata-
nia poszczegélnych urzedéw panstwa w odniesieniu
do spraw lotnictwa. Zasadniczym typem takiego roz-
wigzania jest organizacja francuska, ktéra ze wzgle-
du na b. trudne warunki lokalne, spowodowane tem,
ze az cztery ministerstwa sg lotnictwem zaintereso-
wane (wojny, marynarki, kolonij i handlu) jest tem
bardziej charakterystyczna. Francja mianowicie po
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taczyta wszystkie sprawy, uznane
dla lotnictwa, a wiec:

1) zaopatrzenie, przemyst i kontrola fabryczna,

2) nauka i poszukiwania techniczne,

3) instalacje i lotniska,

4) meteorologja
w jednym Podsekretarjacie Stanu (obecnie Dyrekcji),
Do tej centralnej instytucji zostat dotgczony zarzad
lotnictwem cywilnem i kierownictwo propagandg lot-
niczg. Wszystkie natomiast wyzej wym. Ministerstwa
otrzymaty w sprawach nieobjetych zakresem dziatan
Podsekretarjatu Stanu catkowitg autonomje, admini-
struja i rzadzg sie same, W sprawach oddanych cat-
kowicie ich kompetencji nie data sie oczywiscie uni-
kng¢ pewna rozbieznos¢ programu i nieskoordyno-
wanie wysitkéw, ktére wptywajg ujemnie na cato-
ksztatt panstwowych spraw lotniczych. To tez daty
sie ostatnio stysze¢ b, powazne glosy w prasie fran-
cuskiej, domagajace sie stworzenia wspolnej rady lot-
niczej, ztozonej z (mozliwie jaknajmniejszej ilosci) re-
prezentantow wszystkich zainteresowanych lotnic-
twem organéw panstwowych. Obowigzkiem tej Rady
bytoby ustalanie pewnych wytycznych, obowigzuja-
cych kazdy z zainteresowanych organdw w jego we-
wnetrznej pracy.

Organizacja niemiecka, ktéra z powodu ograni-
czen lotnictwa wojskowego musi pod ptaszczykiem
przesadnie rozwinietego lotnictwa cywilnego ukry-
wac swoje wiasciwe wojskowe cele, nie da sie scisle
podporzadkowac¢ pod przedstawione tu zasady.

Przechodzac z kolei rzeczy do rozpatrzenia
organizacji wiadz lotniczych w Polsce nalezy prze-
dewszystkiem ustali¢ ich stan obecny. Bezposrednio
lotnictwem sg dzi$ w Polsce zainteresowane dwa Mi-
nisterstwa: Spraw Wojskowych i Komunikaciji,

MSWojsk., bedac witasciwie przez czas diuzszy
jedynym fachowym urzedem w panstwie, zaintereso-
wanym rozwojem lotnictwa, musiato sitg rzeczy wia-
snemi Srodkami i funduszami uruchomic caty przemyst
tak lotniczy jak i pomocniczy, a zarazem zorganizo-
wac i stworzy¢ wszystkie te instytucje i organy, ktore
sg lotnictwu do zycia i rozwoju niezbedne. Oczy-
wiscie instytucje te obejmujg swoim zakresem dzia-
tania nietylko sprawy scisle lotniczo-wojskowe, lecz
w granicach ich prac lezag rowniez te wszystkie
dziaty, jakie zostaty uznane poprzednio za wspélne
catlemu lotnictwu danego panstwa.

Lotnictwo cywilne spoczywa w rekach Min.
Komunik. Funkcja jego ograniczata sie do ostatnich
czasow prawie tylko do wyptacania premij towa-
rzystwom komunikacyjnym, a przedewszystkiem Aero-
lotowi, ktére to towarzystwo, korzystajac z materjatu
niemieckiego, nie przynosi panstwu poza samym
faktem sprawnego latania, zadnych innych realnych
korzysci. Parokrotne wystgpienia MSWojsk o spo-
wodowanie Min Komunik, do zerwania z tym syste-
mem posredniego popierania wrogiego nam przemy-
stu lotniczego i ustalenia wspolnej linji dalszego rozwoju
panstwowego lotnictwa przy pomocy Scistej wspotpracy
nie dato jeszcze, jak dotychczas, realnych i konkretnych
rezultatdw. Lotnictwo cywilne nie posiada zadnych
wiasnych lotnisk, ani powaznych instalacyj i korzysta
jedynie z wojska, ktoremu zwrdocito w poréwnaniu
do jego wiasnych kosztéw tylko nieznaczne sumy.

Zasady wzajemnej wspotpracy obu urzeddéw za-
interesowanych muszga by¢ doktadnie sprecyzowane

jako wspdlne
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i winna by¢ ustalona ict) wzajemna Scista organiza-
cyjna tgcznosé.

Polska przy tym stosunkowo matym dla lotnic-
twa obszarze, jaki zajmuje, i przy odpowiednio po-
stawionej sieci kolejowej nie moze liczy¢ na racjo-
nalny rozwdj swej wewnetrznej komunikacji lotni-
czej. Jedynie wielkie linje tranzytowe maja przysztosé
przed sobg. Stolica panstwa lezy o 150 kim. od
granicy, a ptaski teren daje lotnictwu wszelkie utat-
wienia. To tez rzad musi sie liczy¢ z b. powaznem
zagrozeniem powietrznem panstwa na wypadek woj-
ny, Lotnictwo cywilne ma wiec wtedy tylko racjg
bytu i moze usprawiedliwi¢ te wysokie wydatki, po-
noszone przez panstwo na jego utrzymanie, o ile
wzamian za nie bedzie w stanie wykaza¢ miedzy in-
nemi réwniez duzo waloréw,jako realne powiekszenie
sity zbrojnej lotnictwa i jego mozliwosci mobiliza-
cyjnych na wypadek wojny.

Na podstawie przeprowadzonego rozumowania
i rozpatrzenia istniejgcych organizacyj mozna ustali¢
pewne zasady, ktorym powinny odpowiada¢ polskie
wiadze lotnicze. Zasady te sg nastepujace:

1. Wcjsko musi posiada¢ swojg wiasng organi-
zacje i wiladze lotnicza. Lotnictwo winno stanowic
integralng czes$¢ reszty armji, jako jedna z jej broni
gtdéwnych, i nie moze by¢ wydzielone w formie broni
samodzielnej (Min. Lotnictwa).

2. Wojsko musi mie¢ przyznany duzy wplyw
na ogolng polityke lotnictwa cywilnego, ktére musi
uzgadnia¢ swoje zasadnicze decyzje i zamierzenia
budzetowe z MSWojsk.

3. Zasadniczg podstawe organizacji musi sta-
nowi¢ jeden wspolny wszystkim urzedom organ pan-
stwowy, w ktérego kompetencji lezatoby prowadze-
nie i zatatwianie dla catego lotnictwa wszystkich
spraw, wymienionych jako wspoélne. Organ ten mu-
siatby pracowac¢ w najscislejszem porozumieniu z woj-
skiem i realizowa¢ jego postulaty.

Catoksztatt wszystkich spraw lotniczych w Pol-
sce da sie ujg¢ w trzy zasadnicze grupy:

Lotnictwo cywilne.
Sprawy wspolne
Lotnictwo wojskowe.

Te trzy grupy spraw i interesow dadzg sie pod
wzgledem kierownictwa potaczy¢ racjonalnie wedtug
trzech rozmaitych sposobow:

1. Dotaczenie lotnictwa cywilnego do obecnie
istniejgcej i sprawnie pracujacej organizacji lotnictwa
wojskowego i stworzenie wspolnej dyrekcji lub kie-
rownictwa.

Jest to rozwigzanie najtatwiejsze, dajace naj-
wiekszg pewnos¢ przeprowadzenia celowej i racjo-
nalnej polityki lotniczej panstwa. Niedogodnos$¢ tego
systemu stanowi jego pozornie militarna forma. Jest
jednak ona tylko pozorna, gdyz panstwa, posiadajg-
ce ministerstwa powietrza, militaryzujg swoje lotnic-
two jeszcze w wiekszym stopniu, a zachowanie po-
zorow jest juz wtedy zupetnie problematyczne.

System ten jest zastosowany w Serbji.

2. Pozostawienie obecnie istniejgcej formy z tem
jednak, ze lotnictwo cywilne w Min. Komunik, dosta-
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je prawa samodzielnego wydziatu, zostaje jednak réw-
noczesnie b. Scisle ztgczone z lotnictwem wojskowem
w sprawach ogoélnych, a w sprawach wspdlnych pod-
porzadkowane jemu i instytucjom juz istniejgcym.
Organ MSWojsk. dla lotnictwa musialby w tym wy-
padku otrzyma¢ powiekszenie swych kompetencyj
i by¢ podniesiony do klasy kierownictwa.

3. Sprawy wspolne i lotnictwo cywilne zostajg
zkgczone we wspolny podsekretarjat stanu lotnictwa
przy jednem z ministerstw cywilnych- Lotnictwo woj-
skowe natomiast, po odebraniu prowadzonych obec-
nie przez nie spraw wspoélnych, pozostaje oczywiscie
w Min. Spr. Wojsk,

Ten system ma ten plus, ze na zewnatrz lot-
nictwo cywilne nie traci swojego charakteru. Nie-
domagania natomiast bedg takie, ze organizacje woj-
skowg, obejmujacg sprawy wspolne, musiatoby sie cat-
kiem zamieni¢ na cywilng, co niewiadomo, czy spra-
wnie da sie uskuteczni¢. Réwnoczesnie wojsko mu-
sialoby oddac¢ tej instytucji do wykonan a wieksza,
czes¢ swego budzetu lotniczego i podwoi¢ z nig pe-
wne drobne dziaty.

Wymienione trzy formy sg zupetnie do przyje-
cia i muszg da¢ w wykonaniu rezultaty, o ile tylko
wspotpraca poszczegodlnych cztonkéw zostanie w szcze-
gotowem opracowaniu organizacji Scisle okreslona,
a stanowiska kierownicze beda obsadzone ludzmi
o dobrej woli i fachowych wiadomosciach. Jezeli
jednak takich nie moznaby byto dzi$ znalez¢, nale-
zatoby zaja¢ sie ich przygotowaniem.

Niezaleznie od tego, jakie bedzie zatatwienie
catoksztattu organizacji wiadz lotniczych, wywrze
ono swoj bezposredni wplyw na uksztattowanie sie
odpowiedniej komoérki wojskowej. Catos¢ spraw, ja-
kiemi wojsko musi zarzadza¢, mozna podzieli¢ na
nastepujace dziaty:

a) ogolno wojskowy (wyszkolenie,
administracja, pers, i t.d,),

b) materjatowo-administracyjny
rozdzial materjatu),

c) dowddztwo taktyczne nad catoscig wojsk lotn.
i obrong przeciwlotnicza.

W wypadku pierwszym i drugim uksztattowa-
nia sie wiladz panstwowych musialby obecny De-
partament dozna¢ rozszerzenia do norm Kierowni-
ctwa z tem, ze dowodzenie zostatloby powierzone
bezposrednio jemu lub innemu, specjalnie w tym celu
stworzonemu organowi (Szefowi lub Inspektorowi).

Zjednoczenie dowodzenia z administracja, uni-
kajgc rozdziatu jednej funkcji od drugiej, co specjal-
nie w lotnictwie jest b. trudne do przeprowadzenia
i wymaga duzo dobrej woli od kierownikéw, ma te
zty strone, ze powoduje przetadowanie funkcjami jed-
nej osoby kierownika, oraz ze obrona przeciwlotni-
cza, bedac administrowana przez swoje departamenty,
bytaby dowodzona przez inny organ, bedacy w od-
niesieniu do lotnictwa nietylko dowoddca, lecz i ad-
ministratorem.

W trzecim wypadku dziat og6lno-wojskowy z ma-
ta czastka administracji mogtby z tatwoscig zo-
staC przytgczony do dowodztwa taktycznego, stano-
wigc wspolnie organ Il. Wiceministra.

organizacja,

(zaopatrzenie,
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Lotnictwo pod wzgledem gospodarczym

ajnowszy rodzaj komunikacji — zegluga powietrzna
zdobywa dla siebie stopniowo miejsce poczesne

w gospodarstwie spotecznem obok poteznego,
od stu przeszto lat doskonalonego systemu komuni-
kacji kolejowej i spotzawodniczacych z nig od nie-
dawna samochodow.

Na korzys¢ lotnictwa przemystowego przema-
wia, niespotykana w innych rodzajach komunikacji,
szybkos$¢ przewozu, szerszemu jednak rozwojowi je-
go stoi na przeszkodzie duzy koszt wiasny przewo-
z6w powietrznych. Lotnictwo przemystowe z natury
swej jest bardzo dalekie od samowystarczalnosci
i nigdzie nie moze sie oby¢ bez wydatnej pomocy
materjalnej ze strony panstwa, ktore bierze na siebie
budowe lotnisk, wywiad meteorologiczny, znakowanie
i osSwietlanie tras powietrznych i oprocz tego daje

przedsiebiorstwom lotniczym subsydja, pokrywajgce
lwig czes¢ ich wydatkéw biezacych.
Ten tak niekorzystny dla lotnictwa, wobec

ustalonej rentownosci innych rodzajéw komunikacji
np. kolei, fakt ttlumaczy sie cechami mechaniczne-
mi komunikacji powietrznej.

W osobowej komunikacji kolejowej na jedng oso-
be przypada do przewiezienia w przecieciu okoto
0,5 ton ciezaru brutto, t. zn, do 6 razy wiecej od
ciezaru uzytecznego. Taki sam mniej wiecej stosu-
nek przypada na ciezar brutto samolotu, Ale kiedy
opor pociagu wynosi zaledwie koto 1/300 jego cieza-
ru i odpowiednio do tego wymierzony winien byc¢
zasOb energji zuzywanej do poruszania pociggu, ener-
gja niezbedna do poruszania samolotu musi wystar-
czy¢ na jego wzniesienie do gory,t. zn. na przezwy-
ciezenie catkowitego ciezaru brutto, ztagodzonego
tylko pochytoscia wzniesienia, bagdz co badz dosyc
stromg. Stad powstaje ogromna na niekorzy$¢ samo-
lotu réznica w koszcie napedu, ktdra nie moze byc¢
nawet w czesci wyréwnana korzyscig wiekszej pred-
kosci ruchu.

Koszt wiasny przewozu towaréw wypada dla
samolotu jeszcze mniej korzystnie. Tutaj bowiem
wieksza predkos¢ nie odgrywa roli tak wielkiej, jak
w ruchu osobowym, natomiast wystepuje jako utrud-
nienie ograniczenie masy tadunku, b. krepujace ruch
towarowy.

Korzystniej przedstawia sie przew6z poczty.
Koszt wihasny przewozu samolotem 1 kg. na odlegtos$¢
500 km. mozna przyja¢ dla naszych stosunkéw w
przyblizeniu na 2 ziote (w Niemczech przy lepszych
warunkach przewozu powietrznego liczg | marke za kg.
na 1000 km.), a stad przy wadze listu 20 gr. wypa-
da na 1 list—20 gr., co miesci sie w dzisiejszej pol-
skiej taryfie pocztowej. Wypadatoby stad, ze prze-
woz powietrzny listbw moégiby sie u nas przy sprzy-
jajacych warunkach i odpowiedniem postawieniu spra-
wy nawet optacic.

Nie baczgc na niezaprzeczong deficytowos¢ ko-
munikacji powietrznej, wszystkie panstwa Europy za-
prowadzity jg u siebie i nie szczedza ofiar i wydat-

kow na jej utrzymanie. Tiumaczy sie to skierowa-
nemi na dalszag mete przewidywaniami polityki go-
spodarczej, jako tez blizszemi wzgledami potrzeby
obrony powietrznej panstwa.

W Polsce z powodu osobliwosci geograficznego
i politycznego potozenia panstwa przyczyny ogolniej-
szej natury, nakazujgce rozwijanie komunikacji po-
wietrznej, wystepujg jeszcze wyrazniej. O ileby
Polska nie zdotata rozwing¢ wiasnego lotnictwa, by-
taby ze wzgledu na swoje potozenie posréd wielkie-
go europejskiego szlaku powietrznego narazona na
opanowanie swych przestworzy powietrznych przez
lotnictwo krajow sasiednich, czego w kazdym razie
unikna¢ nalezy

Sprzyjajg rozwojowi lotnictwa w Polsce warun-
ki fizyczne: ptaska budowa kraju i umiarkowany Kkli-
mat. Za to warunki gospodarcze rozwoju lotnictwa
przemystowego w czasie obecnym sg w Polsce nie-
zbyt korzystne. Przewaznie rolniczy charakter kraju
nie sprzyja popytowi na komunikacje lotniczg, gdyz
w stosunkach rolniczych szybkos$¢ przewozu, ktéra
ja cechuje, nie odgrywa tak znacznej roli, zato tem
wigksze znaczenie posiada koszt przewozu, kt6-
ry wypada na niekorzy$¢ komunikacji powietrzne;j.
Mata stosunkowo liczba mocno zaludnionych osrod-
kéw przemystowych zmniejsza koto oséb, z posréd
ktorych rekrutuje sie zwvkla klijentela samolotow,
a stosunkowo nieznaczne odlegtosci pomiedzy wiek-
szemi osrodkami nie pozwalajg na nalezyte wyzy-
skanie korzysci, jakie daje szybkos¢ przewozu, gtow-
na zaleta samolotu. Odlegto$¢ naturalnego pun-
ktu srodkowego lotnictwa przemystowego w kraju—
Warszawy — od Lwowa, Krakowa, Katowic, Pozna-
nia, Gdanska nie przewyzsza 300 km. i dopiero od-
legto$¢ od Wilna, do ktérego jeszcze niema linji lot-
niczej, przekracza 400 km.

Wszystko to razem nie przyczynia sie do roz-
woju wewnetrznej komunikacji powietrznej w Polsce
pod wzgledem gospodarczym, a rozwojowi komuni-
kacji powietrznej zagranicznej stoi na przeszkodzie,
spowodowana przyczynami natury politycznej, bier-

no$¢ pod wzgledem gospodarczym dhugich linij gra-
nicznych Polski na wschodzie i zachodzie.
To tez mamy obecnie w granicach Polski za-

ledwie 2300 km. czynnych linij powietrznych, na
ktérych przewieziono:
w r. 1926
6,581 osoOb, 175.C92 kg. towardw i 1494 kg. poczty
w r. 1927

7.764 osoOb, 1.194.599 kg. towardw i 13.808 kg. poczty.

W tych warunkach deficytowo$¢ komunikacji
przemystowej lotniczej w Polsce musi by¢ oczywiscie
znaczna. To tez kiedy w Anglji panstwo pokryto
w r. 1927 52% wydatkdw przemystowego lotnictwa,
w Niemczech — 70%, w Polsce w r 1927 prywatne
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towarzystwa w liczbie trzech zdotaly pokry¢ z wia-
snych dochodéw zaledwie do 3% swoich wydatkow,
reszta w wysokosci 97% obcigzyta Panstwo,

Taki stan rzeczy nie powinien by¢ oczywiscie
tolerowany przez czas diuzszy. Nie mogac wyrzec
sie popierania lotnictwa przemystowego z powodéw
polityki ogolnej, wyzej przytoczonych, Panstwo po-
winno uczyni¢ wszystko mozliwe, azeby powiekszyc¢
dochody przewozowe lotnictwa i zmniejszy¢ jego wy-
datki.

Tutaj nasuwa sie przedewszystkiem rozdrob-
nienie administracji lotnictwa przemystowego, ktore
prowadzi do koniecznosci pokrywania kosztéw ogol-
nych az trzech osobnych przedsiebiorstw, eksploatu-
jacych razem zaledwie 2,300 km. linji. Jest rzeczg
oczywista, ze jezeli Niemcy uwazali za wilasciwe
sciggna¢ wszystkie swe linje lotnicze o dtugosci
27.000 km. pod zarzad jednego Towarzystwa ,Luft-
hansa",w ktérem rzad posiada udziat decydujacy, to
tembardziej wskazanem to jest w Polsce z jej niklg
dtugosciag linij powietrznych.

Drugg drogg do zmniejszenia wydatkow jest po-
taczenie w jednej organizacji takich czynnosci eksplo-
atacyjnych, ktore mogtyby by¢ traktowane wspélnie
dla lotnictwa przemystowego i obronnego. W tym
jednak wypadku zarzad lotnictwa przemystowego
musiatby prawdopodobnie przejs¢ z rgk prywatnych
do przedsiebiorstwa panstwowego, ktére mogloby
by¢ zorganizowane Scisle na zasadach handlowych.

Pozostaje powiekszenie dochodéw lotnictwa
przemystowego przez przyciggniecie podréznych,
poczty i towarOw.

Droga obnizenia dotychczasowych taryf, ktéra
sie przedewszystkiem tutaj nasuwa, powinna by¢ za-
niechana. Taryfy przewozowe powietrzne i tak juz
nie sg wysokie, a jest rzeczag naturalng, azeby nie-
watpliwa korzysc¢, jaka daje samolot — wieksza szyb-
kos¢ przewozu znajdowata swoj odpowiednik w ta-
ryfie przewozowej. Wszedzie w komunikacji jest
stosowana zasada: im wieksza szybkos$¢ przewozu—
tem wieksze przewozne i niema zadnej dobrej racji,
azeby komunikacja powietrzna od niej odstepowata.

Natomiast nalezatoby zwréci¢ uwage na utat-
wienia dostarczenia przedmiotu przewozu do i od
linji powietrznej. Czas bowiem tej dostawy jest cze-
sto zbyt wielki w poréwnaniu z wiasciwym czasem
przewozu powietrznego i powieksza przez to nad-
miernie czas przewozu brutto, niweczac gtéwng ko-
rzy$¢ komunikacji powietrznej — szybko$¢. Stosuje
sie to przedewszystkiem do przewozu poczty. Juz
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wyzej wykazane zostalo, ze w przewozie poczty sa-
molot jest najblizszy samowystarczalnosci przewozu.
Dlatego jezeli Panstwo zdobywa sie na ucigzliwe
ofiary pieniezne bezposrednie w celu utrzymania linij
powietrznych, to nie powinno sie powstrzymywac
przed ofiarami posredniemi przez odpowiednie do
warunkéw powietrznych zorganizowanie przewozu
poczty. Konkurencja z kolejg, z ktorej ustug poczta
obecnie prawie wyitgcznie w Polsce korzysta, niema
tu istotnego znaczenia dlatego, ze tadunek pocztowy
nie jest dla kolei, z powodu niskiej optaty przewo-
zowej korzystny, a jednocze$nie z tem nie jest do-
godny, gdyz obcigza wagonem dodatkowym pociggi
pospieszne, w ktérych zmniejszenie ciezaru brutto
jest zawsze pozadane.

W danych z r, 1927 widzimy juz znaczny skok
na korzys¢ poczty w poréwnaniu z r. 1926, Ten
rozwodj ruchu pocztowego nalezatoby mozliwie po-
pierac,

Na dalszem miejscu stoi uzgodnienie i skombi-
nowanie komunikacji lotniczej z kolejowg, co w Niem-
czech juz nastgpito, a u nas z rozwojem przewozow
lotniczych réwniez nastgpi¢ musi. Wreszcie wydaje
mi sie pozadanem osiggniecie takiego rozktadu lotéw,
azeby w ciggu okresu dnia roboczego mozna byto
odby¢ podréz ze stolicy do wazniejszych osrodkow
kraju tam i zpowrotem. Wobec niewielkich odle-
gtosci wydaje sie to mozliwem, by¢ moze z zastrze-
zeniem osSwietlenia czesci trasy w porze zimowej.

Ze tym sposobem moznaby usung¢ istotng nie-
dogodnos$¢ komunikacji lotniczej, utrudniajaca jej kon-
kurencje z kolejg, wida¢ z tego, ze dzi$ lot z War-
szawy np, do Gdanska, trwajacy brutto, t. zn. z do-
jazdem i odjazdem od linji powietrznej 4% godziny,
zaczepia o srodkowag czes¢ dnia. Skutkiem tego podrozni
majacy zatatwic¢ pilny interes, a tylko tacy moga
stanowi¢ gros pasazerOw, muszg straci¢ na to co
najmniej dwa dni i jedng noc w hotelu. Tymczasem,
jadac koleja, traci dwie noce w wagonie sypialnym
pociggu pospiesznego i jeden dzien, co oczywiscie
jest dogodniej i taniej, bo nocleg w wagonie jest opta-
cony w bilecie przejazdowym. Gdyby samolot po-
trzebowat na droge z Warszawy do wazniejszych
osrodkéw krajowych nie wiecej jak 3 godz, brutto,
cel podrézy moznaby osiggna¢ w ciggu jednego dnia
bez noclegu, co bytoby oczywiscie w pordwnaniu
z koleja znaczng korzyscia.

Odpowiednie przyspieszenie podrézy powinno
by¢ osiggniete przedewszystkiem skréceniem czasu
niezbednego na dojazd i odjazd od samolotu.

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiia
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NOWY PLHTOWIEC L. O. P. P.

Dnia 12 maja b. r. na lotnisku cywilnem w Warszawie
odbyto sie przekazanie Warszawskiemu Komitetowi Wojewddz-
kiemu L.O.P.P. ptatowca konstrukcji p. Bolestawa Skraby, typu
»Skraba S. T, 3.” Nr. 001 z silnikiem ,Salmson" 40 MK, oraz
kompletnym ekwipunkiem pokfadowym.

Konstruktor awionetki, przekazujac jg Komitetowi Woje-
wodzkiemu L. O. P. P., zastrzegt sobie prawo dokonania prze-
lotu propagandowego zagranice. Akt przejecia awionetki przez
Warsz. Komitet Wojewddzki L. O. P. P. podpisali obecni przy
odbiorze cztonkowie Prezydjum Zarzagdu Komitetu pp.: prezes
J, Przybyszewski, wice-prezesi: inz. Wactaw Rozwadowski, pptk,
inz. K. Moniuszko, skarbnik ptk. Jan Sendorek i sekretarz
E. Kuczynski, oraz konstruktor awionetki p. B. Skraba.

Samolot, ktérego koszt budowy w sumie zt. 17,125 pokryt
Warsz. Komitet Wojewoddzki, ma wedtug aktu przejecia ,,nies¢
uzyteczng stuzbe w propagowaniu idei stworzenia silnego lot-
nictwa rodzimego". Na ilustracji widzimy Prezydjum Zarzadu
Warsz. Kom. Woj. L.O.P.P. i konstruktora p. Skrabe przed awio-
netka tego ostatniego.
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PROF. G. MOKRZYCKI

Instytut I muzeum Kkonstrukcyj lotniczych

arzad Gtowny LOPP powzigt nowa wielka ini-
cjatywe w sprawie ufundowania Instytutu i Mu-
zeum Konstrukcyj Lotniczych.

Nowa ta placéwka pracy technicznej, pracuja-
ca rownolegle z Instytutem Aerodynamicznym, be-
dzie miata na celu budowe prototypow, w atmosferze
spokojnej pracy naukowej.

Zakiad ten obejmie:

1. Biuro; ma na celu opracowywanie pro-
jektow i wyzyskanie dat, zdobytych doswiadczeniem
w Zaktadzie,

2. Dziat warsztatowy, odpowiednio wyposazony;
ma na celu budowanie elementéw i nowych zespo-
téw konstrukcyjnych.

3. Muzeum konstrukcyj lotniczych na wzor
istniejacego we Francji; obejmie wzory:

a. Zbior elementow i zespotdw konstrukcyjnych
wszystkich ciekawszych typéw samolotéw, tak, aby
konstruktor mogt tatwo zobaczy¢é wszystko, co zro-
biono w pewnym kierunku, chwilowo go interesujgcym.

b. Zbior rysunkdéw wazniejszych konstrukcyj
lotniczych. Ta bibljoteka dokumentacyj konstrukcyj
lotniczych bedzie doskonatem uzupetnieniem dziatu a.

c. Zbidr dat statystycznych, dotyczacych kon-
strukcyj lotniczych w Polsce i zagranica.

Nie ulega watpliwosci, ze Muzeum to odda nie-
ocenione ustugi technikom i konstruktorom naszym.

Lotnictwo, jako najmiodsza galgz techniki, mu-
si sie o0 wiele bardziej opiera¢ o empirje, anizeli inne
jej dziedziny. Podczas gdy n. p. w budowie mostow
czy maszyn parowych i tp. przewidywania i oblicze-
nia konstruktora, ustalone w projekcie, rzeczywistos¢
potwierdza z zupeilnie wystarczajgca dla praktyki
doktadnoscig, a to gtéwnie dzieki duzej rutynie, ty-
sigcom doswiadczen i danym teoretycznym, opartym
na mocnych fundamentach, w lotnictwie sprawa ta
przedstawia sie zupetnie inaczej.

Dzi$ zaden konstruktor nie jest w stanie zbu-
dowac¢ ptatowca, majac do dyspozycji tylko deske
i papier, tak, aby odpowiadat on w zupetnosci sta-
wianym a priori wymaganiom. Dowodem tego sg
najwieksze chocby wytwdrnie zachodnie: n. p. Bre-
guet pracuje od lat kilkunastu, a dat dotychczas za-
ledwie dwa naprawde udane typy: XIV i XIX, przy
calem mnéstwie typow i préb nieudanych, Podobnie
Junkers czy Farman, Fokker, Bleriot, Bristol i t. d.
A przeciez w kazdej z tych duzych wytwérni pra-
cujg zespoty kilkudziesieciu, a nawet kilkuset (Jun-
kers) inzynierow.

Jedyng drogg prowadzacg do celu, t. j. do otrzy-
mania nowych typow, nie gorszych od zachodnich,
jest praca konstrukcyjna, oparta o roéwnolegte studja
warsztatowe i laboratoryjne, oparta o empirje.

Nasz przemyst dzi$ czeSciowo do tej pracy stanat,
ale, pomingwszy mate $rodki finansowe, jakiemi w tym
celu dysponuje, i zupetne nieskoordynowanie wysit-

kéw nawet na terenie jednej wytwodrni, przemyst,
bedac w ciezkiem potozeniu finansowem, stawia na
pierwszym planie takie prace, ktoreby mu mogty w jak
najkrotszym czasie da¢ jaknajwieksze zamoéwienia.
Te warunki nie pozwalajg na réwng, spokojna prace
tworcza.

To tez stworzenie placowki w postaci warszta-
tu doswiadczalnego, gdzie praca tego rodzaju bedzie
mogta sie odbywaé, ma pierwszorzedne znaczenie
dla panstwa. Pracujgc bez pospiechu, przy pomocy
skoordynowanej i zmierzajgcej do jednego celu pra-
cy zespotu zgranych ludzi, placéwka ta musi osig-
gna¢ wyniki pozytywne. Osiaggngwszy dobry typ
konstrukcji lotniczej, nie zajmowalaby sie juz seryj-
ng jego budowa, przekazujac to wiasciwemu prze-
mystowi lotniczemu. Jak owocnhem jest tego rodzaju
postawienie sprawy widzimy to u Czechow, ktorzy
dzieki temu znajdujg sie dzi§ w pierwszym szeregu
panstw o wybitnej twodrczosci lotniczej. Tego ro-
dzaju warsztat doswiadczalny odgrywa wiec podob-
na role w dziedzinie konstrukcji lotniczej, jak Insty-
tut Aerodynamiczny w dziedzinie aerodynamiki.

Placéwka ta spetnia¢ bedzie dwa zadania; be-
dzie kuznig nowych konstrukcyj dla naszego prze-
mystu i placowka na jego ustugi stojgca, oraz zaktadem
naukowym, umozliwiajgcym prace tworczg profesorom
i studentom Politechniki Warszawskiej,

Zarzad Giowny L. O.P.P. postawit w r. 1926
program systematyczny budowy lotnisk, zakrojony
na wielkg miare. Niestety, rozwéj L.O.P.P, nie po-
szedt tak zywiotowo naprzéd, azeby zapewnié¢ wy-
konanie calego programu w krotkim stosunkowo
czasie. Dlatego nie jest stuszne stanowisko tych, kto-
rzy twierdza, ze nalezy nasamprzod skonczy¢ jedno,
a potem przystgpi¢ do czego$ innego. Potrzeby lot-
nictwa sg olbrzymie i wszechstronne i nie moga
czeka¢. Btedem byloby 100% zaspokajanie jednej
tylko potrzeby, a zupeine nieuwzglednianie innych.
Tem bardziej, ze sg dziedziny lotnictwa wymagajgce
lat catych wytezonej pracy, nim dadzg wyniki po-
zytywne, a do nich nalezy sprawa twoérczosci tech-
nicznej i ksztatcenie fachowcéw, podczas gdy w ra-
zie pilnej potrzeby (np. wojny) lotniska i hangary
moga powsta¢ w ciggu Kilku tygodni, wysitkiem od-
powiedniego kapitatu i postawieniem do pracy wiel-
kiej ilosci ludzi.

W dziedzinie tworczosci technicznej jesteSmy
wobec zachodu szczegdlnie zaniedbani i musimy sta-
ra¢ sie te rzecz jaknajpredzej poprawic.

Dlatego to Zarzad Gtowny L.O.P.P. nie boi sie
pewnej rewizji programu L.O.P.P. w duchu zaspoko-
jenia najpilniejszych potrzeb, jakie idgce naprzod
zycie wysuwa, i dlatego postanowit podja¢ sie nowe-
go wysitku, jaki jest potgczony z ufundowaniem In-
stytutu i Muzeum Konstrukcyj Lotniczych.
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Samolot komunikacyjny P. W. S. 20 T.

W poprzednim n-rze ,Lotu Polskiego" podali-
Smy opis ogdlny zaprojektowanego samolotu komuni-
kacyjnego ,,Stemal VII PWS.”. Teraz znowu pisze-
my o transportowym samolocie polskiej konstrukcji
i to z tej samej wytworni (Podlaska Wytwornia Sa-
molotow).

Tak to, skoro Rzad postanowit wreszcie unie-
zalezni¢ nasze lotnictwo komunikacyjne od zagranicy,
konstruktorzy odpowiedzieli bezzwiocznie na apel,
stwarzajgc nowe, korzystnie zapowiadajgce sie typy.

Jako dodatni objaw podnie$¢ nalezy, ze linja
konstrukcyjna w obu wypadkach nie nosi cech no-
watorskich, rewolucyjnych, lecz nawigzuje do wyni-
kéw osiggnietych na zachodzie i w sposob ewolucyjny
dazy do wytworzenia samolotu, ktoryby odpowiadat
najnowszym wymogom pod wzgledem cech lotu i bez-
pieczenstwa.

Jak Stemal — catkowicie duralowy — opiera
sie 0 niemieckie bogate doswiadczenia (Dornier, Rohr-
bach), tak P. W. S. 20 T. zbliza sie pod wielu wzgle-
dami do analogicznych konstrukcyj amerykanskich.

Posuwamy sie po dobrej drodze. Jesli tylko
bedzie nas sta¢ na predkie urzeczywvistnie-
nie projektow (konieczny warunek powodzenia
w przemysle lotniczym przy obecnem tempie roz-
woju), to spodziewamy sie, ze
polskie samoloty nie bedg uste-
powaty zagranicznym pod wzgle-
dem wynikéw w iocie.

»P. W. S. 20 T“ jest to jed-
noptat ze skrzydtem usztywnio-
nem parg zastrzaldw z kazdej
strony. Konstruktor, inz. Zby-
staw Ciotkosz, obrat szczesliwie
konstrukcje mieszang zgodnie
ze wzorami amerykanskiemi i
Fokker’a, mianowicie zastosowat
skrzydto drewniane, kryte ptot-
nem, i kadtub ze szkieletem me-
talowym.

Skrzydto dwudzielne, zamo-
cowane jest u gornej krawedzi
kadtuba; konstrukcja klasycz-
na, Lotki w celu unikniecia drgan
nie dochodzg do krancow skrzy-
difa. Szczelina miedzy lotkg a

skrzydtem, ktéra ze wzgledu na znaczng grubos¢
profilu musiataby by¢ szeroka, zostata w znacznej
mier ze pokryta w specjalny sposob.

Naped lotek odbywa sie zapomocg pretow
i dzwigni, bez stosowania linek.

Przyjeto profil A. Bobka r. N4 (Gott. 648), od-
znaczajacy sie wysoka nosnoscia maksymalng i ko-
rzystng krzywa momentéw, ktdra warunkuje obcig-
zenie dzwigarow skrzydtowych (zwlaszcza tylnego)
przy locie na matych katach natarcia.

Kadlub o przekroju prostokgtnym miesci w so-
bie silnik (Lorraine Dietrich 450 MK lub Jupiter
480 MK), przedziat zatogi, przedziat pasazerow, toa-
lete, przedziat na bagaze, wreszcie daleko w tyle
maty (60 kg.) zbiornik paliwa kompensacyjny.

Przy wyborze silnika wzieto pod uwage to, ze
obecnie mamy w kraju fabryke, ktora silniki Lorraine
wyrabia.

Przedziat zatogi (pilot i mechanik) jest catko-
wicie oszklony. Glowa pilota znajduje sie tuz po-
nizej linji przedniej krawedzi skrzydta i nieco pod
nig. Dzieki temu widoczno$¢ ku gorze, naprzod i na
bok z miejsca pilota jest doskonata. Skos$ne szyby
przednie tgczg korzystnie nizsza czes¢ przednig (osto-
na silnika) z tylng, wyzszg czescig kadtuba (kabina).

P. W. S. 20 T.
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Srodkowe okno jest otwierane i tak wymiarowane,
ze w razie koniecznosci moze pilot wzgl, mechanik
opusci¢ samolot na spadochronie przez otwor po-
wstaty po odchyleniu szyby.

Przewidziane jest podwdjne sterowanie. Dla
pilota, z lewej strony, umieszczono koto sterowe, dla
pomocnika — wyjmowany drazek. Posrodku znaj-
duje sie zesp6t mechanizméw sterujgcych organy
silnika.

Przedziat zalogi tgczy z przegroda silnikowa
wihaz tak umieszczony, ze mechanik moze w locie
uskuteczni¢ drobne — lecz nieraz decydujace na
prawki (np. uszczelni¢ cieknacy przewdd paliwowy),
W tylnej S$cianie sterowni znajdujg sie drzwi, przez
ktére mozna przejs¢ wygodnie do kabiny pasa-
zerskiej.

Wymiary przedziatlu dla pasazeréw sa obfite,
co warunkuje wygody w podrézy. 6 okien z kazdej
strony oraz jedno okno goérne zapewnia doskonate
osSwietlenie wnetrza.

Wymiary kabiny sa: szerokos¢ 1,600 m, wyso-
kos¢ 1,800 m, dtugos¢ 3,150 m. Z tatwoscig miesci
sie w niej 6 foteli, ustawionych parami w kierunku
lotu. Miedzy fotelami istnieje przejscie. Drzwi wej-
sciowe znajdujg Sie w tylnej Scianie kabiny i tgcza
ja z poprzecznym korytarzykiem, wiodagcym do gtow-
nego wejscia w bocznej $cianie kadtuba. W owym
korytarzyku umieszczono toalete, ktorej urzadzenia
w czasie wsiadania i wysiadania z samolotu nie wi-
da¢, poniewaz zastaniajg je otwarte drzwi od ka-
biny. Natomiast dla znajdujgcych sie w toalecie stoi
do dyspozycji cata diugos¢ korytarzyka. To podwoj-
ne wykorzystanie drzwi i przestrzeni za kabing na-
lezy podkresli¢ jako bardzo pomystowe.

W przedziale pasazer6w mozna zamiast 4 fo-
teli ustawi¢ dwa tozka.

Dzieki specjalnej konstrukcji kratownicy ka-
ftuba w przekrojach odpowiadajgcych kabinie uzy-
skano wymienione znaczne wymiary poprzeczne bez
szkodliwego zwiekszenia wysokosci kadtuba.

Przedzial na bagaze znajduje sie pod sterownig
(0,8 m3, przewidziane dla 170 kg, bagazu). Drugi,
mniejszy przedziat miesci sie za korytarzykiem po-
przecznym. Pozatem w kabinie przewidziano siatki
na bagaz reczny. Zbiorniki paliwa sg potozone
w skrzydle. Do szybkiego opréznienia zbiornikow
W razie pozaru stuzg wentyle wylewowe i rury od-
prowadzajgce znacznej Srednicy. Rury te konczg sie

*) Kratownica ta wykonana jest w przedniej czesci ka-
dtuba z duralowych rur prostokatnych, w tylnej ze stalowych
rur spawanych.
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u tylnej krawedzi skrzydia i sg tak ulozone, ze Kka-
dtub nie moze by¢ opryskany przez wylewajacg sie
benzyne.

Zbiornik kompensacyjny, o ktérym juz wspo-
mnieliSmy, stuzy do zaleznego od woli pilota prze-
suwania $rodka ciezkosci samolotu przez przepompo-
wywanie benzyny zapomoca recznej pompki Vickers'a,

Kadtub kryty jest ptétnem. Jedynie kabina pa-
sazerow i przedziat zatogi posiadajg Sciany sklej-
kowe.

Opierzenie typu klasycznego.

Statecznik poziomy jest usztywniony zapomocg
pary zastrzatéw z kazdej strony.

Podwozie typu klasycznego posiada amortyzacje
gumowg w przednich goleniach. Petle ze sznuréw
gumowych sg niezalezne od siebie, dzieki czemu
pekniecie jednej nie powoduje catkowitego zepsucia
amortyzacji. Skok golenia elastycznego wynosi oko-
fo 15 cm.

Ptoza ogonowa z amortyzacjg gumowsg jest wy-
konana z blachy duralowej i posiada ograniczong
zwrotno$¢. Demontaz jej jest tatwy, a zaklada sie
ja po uprzedniem nawinieciu amortyzatora.

Charakterystyki:
Wymiary: b = 17,60 m
1 = 1262 m
h= 371 m
S =529 m

Silnik: Lorraine Dietrich N = 450 MK.

Ciezary: Pw = 1720 kg
Pu = 1400 kg
Pc = 3120 kg
ps = 59 kg/m?
pn = 6,94 kg/MK

Spodziewane cechy lotu:

Vmax — 178 km/g

Vek = 150 km/g
Vmin = 93 km/g
H = 4500 m
D = 800 km.

Podczas, gdy to piszemy, prowadzi sie w P.W.S.
intensywne badania poszczegélnych zespotdw.

Wykonano juz niektore wezly kadituba, golen
elastyczny, zeberko skrzydiowe i i. Z temi elemen-
tami przeprowadzono préby wytrzymatosci, w kaz-
dym z wymienionych wypadkéw dobrze sSwiadczace
0 metodzie obliczania i rozwigzaniu konstrukcyjnem.

Istnieje zamiar wyprébowania prototypu w lo-
cie jeszcze w ciggu biezacego roku.

Projekt samolotu poscigowego P. W. S. 10 M.

d diuzszego czasu w Podlaskiej WytwoOrni Samo-

lotbw prowadzone studja daty w wyniku jasno

skrystalizowany projekt samolotu poscigowego.
Konstruktorzy; inz. A. Grzedzielskii A. Bobek posta-
wili sobie wielkie, catkowicie uzasadnione zadanie:
stworzy¢ typ, ktoryby tak pod wzgledem cech lotu
jak i tatwosci fabrykacji przewyzszat zagraniczne po-
scigowce wspotczesne.

Oczywiscie zagadnienie tempa wykonania sta-

nowi w wypadku, ktérym sie tutaj zajmujemy, nie-
mal catkowicie o powodzeniu. Bowiem na polu woj-
skowego lotnictwa panuje ciagly wyscig miedzy
wszystkiemi przodujgcemi krajami, kazdego miesigca
wyrastajg nowe samoloty o coraz to lepszych wia-
snosciach, Zwlekanie z urzeczywistnieniem projektu
mogtoby Swietny obecnie typ postawi¢ znacznie
ponizej wymaganej pozniej linji Standard.

Po obszernych badaniach zdecydowano sie na



wyboér uktadu jednoptata o skrzydle
kadtubem. Zastosowano profil

zujacy doskonate wiasnosci.
sny wykres biegunowej
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f -119 -104 -9.0 -6.0 -3.1 -0.2 2,7 57 8.6 775 7°5 174 789 205

100 Cy -2/C -18.0 -8.8 115 314 510 77.0 S/.S 1111 128.4 744,/ 756.5 755.1 /45.S

100 Cx 2,76 2.27, 1.74 7.7,3 195 2.95 4,66 7.05 9.97 13.10 76 78 213124.90 29.8<

Ss -8,7 8.0 16.1 77.3 152 73,0 11.2 88 86 73 6.2 5.0

100Cm 7.9 -9.6 -7.0 -11.8 .16.1 -21.0 -26.2 -31.3 -365 -409 -66.9 -49.7 -51.8 -500

lezagcem ponad
o wielkiej nosnosci
maksymalnej, co pozwala na znaczne obcigzenie po-

wierzchni. Jest to profil wiasny konstrukcji p. A. Bobka

(Nr. 3), badany w laboratorjum Goéttingen i wyka-
Zalgczamy tutaj odno-
oraz zarys profilu, ktory
iak wida¢ nalezy do grubych, lekko sklepionych.

Mimo obcigzenia powierzchni ps = 74 kg/m?

Model samolotu poscigowego P. W. S. 10 M.

POLSKI

Nr, 7

szybkos¢ lgdowania bedzie mniejszg od 100 km/g.,
za$ dzieki dobremu wydtuzeniu skrzydta (1 = 6)
wzbijalnos¢ i putap doskonaty.

Zalujemy, ze nie mozna ze zrozumiatych
powodéw zamiesci¢ danych cyfrowych przewi-
dzianych cech lotu, ani tez szczeg6towego opi-
su nowych, istotnie ciekawych rozwigzan kon-
strukcyjnych.

Skrzydto o konstrukcji drewnianej, kla-
sycznej, posiada silnie zaokraglone krance
i maly wykroj nad siedzeniem pilota. Wy-
konane bedzie niedzielone i zamocowane — ze
wzgledu nalepszg zwrotno$¢ samolotu — moz-
liwie nisko nad kadtubem. Z kadtubem tgcza
je 2 pary kroétkich i 2 pary dbugich zastrza-
téw. Obrano skrzydio niedzielone, aby zmniej-
szy¢ ciezar konstrukcji przez wyeliminowanie
oku¢ koncowych wraz z koniecznemi wzmoc-
nieniami. Plaszczyzny kroétkich zastrzatéw sg
usztywnione Sciegnami.  Gléwne zastrzaty no-
$ne posiadajg w potowie swej dtugosci rozpor-
ki w 2 ptaszczyznach, zabezpieczajgce je przed
wyboczeniem przy locie odwréconym.

Lotki diugie (na calej tylnej krawedzi
skrzydta), waskie, nie siegajg dzieki zaokrag-
leniom skrzydta do jego krancow, przez co
wytgczono tak szkodliwe drgania.

Kadtub miesci w sobie chtodnice czotows,
silnik Lorraine-Dietrich 450 MK, zbiorniki i
przedziat pilota.

Konstrukcja kadtuba, z wyjagtkiem po-
krycia ptdtnem jest metalowa.

Szkielet nosny stanowi kratownica z rur
duralowych. Wezty tej kratownicy, znorma-
lizowane i ujednostajnione w wielkiej mierze
dzieki dwusymetrycznosci konstrukcji, sa cie-
kawe i pieknie rozwigzane z punktu widzenia
fabrykacyjnego,

Ozebrowanie kadtuba, nadajgce mu ze-
wnetrzny przekréj owalny, wykonane bedzie
z drzewa.

Ostona silnika, ktérej przekrdj zredukowano do
minimum, posiada 3 wypuklenia na gtowice cy-
lindréw. Srodkowe wypuklenie ciggnie sie dalej
poprzez caty kadtub, tworzac ostone glowy pilota
i przechodzac wreszcie w opierzenie pionowe.

Podwozie klasyczne z rur stalowych, systemu
poétosiowego. Amortyzacja zapomocg petli ze sznu-
row gumowych miedzy osiami i weztami goleni.

Opierzenie posiada szkielet drewniany o kon-
strukcji analogicznej do skrzydia i jest pokryte
ptotnem.

P. W. S. 10 M.
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Statecznik poziomy, tatwo nastawialny na zie-
mi, jest usztywniony 2 parami zastrzatdw. Statecz-
nik pionowy ustalajg 2 $ciegna.

Catos¢ samolotu przedstawia sie nader korzy-
stnie jako prosta, celowa, gteboko przemyslana i lo-
gicznie przeprowadzona konstrukcja. W kazdym ele-
mencie widocznem jest, ze konstruktorom chodzito
nie o oryginalnos¢, lecz o praktycznos¢, a nowosci
wszelkie nasuwaty sie same jako rozwigzanie ,,opti-
mum".

B. M. %

Drugi egzemplarz ,,BM4”, zbudowany przez fir-
me ,,Samolot"”, posiada pewne udoskonalenia, wsku-
tek czego waga konstrukcji ptatowca zmniejszyta sie
0 25 kg. Zaleznie od typow silnika wagowa cha-
rakterystyka ptatowca bedzie:

. Walter” LAvia W. Z. 7¢ ,,Rhone"
Pc __ 750 kg Pc = 735 kg Pc = 776 kg
Pw = 500 kg Pw = 485 kg Pw= 516 kg
Pu = 250 kg Pu = 250 kg Pu = 260 kg
ps = 30 kg/m? ps = 29,4 kg/m? ps =31 kg/m?
pn = 8,8 kg/MK pn = 9,2 kg/MK pn = 9,15 kg/MK
gdzie Pu skfada sie: gdzie Pu: gdzie Pu:
z benzyny: 64 Kkg. benzyna: 64 kg benzyna: 64 kg
z oliwy: 8 kg oliwa: 8 kg rycyna: 18 kg
zatoga: 178 kg. zatoga: 178 kg zatoga: 178 kg

Rezultaty w locie ze wszystkimi wyzej wymienio-
nymi silnikami sg bardzo dobre. Silnik inz. Zalewskiego
w locie doskonale pracuje, posiada bieg rownomierny i
doskonate wyréwnowazenie mas. Departament Lotni-

ctwa, biorgc pod uwage dobre rezultaty, osiagnie-

*) Patrz artykut w Nr. 5 (56) ,,Lotu Polskiego",

Charakterystyki:
Wymiary: b = 105 m
1 = 77
h = 29,
S =1825 m
Silnik: Lorraine-Dietrich; N = 450 MK
Ciezary: Pw = 955 kg
Pu = 395
Pc =1350
ps = 74 kg/m?
pn = 3 kg/MK
Spoétczynnik bezpieczenstwa n = 13
HE i = i e ey
Polski ptatowiec z pierwszym polskim tewl. B, T.L.
silnikiem o $redniej mocy.
z ptatowcem
BM4, przewi-
duje prébne

zamowieni e
kilkuna'stu
BM4 z silni-
kiem,,Rhdéne”
w celu grun-
towniejszego
zbadania no-
wego typu w
uzyciu szkol-
nem. Firma
»Samolot” na
tej podstawie
przygotowuje
seryjna fabry-
typu

cze-

kacje

BM4 i

sciowo juz ja
B. M. 4 z siln. ,W. Z. 7" Avia konstr;

inz. W. Zalewskiego. uruchomita.



Rosyjskie manewry powietrzne ¥927

ubiegtym roku miaty miejsce w rozmaitych

czesciach panstwa Sowietdw wieksze ¢wiczenia

wojskowe, z ktorych specjalnie interesujgce byty
manewry w wojskowym okregu odeskim, poniewaz,
obok sit ladowych i morskich, byty tam wprowadzone
w gre takze znaczne sity powietrzne (okoto 200 sa-
molotow). Trzeba jednak zgéry nadmieni¢, ze nie
chodzito tu o przedstawienie samodzielnej wojny
powietrznej, lecz — demonstracje wspotpracy sit la-
dowych, morskich i powietrznych przy przeprowa-
dzaniu wspolnych operacyj.

Zatozenie bylo nastepujgce:

Czerwona armja atakuje z potnocy, obsadzong
przez niebieskg armje, Odese, Niebiescy transpor-
tujg 9-tg dywizje kawalerji kolejg do Razdietnoj
i wyprawiajg 51-szg dywizje piechoty przeciw lewemu

skrzydtu marszem w kierunku na Wozniesensk, Czer-
woni probujg dla obrony przed tym ruchem rzucic
swojg 95-tg dywizje piechoty kolejg do Berezowki.

Réwnoczesnie z atakiem Czerwonych od pot-
nocy czerwona 15-ta dywizja ma by¢ przetranspor-
towana morzem z Mikotajewa przez Oczakow do
Odesy Czerwone sity powietrzne (eskadry mysliw-
skie i bombardujace) majg za zadanie zabezpieczyc¢
zatadowanie, transport i lgdowanie. Partja niebieska
zostaje zawczasu powiadomiona przez swoje eskadry
wywiadowcze o tym ruchu transportowym morskim

* wedtug ,,Luftwacht™ Nr. 4z kwietnia b. r.

i decyduje sie zaatakowa¢ naprzéd transport pod
Oczakowem zapomocg wodnoptatowcéw oraz prze-
ciwstawi¢ ewentualnej probie lgdowania wszystkie
rozporzadzalne bojowe jednostki powietrzne.
Transport morski wojsk czerwonych pomiedzy
Mikotajewem a Oczakowem nastepuje nocag. Nastep-
nego dnia statki transportowe pod ochrong silnych
czerwonych eskadr mysliwskich i bateryj nadbrzez-
nych pozostajg w Oczakowie, nie bedac atakowane
przez niebieskie eskadry bombardujgce. Nazajutrz
wczesnym rankiem statki transportowe pod silng
ostonag lotnikbw mysliwskich zawijaja do zatoki ode-
skiej. Przydzielone eskadry bombardujace maja wspie-
ra¢c statki w walce z artylerjg nadbrzezng przez
wytrwate bombardowanie pozycyj nieprzyjacielskich
bateryj. Jednakze niebieskim obserwatorom, pod
ostong fali dymowej, udaje sie stwierdzi¢ miejsce
postoju statkdw, poczem nastepuje, nieoczekiwany
dla Czerwonych, atak przy pomocy bomb, ktérego
czerwoni lotnicy mysliwscy nie moga odeprze¢. Na-
stepnego dnia podczas préby wylagdowania niebieskie
sity powietrzne w silnym sktadzie samolotéw bom-
bardujacych i torpedowcow, pod ostong eskadr my-
Sliwskich, atakujg ponownie statki transportowe i to-

warzyszace. Tym razem jednak Czerwoni wprowa-
dzajg zawczasu w gre swoje sity obronne, tak ze
atak Niebieskich udaje sie tylko czeSciowo. Bezpo-

Srednio po tym pierwszym ataku nastepuje drugi
przy pomocy torpedowcOw powietrznych na nie-
znacznej wysokosci z petnego morza; atak ten nie
zostaje we wiasciwym czasie odkryty przez czer-
wonych lotnikéw mysliwskich, ani tez — zwalczony
przez okrety. Tak samo nieoczekiwanie spada na
te ostatnie trzeci atak od strony morza przy pomocy
lekkich ptatowcéw bombardujgcych; natomiast dalsza
proba ataku tych eskadr bombardujacych zostaje uda-
remniona. Podobnie ma sie rzecz z atakami niebie-
skich lotnikbw na ladujgca piechote i artylerje nie-
przyjacielskg: podczas gdy pierwszy napad spada
catkiem nieoczekiwanie na Czerwonych, nastepne
ataki zostajg juz odparte. W tem stadjum bitwa
zostata przerwana. Reasumujac, miato sie wrazenie,
ze Czerwoni nie byli catkiem przygotowani na nie-
spodziewane ataki powietrzne i ze manewr wylgdo-
wania, pomimo nizszosci sit powietrznych Niebieskich,
nie zostatby uwienczony powodzeniem.

Tymczasem czerwona 95 dywizja i niebieska
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9 dywizja kawalerji zostaty wytadowane — pierwsza
w Berezéwce, druga w Razdielnoj, 9-ta dywizja
kawalerji zostaje rzucona w kierunku wschodnim
dla wzmocnienia znajdujgcej sie w marszu niebieskiej
51 dywizji piechoty. Czerwone sity powietrzne otrzy-
mujg rozkaz zabezpieczy¢ wytadowanie w Berezowce,
podczas gdy lotnicy niebiescy majg za zadanie
przeciwdziata¢ wytadowaniu i powstrzymywac w miare
moznosci pochéd Czerwonych, Ochrona wytadowa-
nia, jak sie zdaje, udata sie czerwonym eskadrom
mysliwskim tylko do pewnego stopnia, jako ze nie
da sie przeprowadzi¢ trwatego zabezpieczenia po-
wietrznego nawet przy uzyciu duzych sit.

Podczas tego wytadowywania transportow, wie-
lokrotnie atakowanych przez niebieskie ptatowce
bombardujace, niebieska 51 dywizja maszeruje w trzech
kolumnach z silnem lewem skrzydtem w kierunku
pétnocnym; nalezy oczekiwaé, ze na potudnie od
Berezowki natknie sie ona na nieprzyjaciela. Czer-
woni wysytajg trzy eskadry bombardujgce, aby prze-
dtuzy¢ podejscie nieprzyjaciela. Ich ataki sg cze-
sciowo skuteczne, bowiem niebieskiej piechocie i ar-
tylerji niezawsze sie udaje znalez¢ zawczasu odpo-
wiednie schrony i zwalcza¢ nisko lecgce ptatowce
nieprzyjacielskie. Przedewszystkiem duzej zwiloce
ulega marsz artylerji, tak ze zostaje ona daleko
w tyle poza gros sit. W kazdym razie i te ataki
znowu wykazaty, ze miarodajnem jest jedynie zasko-
czenie, bowiem, z wyjatkiem pierwszej fali napadu,
ptatowce nieprzyjacielskie mogty by¢ stale i skutecz-
nie ostrzeliwane z ziemi, tak Zze wrazie prawdziwej
wojny poniostyby one duze straty.

P O L S K
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Bardzo dotkliwie daty sie réwniez we znaki
Niebieskim, jeszcze podczas rozwijania sie, ataki
lotniczych patroli bombardujgcych i mysliwskich
Czerwonych, ktére miaty rozkaz wspiera¢ w tem
zadaniu ciezkg artylerje.

Niebieska 9-ta dywizja kawalerji otrzymuje
w Razdielnoj, celem zabezpieczenia jej marszu na
pole bitwy, przydzielong jedng eskadre mysliwska;
i tu znéw zachodzi sytuacja, ze wiasnie w chwili,
gdy po dwugodzinnem strzezeniu drogi marszu nie-
bieska eskadra mysliwska wskutek braku materjatow
pednych musi udac¢ sie na swoje lotnisko — naste-
puje atak czerwonej eskadry mysliwskiej.

W ciggu nastepnych dni operacje ziemne prze-
szty w stadjum wojny pozycyjnej. Niebieskie sity
powietrzne wykonywaty regularnie w godzinach
rannych swoje ataki przy pomocy bomb i karabinéw
maszynowych, poniewaz w tym czasie eskadry Czer-
wonych wskutek silnej mgty przyziemnej na ich lot-
niskach nie mogly jeszcze startowa¢ — dowdd, jak
bardzo bron powietrzna jest zalezng od stosunkéw
atmosferycznych.

Dalszy przebieg manewrow nie przyniést juz
sitom powietrznym zadnych niezwyktych lub spe-
cjalnie pouczajagcych momentow. W kazdym razie
¢wiczenia te udowodnity, ze bolszewicy, jezeli
chodzi o wystawienie i uzytkowanie
sit powietrznych, kieruja sie najbar-
dziej wspotczesnemi zasadami i poswie-
caja nowej broni jak najdalej idaca
uwag §

*) Podkreslenie nasze (Red.)

KPT. BOHDAN JALOWIECKI

Z walk 8-e) wyw. eskadry lotniczej na Polesiu

-ma wywiadowcza eskadra lotniczatrzymata od wio-
sny roku 1919 straz powietrzng nad bagnami Po-
lesia. Praca eskadry odbywata sie w nader trud-

nych warunkach z tego wzgledu, iz lgdowanie przy-
musowe w dorzeczu Prypeci grozito pogrgzeniem sie
w szeroko rozlanych bagnach, trzesawiskach, Iub
w najlepszym razie koniecznoscig siadania na las, co
trudno zaliczy¢ do przyjemnosci. LataliSmy wowczas
na ptatowcach typu Roland, odziedziczonych po oku-
pantach i, na-

wiasem mowigac,

wycofanych

przez nich w ro-

ku 1917 z powo-

du stabego umo-

cowania ptatow,

Oprocz  statej

obawy przymu-

sowego lgdowa-

nia gdzie$ w ba-

gnach, dokuczat

nam gtod i jed-

nostajno$¢  po-
karmu.
D-ca 8-ej eskadry lotn., ppor. oilot Her- Nasze 3 Ro-

geZ przy swoim ,,Rolandzie' landy, stanowig-

Auto osobowe ugrzezto na ,,lotnisku" frontowem.
przy pomocy lewaru.

Wycigganie

ce calg eskadre, pracowaty bez zarzutu, dzieki wspa-
niatej i ofiarnej obstudze, wsrod ktérej byto 2-ch in-
zynierow-mechanikéw i sporo studentéw Politechniki,
ktorzy ochotniczo zaciagneli sie do wojska, wyrusza-
jac na front.

Na tych naszych przemitych gruchotach lata-
lismy na gtebokie, jak na 6wczesne stosunki, wywia-
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Bomby lotnicze, niesione do samolotu

dy do 200 km. w gigb frontu, obserwujac ruch na
iinjach kolejowych, wykrywajgc zamaskowane baterje,
obrzucajagc bombami dworce kolejowe i pociggi pan-
cerne.

Nasza eskadra lotnicza byta jedynym oddziatem
lotniczym na catym froncie poleskim. W czasie
ofensywy na tuniniec w koncu czerwca i poczatkach

lipca 1919 roku, wszystkie trzy ptatowce lataty na
bombardowanie po 2—3 razy dziennie. W dniu 5
lipca 6wczesny dowddca eskadry ppor. pil. Herget

z obserwatorem sierz. inz Liefeldtem wyleciat na
bombardowanie tuninca. Z 3-ch rzuconych bomb
jedna trafita w zabudowania stacyjne, druga w depo
parowozowe, wreszcie trzecia w dom murowany
wpoblizu dworca, jak sie pézniej okazato, w kamie-
nice zajetg przez czrezwyczajke bolszewicks. Wsku-

tek wybuchu zgineto paru komisarzy, reszta za$
zwiata do Mozyrza.
Nasze poczciwe Rolandy petnity role hydro-

planéw, dokonywujac giebokich wywiadow wzdtuz

Gmach zburzony czrezwyczajki bolszewickiej w tunincu w dniu 5 lipca 1919 r.

B~ -

Na zdjeciu widzimy o6wczesnego dowddce frontu poleskiego, $. p. gen. dyw. Listowskiego ( ¥

w otoczeniu sztabu.

D —

LOT POLSKI

Transport uszkodzonego platowca przez
rzeke pod Kozangrédkiem

Prypeci i jej doptywow — wywiadéw polegajgcych
na obserwacji ruchéw bolszewickiej flotylli pancernej.
Nasza flotylla, nie posiadajac wodnoptatowcow, tych
prawdziwych oczu kazdej operujgcej flotylli, byta
Slepg, — wiec nasze samoloty staraty | sie zapobiec
temu brakowi.

Jakiz byt mdj triumf w sierpniu 1919 r., gdy
udato mi sie dwoma bombami powaznie uszkodzic¢
jeden ze statkdw wrazej flotylli.

Gdy siegam myslg do tych walk na Polesiu,
to przedewszystkiem uswiadamiam sobie te szalone
trudnosci, jakie nasuwaty sie przy
wyborze lotniska. Na rozlegtych
obszarach Polesia trudno byto o
odpowiedni tereni, juz po paro-
dniowych deszczach, przez ty-
dzien nie mozna byto wystarto-
wac inaczej,jak po deskach,i to
na skraju lotniska wzdtuz toru
kolejowego.

Np. na jednem z lotnisk—

w Brodnicy pod Piniskiem nie
mogto wyjecha¢ na s$rodek lo-
tniska nawet lekkie auto osobo-
we, gdyz momentalnie grzezio
i przy pomocy lewaréw nalezato
je wycigga¢ (patrz fotografja).
W Kozangrédku lotnisko by-
to przedzielone rzeczka i tran-
sport platowca odbywat sie
w sposob wskazany na fotografji,

Zdawatoby sie, ze te ciezkie
warunki powinny zniecheca¢ do
pracy, tymczasem, wprost prze-
ciwnie, zal byto kochanego Po-
lesia, gdy nasza eskadraw paz-

dzierniku roku 1919 zostata
przerzucona na, front Litewsko-
Biatoruski.
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Raid ptk. Rayskiego i tow.

dniu 23 czerwca w potudnie powré6-
W cita do Warszawy eskadra ztozona
z 3 Potezéw XXV, ktéra odbyita lot
okrezny: Warszawa — Bukareszt — Biato-
gréd — Sofja — Konstantynopol — Warsza-
wa pod dowoddztwem Szefa Departamentu
IV-go, putkownika S. G. pilota Rayskiego.
Szefowi Departamentu towarzyszyli: major-
pilot Makowski oraz kapitan-pilot B e-
se ljak. Piekny lot ten, ktéry miat charakter
rewizyty jugostowianskich i rumunskich lot-
nikéw, ktérzy goscili u nas w roku zesztym
zastuguje na szczegdlng uwage przedewszyst-
kiem dlatego, ze zaréwno ptatowce eskadry—
»Potezy XXV", jak i silniki — 450-konne
,Lorraine-Dietrich", wykonane zostaty cat-
kowicie w Polsce (Potez'y w Lublinie
i Biatej Podlaskiej, a Lorraine-Dietrich'y w polskich zakta-
dach Skody na Okeciu). Szczegdlne uznanie nalezy sie
wiec przedewszystkiem putkownikowi ,S. G. Rayskiemu za
piekng mys$l przeprowadzenia zapomocag lotu tego propa-
gandy zagranica, ze Polska pracuje intensywnie w dziedzinie
przemystu lotniczego i ze, chociaz nie mozemy sie jesz-
cze pochwali¢ raidem na samolotach polskiego patentu’
latamy juz przynajmniej na ptatowcach i silnikach wykona-
nych catkowicie w kraju i to wykonanych bez za-
rzutu, jak tego dowiddt lot ostatni, ktoéry odbywat sie po wiek-
szej czesci w bardzo ciezkich warunkach atmosferycznych,
Zwiaszcza powrotna droga z Konstantynopola byta fatalna
gdyz dnia tego szalata silna burza wzdiuz brzegéw morza
Czarnego, ktéra zmusita eskadre do lgdowania w Butgarji.
Eskadra walczy¢ musiata bezustannie z deszczem i silng
mgta, skutkiem ktorej ,,Potezy XXV" leciaty nierzadko na 50
metréw wysokosci i nizej, co przedstawiato tem wigksze nie-
bezpieczenstwo, iz lot odbywat sie w 3 maszyny.
Powracajgcego Szefa Departamentu z towarzyszami witali
licznie zebrani na lotnisku”® przedstawiciele korpusu oficeréw

PO WYLADOWANIU NA LOTNISKU ZEMUN W BIALOGRODZIE

Szef lotnictwa S. H S. gen. Stanoilouic Ina prawo od stojg-

cego posrodku pik. Rayskiego), charge d'affaires polski p. Kwa-

pistewski (na prawo od gen Stanoilowicza), przedstawiciele Li-

gi Obr. Pow. S. H. S., przedstawiciele T-wa polsko-jugostowian-
skiego w Bialogrodzie, oficerowie jugostowiarnscy.

Pik. S. G. pilot-inz. L. Rayski,

I-go putku lotniczego oraz Sztabu General-
nego z wice-ministrem gen. Konarzewskim
na czele, winszujagc naszym dzielnym lotni-

kom szczesliwego dokonania raidu.
T. K.

Kroétka kronika
jak nastepuje:

Skitad zatdg: 1) pilot: ptk S. G.
pil. inz. Ludomit Rayski, obserwator: kpt, obs.
Jozef Jungraw; 2) pilot: mjr pil. inz. Wactaw

lotu przedstawia sie

Makowski, mechanik: plut. Wiadystaw Czer-
wonko; 3) pilot: kpt, pil. Alfons Beseljak’
mechanik: sierz. Wiadystaw Jakimowicz.

Trasa: aller — Warszawa—Bukareszt
Bukareszt — Biato-
gréd—Nowy Sad
Nowy Sad—Biatogr6d—Sofja
Sofja—Konstantynopol
retour — Konstantynopol—Jassy
Jassy—W arszawa.

a) Bukareszt 13—14—15 czerwca.

Lot do Bukaresztu odbyt sie po trasie Warszawa—Lwow—
Czerniowce —Focsany—Bukareszt. Droga do Lwowa w bez-
ustannym deszczu, na bardzo matej wysokosci. Ze Lwowa da-
lej pogoda dobra. Przecietna szybko$¢ 155 km/godz. z bocznym
wiatrem. W Bukareszcie lotnicy nasi wyladowali na lotnisku
Pipera. Obecni byli: inspektor lotnictwa gen Rudeanu, d-ca
dywizji lotniczej, zastepca szefa Szt. Gen., d-ca garnizonu lot-
niczego i wszyscy oficerowie lotnicy garnizonu bukaresztenskiego,

Z wazniejszych momentéw pobytu lotnikéw naszych
w Bukareszcie podnie$¢ nalezy: zwiedzenie dyonu lotniczego,
oficerskiej szkoty lotnictwa, zaktaddéw reperacyjnych lotniczych,
fabryki ptatowcéw w Brasova w Transylwanji (b. tadna wy-
cieczka przez Alpy transylwanskie); ztozenie wienca na grobie
Nieznanego Zotnierza; przyjecie u Ministra Spraw Wojskowych
i urzadzone przez Aeroklub Rumunji (dekoracja odznakami).

PRZED GMACHEM OFIC. SZKOLY LOTN. W BUKARESZCIE

Od lewej ku prawej: kmdt. Szkoty, pik. Rayski, kpt. Jungraw,
inspektor lotnictwa rumunskiego gen. Rudeanu, kpt. Beseljak,
mjr. Makowski.
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Aeroklubu naszych oficeréw); wreczenie odznak lotniczych ru-
munskich.

Wszystkie przyjecia odznaczaty sie wielkg okazatoscia,
a przedewszystkiem duza serdecznoscig. Bylo to prawdziwe
Swieto braterstwa broni polsko-rumunskiego —s$wieto, o ktérem
lotnicy nasi zachowajg jak najlepsze wspomnienie.

b) Biatogréd 16—17—18 czerwca.

Wspaniate widoki Zelaznej Bramy na Dunaju. Wiatr
w ogon — przecietna szybkos¢ 220 km/godz. Pogoda dobra.
Ladowanie na lotnisku Zemun. Obecni: szef lotnictwa jugostow.,
gen Stanoilovic z oficerami-lofnikami garnizonu, poset i attache
polski, przedstawiciele T-wa polsko-jugostowianskiego w Biato-
grodzie z p, Doitchinovic'em na czele, kompanja honorowa,
orkiestra.

W czasie pobytu swego w Biatogrodzie lotnicy nasi zio-
zyli wieniec na grobie Nieznanego Zotnierza na gorze Avala,
byli na bankiecie 'wydanym przez polskiego charge d'affaires,
p. Kwapiszewskiego, ztozyli hotd na grobie kréla Piotra oraz zwie-
dzili 1 pulk, lotn w Nowym Sadzie.

Do granicy butgarskiej odprowadzito ich 15 aparatow ju-
gostowianskich.

Przyjecie w Biatogrodzie byto bardzo mite i niezwykle
serdeczne. Jugostowianie przejawiali na kazdym kroku prawdzi-
wie braterskie odnoszenie sie do Polakéw, plynace ze szcze-
rego serca. To/tez nasi lotnicy sg peini entuzjazmu dla dziel”
nych narodéw jugostowianskich i nie majg stéw podzieki za
przemita goscine.

c) Sofja 18—19 czerwca.

Lot odbyt sie przy dobrej pogodzie. Na lotnisku ser-
decznie witali naszych lotnikéw: szef butgarskiego lotnictwa
komunikacyjnego (Buigarzy nie majg lotnictwa wojskowego)
i poset polski wraz z urzednikami Poselstwa. Wspomniany
szef lotnictwa butgarskiego wydat bankiet na cze$¢ naszych lot-
nikbw z udziatem lotnikéw butgarskich; reszte czasu wypet-
nito zwiedzanie miasta, w ktérem wida¢ niejeden $lad niedaw-
nego trzesienia ziemi, wizyta w patacu krélewskim, gdzie lot-
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nicy nasi wpisali sie do ksiegi pamigtkowej,
dany przez naszego ministra petnomocnego,
Réwniez i z Sofji wyniesli nasi

oraz bankiet wy-
p. Baranowskiego.
lotnicy b. dobre wra-
zenie.

d) Konstantynopol 19—20—21 czerwca.

Pogoda dobra. Piekne obrazki osiedli tureckich po dro-
dze. Sliczny obraz morza Marmara, Bosfor z Konstantynopolem

i Skutari. Ostatnie 150 km. z powodu zakazu latania nad la-
dem lotnicy nasi lecieli nad morzem. Ladowanie na lotnisku
w St. Stefano. Bardzo serdeczne przywitanie przez charge

d'affaires polskiego, p Pappe, wraz z urzednikami i paniami,
oraz przez wyzszych oficeréw tureckich. Powitanie ptk. Rayskie-
go przez, dawnych kolegéw z armi tureckiej. Odjazd samocho-
dami do Konstantynopola.

Pobyt w Konstantynopolu byt bardzo urozmaicony. Lot-
nicy nasi zwiedzili szkote mechanikéw lotniczych w St Stefano,
ztozyli wieniec na grobie Nieznanego Zotnierza, wzieli udziat
we wspaniatym bankiecie, wydanym przez wiadze Ligi Po-
wietrznej  Turcji i wladze wojskowe, oraz w bankiecie, wy-
danym przez p. charge d'affaires Pappe'go, zwiedzili szczegdto-
wo miasto, ktérem sag zachwyceni, i odbyli przejazdzke todzig
motorowa po Bosforze.

Turcy bardzo serdecznie sie odnosili do naszych lotni-
kéw, ktorzy tez mile wspominajg pobyt w dawnej stolicy odro-
dzonego panstwa tureckiego.

Powrét.

Start w St. Stefano 22-go rano. Pogoda niepewna. Lot-
nicy nasi zamierzali tego samego dnia odlecie¢ do Warszawy,
nabrawszy tylko benzyny w Jassach. Jednakze w Bulgarji, nie-
daleko Szumli, nastgpito przymusowe ladowanie z powodu ge-
stej mgly z deszczem. Lotnicy przeczekali tam na polu okoto
4 godzin, poczem dotarli szczesliwie do Jassy. W Jassach prze-
nocowali, 23-go rano w jednym etapie przy dobrej pogodzie
odbyli droge z wiatrem przeciwnym Jassy—Warszawa W ciggu
5 godzin 15 minut

biiii minimuiiiiin uiiiiimiiiiiiil iiiiiiuir

Z dziatalnosci

NMiHN

LOPP.

Po lewej stronie fragment z uroczy-

stoéci lotniczych w Krakowie - u gory

sierz, Dzialowski rozrzuca w locie ulot-

ki propagandowe,

u dotu thumy pub-

licznosci na lotnisku otaczajg, rodzicéw

chrzestnych samolotéw,

z gen. Wréb-

lewskim, d-cg O. K. V na czele,

Po prawej stronie dwa fragmenty

z konkursu modeli lotn. w Gnieznie,



Nr. 7 L OT

Costes |

POLSKI

603

Le Brix

w WWarszawie

(WYWIAD NA LOTNISKU)

Le Brix

a lotnisku wojskowem ruch niezwykly. Raz po raz zajez-
dza jakie$ auto urzedowe, przywozac przedstawicieli dy-
plomacji lub wyzszych sfer wojskowych.

Widzimy d-ce O. K. | generata W réblewskiego, Szefa
Gabinetu M. S. Wojsk, pik. S. G. Becka, Szefa Departamentu
Lotnictwa pik. S. G. Rayskiego, dowddce I-go putku lotniczego
ptk. Sendorka, Szefa Wojskowej Misji Francuskiej, gen. Pujo,
z p. du Plessis, oraz putkownikiem Guillemenay i wiele innych
wybitnych osobistosci ze sfer wojskowych i dyplomatycznych.
Zarzad Gioéwny L. O. P, P. reprezentuje jej wice-prezes, p. dr,
Vacqueret. Publicznosci jest bardzo niewiele—tak niewiele, ze az
wstyd sie robi za stolice. Przyzna¢ trzeba, ze Warszawa trzyma re-
kord pod wzgledem obojetnosci, jaka okazuje dla wszelkich
bohaterskich wyczynéw lotniczych i u nas i na szerokim S$wie-
cie. A jednakze kazdy przecietny cztowiek ma nieraz sposob-
nos$¢ ujrze¢, bodajby w kinie, jakie tlumy witajg na Swiecie
lotnikéw, ktérzy zdobyli jeszcze jeden wawrzyn do wienica nie-
Smiertelnej chwaty Bojownikéw Powietrza. Gdy Costes i Le
Brix odbywali po przeleceniu Potudniowego Atlantyku swoj
propagandowy raid po potudniowej i pétnocnej Ameryce, w kaz-
dem miescie witaty ich niezliczone ttumy publicznosci, sktada-
jac stuszny hotd bohaterskiej dzielnosci i wytrwaniu. W Le Bourget,
pod Paryzem, oczekujacy na lotnikéw ttum byt tak wielki, ze
musiano uzy¢ dwa plutony konnych gwardzistéw do utrzymania
porzadku. A u nas? IJ nas — publiczno$¢ witajgca naprz. przed
dwoma laty kapitana Orlinskiego i sierzanta Kubiaka, powraca-
jacych ze stynnego raidu do Tokio, mogta by¢ $miato duzo
liczniejsza, a wszelkie inne wizyty $wiatowej stawy lotnikéw
gromadza na lotnisku zwykle szczupty tylko garstke zaintereso-
wanych lub fachowcéw.

Jest to tem dziwniejsze, ze Warszawa posiada lotnisko
nieomal ze w centrum miasta, a wiec nadzwyczaj dogodny do-
step do niego.

Powodu tej obojetnosci szuka¢ nalezy w zbyt stabej
jeszcze propagandzie idei lotnictwa ws$rdéd szerokich warstw
spoteczenstwa, ktére przywykito patrze¢ na nie jako na for-
macje czystojwojskowsa, a wiec mato lub tez wecale ,cywiléw"
nie obchodzaca.

Z zadumy na temat powyzszy budzi mnie szum silnika
i oto szara maszyna, ktéra zjawita sie na horyzoncie, szybko
zniza sie i przelatuje tuz nad naszemi gtowami, dzieki czemu
wida¢ Le Brix'a, ktéry entuzjastycznie macha reka na powitanie,
by wznie$¢ sie gwattowng ,la chandelle”, wykonang z mistrzo-
stwem. Jeszcze jeden wiraz, maszyna siada. Stychaé¢ okrzyki
na cze$¢ Francji, wida¢ jakie$ kwiaty, kotyszace sie nad gto-
wami Costes i Le Brix.

Costes

Nie chcac meczy¢ lotnikéw pytaniami w S$cisku i ttoku,
podchodze do nich dopiero w chwili, gdy siedzag juz w samo-
chodzie, ktéry ich zawiezie do hotelu Europejskiego, z zamia-
rem przypomnienia Costes'owi naszej znajomosci z przed roku,
kiedy spedzit on wraz z kpt. Rignot kilkanascie godzin w War-
szawie, powracajac z lotu nad Uralem. Jakiez jest jednak 'moje
zdziwienie, gdy Costes poznaje mnie odrazu i wita stowami:
A czy pani wie, ze to ten sam ,,Breguet 19", na ktérym bylismy
zesztego lata w Warszawie z kpt. Rignot?

Oczywiscie, zem go odrazu poznata — choc¢by z powodu
wstegi, okalajacej kadtub maszyny, z napisami, petnemi chwaty:
,Paris—Diask : 5396 K. Paris—Omsk : 4715 K. Atlantique —
Sud — 3200 K*“ a wreszcie: ,,Tokio—Paris — 6 jours".

Zaznajamiam sie z porucznikiem marynarki Le Brix'em,
Francuzem o typowej, wesotej i ruchliwej twarzy, ,La Pologne...
pays piat... excellent pour les aviateurs* (Polska, kraj ptaski,
doskonaty dla lotnikbw) — ,oto moje bezposrednie wrazenie
0 ojczyznie pani" — moéwi szybko Le Brix. ,Ach, te wstretne
Karpaty! Marny mieliSmy przelot nad niemi. Tak ztych wa-
runkéw atmosferycznych zaliczamy wzglednie niewiele w ciggu
150 tysiecy kilometréw, jakie przebyt do tej chwili nasz Bre-
guet". — ,,Panie kapitanie! — zwracam si¢ do Costes'a. — Czy
mieliscie duzo ztych chwil 'podczas przelotu tych 3400 kilome-
trow nad Atlantykiem?" Kpt. Costes zwraca na mnie spojrze-
nie swych dobrych, czarnych, spokojnych oczu. ,,Ztych chwil? Na-
prawde, prawie ze ich nie bylo! MieliSmy tylko jakie$ 600 ki-
lometréw nieprzyjemnych, w bliskosci réwnika, w tak zwanej
»la zéne des calmes”, gdzie panujg zmienne wiatry. Aby unik-
naé¢ tych wiatrow przelatywaliSmy te przestrzen na wysokosci
4 do 5 tysiecy metrow". Mysle sobie, ze te, tak prosto powie-
dziane, ,600 kilometrow” przedstawiajg jednakze conajmniej
3 godziny lotu, podczas ktérych Breguet 19, gdyby zaszia ko-
nieczno$¢ znizenia lotu, wpadtby w takag serje powietrznych za-
sadzek, ze los jego bytby przesadzony...

Auto juz, juz rusza. Le Brix podpisuje sie z wielka uprzej-
moscig na mej papiero$nicy (podpis Costes'a mam z przed ro-
ku), poczem zegnamy sie wzajemnie silnym, serdecznym usci-
skiem dtoni. , A niech pani pamieta, ze wyruszamy niebawem
na Atlantyk Péinocny na nowym typie Breguefa...” — dolatujg
mnie jeszcze ostatnie stowa Costes'a wraz z zapachem kwiatow,
ktére rzucono im do auta.

Trzcinska-Kosterbina.
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Piekna formacja wioskich samolotéw mysliwskich.

moéwie, wypowiedzianej niedawno w  parlamencie
wioskim, Podsekretarz Stanu dla spraw lotnictwa
Balbo podat m. in. ciekawe dane, dotyczace aktywnosci

personelu lotnictwa witoskiego.

W roku 1924 piloci floty powietrznej wioskiej przebyli
60.103 godziny w powietrzu; w r. 1926 cyfra ta podniosta sie do
70.136 godzin lotu, za$ w r. 1927 osiggnieto prawie 100.000 go-
dzin lotu (dokiladnie 98.821 godz.). Na samoloty przypadio
34.268 ¢. 1, na hydroplany 11.797 i steréwce 4.201. Na uczniéw
Akademji aeronautycznej 15.469; na samoloty Oddziatu do$wiad-
czalnego 1.201; na rézne szkoty pilotéw 30.000 godzin lotu.

Nadzwyczaj ciekawym i charakteryzujagcym wysitki mio-
dego Rzadu faszystowskiego jest udziat w lotach wybitnych
osobistosci  lotnictwa wioskiego, a mianowicie: min. Balbo

270 godz. lotu, gen. Armani — Szef Sztabu Generalnego Floty
Powietrznej — 136 g¢. 1, gen. De Pinedo 450 (tacznie z raida-
mi  Swiatowemi), gen. Capuzzo 61.45", gen, Lombard 37,15",
gen. Vece 45.30", gen. Valle 37.20".

Wielkag role w rozwoju lotnictwa Italji odgrywa lotnictwo
wojskowe kolonjalne: eskadry Cyrenajki przebyty blisko 5.000
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godzin w powietrzu, trypolitanskie — 1.800, somalijskie — 365.
Nie nalezy zapominaé, ze sg to loty bojowe, nb. w trudnych
warunkach wojny kolonjalnej.

Badania techniczne w kierunku zwiekszenia bezpieczen-
stwa lotu sg w pelnym rozwoju, przedmiotem gorgczkowych
studjow jest szereg udoskonalen technicznych, majacych na
celu przedewszystkiem powrét automatyczny ptatowca do po-
zycji normalnej i zwalczenie niebezpieczenstwa, wynikajacego
dla ptatowca skutkiem utraty szybkosci. Rzad wioski zwro-
cit baczng uwage i uznat za nader praktyczne automatyczne
skrzydto szczelinowe Handley Page’a, o ktérem pisaliSmy obszer-
nie w nr. 12 (51) ,Lotu Polskiego”. Na zasadzie umowy, zawar-
tej z tg firma, skrzydta te beda wyprébowane na aparacie B.R. I-

W celu usuniecia niebezpieczenstwa pozaru, kazdy apa-
rat wioski, wychodzacy z hangaru, jest zaopatrzony w udosko-
nalong gasnice, kazdy za$ lotnik jest obowigzkowo zaopatrzony
w spadochron.

W ten sposob walka z wypadkami lotniczemi jest w pet-
nym biegu i rezultaty osiggniete sa juz znaczne. Do$¢ powie-
dzie¢, ze podczas gdy w r. 1924 przypadatjeden wypadek
Smiertelny na 1001 godzin lotu — w r. 1927 wypadek taki przypa-
dat na 1051 g. L, czyli—przy szybkosci przecietnej 160km/godz.—
na 168,160 km.

Premjer Mussolini i min. Balbo $ledzg rewje sil powietrznych. Z lewej strony — gen. Baogliod.
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Samoloty.
AN GLJ A

Rvro 610. — Juz i Anglja wyprodu-
kowata samolot komunikacyjny wedtug
pierwowzoru Ryan'a. Mianowicie wytwor-
nia A. V. Roe wypuscita swéj typ 610,
ktéry tak pod wzgledem uktadu czesci,
jak i linji konstrukcyjnej, ' tak co do mo-
cy zastosowanej, jak i przeznaczenia zbli-
za sie znacznie do Ryan'a ,,Brougham".

Jest to jednoptat ze skrzydiem zamo-
cowanem u gornej krawedzi kadtuba
i usztywnionem z kazdej strony parg za-
strzatow. Silnik gwiazdowy, doskonale
oprofilowany, znajduje sie na przodzie
w tatwo zdejmowalnem tozu.

Kolista ostona silnika przechodzi ta-
godnie w prostokatny przekréj kadtuba.

Przedziat pilota catkowicie oszklony
znajduje sie tuz za silnikiem. Za sterow-
nig jest potozona kabina pasazeréw o 4
fotelach. Wymiary kabiny nie pozwalajg
na poruszanie sie w pozycji wyprostowa-
nej (wys. 1,44 mj. Linja kadtuba jest har-
monijna. Opierzenie normalne, stery nie-
odcigzone. Konstrukcja kadtuba z rur sta-
lowych spawanych.

Dobre wrazenie robi obfite oszklenie
kabiny. Dostep do kabiny przez dwoje
drzwi, umieszczonych w obu bocznych
$cianach kadtuba.

Skrzydto posiada ksztatt prostokatny
o zaokraglonych krancach. Konstrukcja
skrzydta jest drewniana, klasyczna, z roz-
porkami z rur stalowych. Pokrycie pt6-
tnem. Lotki nieodcigzone.

Podwozie typu tréjnogowego: dwa
golenie sztywne, idgc od dolnej krawedzi
kadtuba, zbiegajg sie w sztuécu osiowym
kota. Golen elastyczny biegnie niemal
pionowo do wezia w przednim zastrzale
skrzydta. Wezet ten jest usztywniony pre-
tami w ptaszczyznie pionowej i poziomej
(dodatek w stosunku do Ryan’a).

Silniki mozna wbudowaé rézne, byle
mocy ok. 200 MK  (np. ,,Lynx", ,,Whirl-
wind", ,,Titan").

Charakterystyki:
Wymiary: b = 13,3 m.
1 = 84 m
t = 21 m
S = 246 m
Silnik ,,.Lynx" N = 200 MK,
Ciezary: Pw = 820 Kkg.
Ph = 300 kg.

P (pilot) = 80 Kkg.
P (paliwo) — 134 Kkg.
P (smar) = 11 kg.

Pu = 525 kg.
Pc = 1345 kg.
ps = 54,8 kg/m2
pn = 6,7 kg/MK

HOWOKI

Cechy lotu: Vmax — 198 km/g
Vek = 177 km/g.
Vmin = 89 km/g,
. H = 4700 m.
Tmax = 4 -i-6 g.
F RANCJA
Couzinet. Ten oryginalny jednoptat

zostat zbudowany specjalnie w celu do-
konania przelotu przez ocean.

Skrzydto niedzielone posiada zmienng
glebokos¢ i grubosé. Najwieksza gtebokosé
wynosi ok. 5 m; na krancach zato skrzy-
dto jest zupelnie waskie, co jest korzy-
stne zaréwno ze wzgledéw aerodynamicz-
nych, jak i lekkosci konstrukcji.

Diugie, waskie lotki mieszczg sie
w obrebie skrzydia, nie siegajac krancow.
Konstrukcja drewniana: dwa dzwigary
skrzynkowe i takiez zebra tworzg szkie-
let nos$ny. Miedzy sasiedniemi zebrami
skrzynkowemi znajduja sie po dwa lekkie
zeberka. Cato$¢ skrzydta pokryta jest
sklejka.

Kadtub owalny spoczywa na skrzydle,
w ktére przechodzi tagodnemi lukami. Na
przodzie kadiuba wbudowany jest jeden
z 3 silnikéw (180 MK Hispano-Suiza), po-
czeri ciagnie sie obszerny przedziat zato-
gi. Ku tytowi przechodzi kadtub w opie-
rzenie pionowe tak tagodnie, ze statecz-
nik pionowy wecale sie nie odznacza.
Opierzeniu poziomemu nadano racjonal-
ny ksztatt, zblizony do wygladu skrzydta.
Stery sa nieodcigzone-

W MIALE

LOTNICZEJ

Podwozie jest rozdzielone na 2’od-
dzielne jednostki, skiadajgce sie z kota
i urzadzenia amortyzujgcego (sznury gu-
mowe). Wszystko, wraz z wielkg czescig
kota, jest ukryte w obszernej ostonie opty-
wowej, wyrastajgcej organicznie ze skrzy-
dfa. Nad kazdem z két umieszczono po
jednym silniku (Hisp-Suiza 180 MK), wy-
sunietym przed skrzydto i dokiadnie
oprofilowanym.

Zbiorniki paliwa znalazty na tym sa-
molocie raidowym bardzo racjonalne
umieszczenie, mianowicie w skrzydle.
Zmniejsza to znakomicie prace skrzydia
w locie, a wiec pozwala na lzejsza kon-
strukcje.

Naprezenia przy starcie przenosza bez-
posrednio szeroko rozstawione elementy
podwozia. Przy lagdowaniu za$ zbiorniki
sg zasadniczo prézne, nie obcigzajg wiec
zbytnio skrzydta.

Na wypadek przymusowego lgdowa-
nia wzgl. wodowania przewidziano urza-
dzenie wyproézniajace wszystkie zbiorniki
zapomoca sprezonego powietrza w prze-
ciggu 55 sek. Catkowita pojemnos¢ zbior-
nikéw (62C0 1) stuzy wtedy dla unoszenia
na powierzchni wody samolotu.

Wewnatrz skrzydta, ktérego grubosé
w poblizu kadtuba wynosi ok. 1 m., znaj-
duje sie korytarz taczacy przedziat zatogi
z bocznemi silnikami.

Silnik $rodkowy jest réwniez w locie

dostepny, dzieki czemu mozna wykony-
waé reperacje.
Charakterystyki:
Wymiary: b = 27 m.
1 = 155 m.
h = 39 m
S = 92,75 m?
Silniki: 3 Hisp.-Suiza po 180 MK N =

540 MK.

Ciezary: Pw = 3900 kg-
Pu = 5100 kg.
Pc — 9000 kg.

ps = 97 kg/m2 (przy starcie)
pn = 13 kg/MK.
Przewidziane cechy lotu: Vmax =
= 230 km/g.

Bezwatpienia mamy tu do czynienia
z samolotem nawskré$ nowoczesnym pod
wzgledem aerodynamicznym. Zastanawia
tylko wielki ciezar wiasny i w zwigzku
z tem znaczne obcigzenie mocy. Obcia-
zenie na 1 MK samolotu Lindbergh’a
wynosito przy starcie ok. 11 kg, przyczem
start byt diugi i trudny.

Couzinet ma 13 kg/MK., a wiec trzeba
przypuszczaé, ze tylko przy pomocy
specjalnych urzadzern naziemnych (réwnia
pochyta) bedzie mozliwe oderwanie sie
obcigzonej maszyny.

Ciekawem jest, jak wydatna bedzie
praca $migiet, poza ktéremi znajdujg sie
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znaczne przekroje skrzydia wzgl. kadiu-
ba. Jako korzystne dla bezpieczenstwa
lotu nalezy podnie$¢ zastosowanie 3 sil-
nikéw, chociaz nie mozna przypuszczac,
aby przy zepsuciu sie jednego z nich
dalszy lot byt mozliwy. Dwa pozostate
przy pracy silniki zapewnig tylko samo-
lotowi dluzsze, mniej strome S$lizganie
sie, w czasie ktorego moznaby uskutecz-
ni¢ niektére naprawki silnika, wzglednie
dotrze¢ do miejsca umozliwiajgcego wy-
ratowanie zatogi.

Libella.

,,Libella” — Peyret-Nessler; Jest to
w calem tego stowa znaczeniu awjonetka
stabosilnikowa. Jednoptat o skrzydle wy-
soko nad kadtubem umieszczonem, usztyw-
nionem z kazdej strony parg zastrzatow,
zbiegajacych sie u dolnej krawedzi kadtuba.

Skrzydto konstrukcji drewnianej skia-

da sie z 3 czesci: srodkowa—waski bal-
dachim — jest pokryta celluloidem, aby
zapewni¢ zatodze widok ku gorze, albo-

wiem ze wzgledéw aerodynamicznych
zaniechano szkodliwego zawsze wykroju
w tylnej krawedzi skrzydia.

Lotki, diugosci 2 m. i szerokosci
0,55 m. posiadajg oryginalne urzadzenie,
pozwalajace zwigkszy¢ krzywizng wychy-
lonej lotki.

Sposéb dziatania prostego mechanizmu
wida¢ na zamieszczonym szkicu. Ten sam
system zastosowano do obu steréw: Kie-
runku i wysokosci.

Skrzydto ma ksztatt prostokatny z ma-
temi zaokragleniami na krancach. Uzyto
profilu pétgrubego, wydatnie sklepionego.

Kadtub jest pokryty sklejka przeno-

szaca naprezenia. Grubos$¢ pokiycia wzra-
sta w miare zwiekszajgcego sie momentu
gnacego od 1 mm. -5- 6 mm.

Pilot i pasazer siedza jeden za dru-
gim we wspoélnym wykroju. Kadtub kon-
czy sie pionowa krawedzig. Statecznikéw
w opierzeniu brak. Podwozie poétosio-
we z goleniami w jednej ptaszczyznie.

Usztywnienie podwozia w Kierunku osi
samolotu zapewniajg $ciegna stalowe.

Samolot zostat zbudowany specjalnie
w celu badania termicznych pradéw
wstepujacych. Dotychczasowe loty wyka-
zaty dobre — jak na malg moc uzytg —
wiasnosci  maszyny w locie, mianowicie
na wys. 1500 m. czas wznoszenia sie wy-
nosit 20 min

Charakterystyki:
Wymiary: b = 105 m
1 = 6 m
h = 193 m
S =20 m-

Silnik:Salmson
Ciezary; Pw — 142 Kkg.

Pu =135 kg.
Pc =277 kg.
ps = 13,8 kg/m?
pn = 23 kg/MK.

Cechy lotu: Vmax = 95 km/g.
Vmin = 35 km/g.
Spoétczynnik bezpieczenstwa n = 7; do
utrzymania sie w powietrzu wystarcza
,.Libelli” moc 5 MK.

ST. ZJEDNOCZONE

,.Vega’—Lockheed Aircr. Co. W jed
nym z N-réw ,Lotu" byly podane cha-
rakterystyki tego ciekawego samolotu
(w artykule ,,Amerykanskie samoloty ko-
munikacyjne"). Teraz wykonano na ,Ve-
ga" przelot w poblizu Bieguna Pétnocne-
go i ten powazny wyczyn skiania nas do
opisania konstrukcji aparatu. Konstruktor,
p. Malcolm Longhead zwrécit gtéwnie
uwage na korzystne oprofilowanie kadtu-
ba i zmniejszenie oporéw gdzie tylko moz-
liwe. To doprowadzito do zastosowania
catkowicie wolnoniosgcego skrzydta oraz
kadtuba systemu ,,monocoque"”. Jest to
pierwszy w Ameryce wypadek uzycia te-
go kosztownego sposobu budowy do sa-
molotu komunikacyjnego. Wprowadzono
jednak wazng zmiane: wykonywa sie od-
dzielnie obie potowy kadtuba, a nastepnie
taczy sie je zapomocg wregéw sztywnych.
Czyni to konstrukcje o wiele tansza, nie
zmniejszajac zalet, z ktérych najwazniej-
szemi s3: doskonato$¢ optywu, trwatosé
i wytrzymatosc.

Reperacja w razie uszkodzenia powlo-
ki odbywa sie przez wyciecie zniszczo-
nego kawatka sklejki i wklejenie nowe-
go, opierajac go o dwa sasiednie wregi.
Przegrody poprzeczne w miejscach, gdzie
83 przytozone sity od skrzydta, podwozia
i opierzenia sag wzmocnione.

Przéd i tyt kadtuba jest wykonany
z blachy aluminjowej. Skrzydio catkowi-
cie drewniane, kryte sklejkag. Dzwigary
skrzynkowe, jak réwniez rzadko rozsta-
wione zeberka.

Z kadtubem taczy sie skrzydto zapomo-
cg 16 sworzni < 8 mm., zgrupowanych w 4
miejscach. Silnik, jak wiadomo, Wright
J-5 (N = 200 MK). Przy ciezarze catko-
witym Pc = 1445 Kkg. (ztego Ph = 453 kg.)
istnieje ze wzgledu na maty opér samo-

lotu znaczna nadwyzka mocy; dzieki te-
mu szybko$¢ wznoszenia sie nad ziemig
vl = 5 m/sek., co stanowi bardzo wiele
jak na samolot transportowy. Lot pozio-
my odbywa sie normalnie przy mocy
zdredukowanej niemal do potowy, co
zwigksza znakomicie pewnos$¢ biegu i diu-
gotrwato$¢ silnika. Na tak zmniejszonym
gazie szybko$¢ pozioma wynosi jeszcze
185 km/g. (wiecej, niz szybko$¢ maksy-
malna niejednego transportowca tej Kkat.

Zasigg tego samolotu przy peinym ta-
dunku handlowym wynosi 1600 km

Przysztos¢ wykaze, czy samolot kosz-
towny, jednak doskonaty aerodynamicznie
okaze sige tanszym w eksploatacji od ty-
pu o nizszej cenie sprzedaznej i gorszych
cechach lotu.

Co do innych danych cyfrowych od-
sytamy czytelnika do wzmiankowanego
artykutu w marcowym n-rze ,Lotu” z b.r.,
zwracajac przytem uwage, Zc ,Vega"
w wielu punktach rézni sie od charakte-
ryzowanej tam klasy samolotow.

,Lone Eagle'" — ,The Ryan Mecha-
nics Monoplane Co", Stynny konstruktor
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,.Spirit of St. Louis” przeszedt na konstruk-
cje catkowicie metalowg i na skrzydio
wolnoniosace!

Czy zrobiono to jako eksperyment,
czy tez wstgpiono definitywnie na nowe
drogi — nie wiadomo. Pod wzgledem cech
lotu i nosnosci posiada nowa maszyna
cechy zblizone do dawniejszego typu,
jednak konstrukcja rézni sie zasadniczo
i przy dobrze postawionej spawalni pro-
dukcja nowego typu moze sie okaza¢ tan-
szg od Brougham'a, ktéry obecnie wyra-
bia Tow. Mahoney.

Jednoptat o skrzydle potozonem na
wysokosci goérnej krawedzi kadtuba, o ka-
binie na 4 pasazeréw i catkowicie oszklo-
nym przedziale pilota.

Skrzydto ma ksztatt trapezu zwezajace-
go sie znacznie ku krancom. Profil uzyto
gruby. Lotki do$¢ mate, nieodcigzone.
Konstrukcja no$na jest wykonang catko-

S. p. sierz.-pil. Franciszek Przybylski

Lotnictwo polskie, tak ciez-

LOT POLSKI

wicie z rur stalowych spawanych. Dzwi-
gary sktadaja sie z 2 rur tworzacych pa-
sy: gorny i dolny oraz z taczacych je
pretdw. Rury pasowe posiadajg $rednice
zwiekszajacg sie od krancow skrzydia ku
nasadzie. Poszczegélne odcinki rur sg
nasadzone na siebie teleskopowo i spojone.

Zeberka wykonano z rurek stalowych
spojonych w Kkratownice i przypojonych
do dzwigaréw skrzydtowych. W ptaszczyz-
nie skrzydia sa dwie réwnolegle potozo-
ne kratownice usztywniajace w plaszczyz-
nach goérnego i dolnego pasa dzwigaru.

Skrzydio jest pokryte ptétnem i wa-
zy 161 Kg.

Kadtub jest wykonany catkowicie z rur
spawanych. Podwozie tréjnogowe z amor-
tyzacjg w diugim goleniu, konczacym sie
u goérnej krawedzi kadtuba. Opierzenie
normalne, réwniez wolnoniosagce z rur

Dnia 31 maja b. r.
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spawanych. Do silnika ,,Whirlwind” (J.4 B.)
uzyto Smigta ..Micarta' .

Charakterystyki:
Wymiary; b = 114 m
I = 89 m
h = 274 m
S =242 m
Silnik:  Wright J. 4 B.; N = 230 MK.
Ciezary: Pw = 945 Kkg.
Pu = 630 kg,
Pc = 1575 kg.
ps = 65 kg/m?
pn = 6,85 kg/MK.
Cechy lotu: Vmax = 201 km/g.
Vek = 169 km/g.
Vmin = 64 km/g.
D =1185 km

S. p. ppik. Franciszek Schneider

zmart w

S, p. sieri. pilot Franciszek
Przybylski.

najazdu bolszewickiego petnit bojowa,
Rzplitej w IX eskadrze.

dla Najjasniejszej

Byt kawalerem krzyza

lecznych”.
Cze$¢ Jego pamieci!

ko doswiadczone w tym rokm
poniosto jeszcze jednag boles
na strate. Dnia 5-go czerwca
zginat, lecac z Warszawy do
Pragi Czeskiej, jeden z naj-
lepszych pilotéw naszych—
$p. sierzant Franciszek Przy-
bylski. Zginat, robigc ostat-
nig prébng podréz jako na-
wigator na linji Warszawa—

Praga, nalezacej do Tow.
Miedz. Zeglugi Powietrznej
(,,Cidna™) — zginagt na czes-

kiej ziemi, nad gérami K r k o-
n o s (Riesengebirge), jako ofia-
ra katastrofy samolotowej, z

ktérej towarzysz jego — pi-
lot Lehky wyszedt lekko ran-
ny.

S. p. sierzant Przybylski,
rodem z Wielkopolski, byt pi-
lotem od 1919 roku. Podczas
petng chwaty stuzbe

LVirtuti Militari” i ,,Krzyza Wa-

Krakowie pptk. obs. w st. spocz.
§. p. Franciszek Schneider, kto-
ry z niezwyktym zapatem i po-
Swieceniem pracowat dla idei
lotniczej na terenie wojewddztwa
krakowskiego i $laskiego, pia-
stujac ostatnio godno$¢ czionka
zarzadu Komitetu Wojewoédzkie-
go w Krakowie.

Oprécz zalet  charakteru
Zmarty  odznaczat sie gtebo-
ka wiedzg lotnicza, czego
ztozyt dowody, organizujgc licz-
ne kursy lotnicze i wydajac
w r. 1927 ksigzke p. t. ,,Lotnic-
two”, w ktérej dat tresciwy
i zwiezty poglad na stan dzi-
siejszy wiedzy lotniczej.

W oddaniu ostatniej po-
stugi
kéw L. O. P. P,
jakich  wielu
kteru.

5. p. ppik. Franc. Schneider.

Zmartemu wzieto udziat liczne grono kolegéw,
oficeréw 2 putku
posiadat dla zalet

czton-
lotniczego i przyjaciét,
nieskazitelnego chara-

Nie doczekat sie §. p. pptk. Schneider owocéw swej

pracy,
ta rozgtosu i uznania.
Cze$¢ Jego pamieci!

przedwczesnie zgast w chwili, gdy jego ksigzka nabra-
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Wizyta p. Charlet w Warszawie.
11 maja wyladowat o g. 18 m. 15w War-
szawie p. R. Charlet, wiceprezes Akade-
mickiego Aeroklubu Francji, wyleciawszy
0 g. 6 m. 50 tego dnia z lotniska w Le Bour-
get. na samolocie pasazerskim Tow. Cidna.

P. Charlet przywi6ézt nam pozdrowie-
nia od Aeroklubu Akademickiego i Czton-
kéw Zwigzku Pilotéw cywilnych Francji
i przybyt w celu nawigzania blizszego
kontaktu z naszg miodziezg. Mitym gos-
ciem zaopiekowali sie: z ramienia ,Lotu
Polskiego" B. Olszewski, ,,Mtodego Let-
nika i Aeroklubu Akademickiego — p. W.
Sobol oraz z Sekcji Lotn. Politech. War-
szawkiej — p. J. Wedrychowski.

Po dwudniowym pobycie w naszej
stolicy i zwiedzeniu Instytucyj, ufundo-
wanych przez Lige, p. Charlet odleciat do
Wiednia—Budapesztu—Pragi i d. 19 maja
powrécit do Paryza, dononawszy wspa-
niatej podrézy powietrznej ok. 4.000 kim.

Mitem dla nas echem pobytu p.
Charlet w Warszawie byly entuzjastycz-
ne artykuly o Lidze i pracy miodziezy
lotniczej w Polsce, opublikowane przez
niego w poczytnych pismach francuskich
.Les Ailes" i ,,Avion”.

Zwigzek zaw. pracownikéw lot-
nictwa w Polsce odbyt w kwietniu b.r.
Zebranie Ogélne, na ktérem ukonstytuo-
wat sie Zarzad Gléwny Zwigzku w skia-
dzie nastepujgcym: prezes — inz. pilot
Jan Stachowski, wiceprezes — komandor
rez. pilot Grzegorz Piotrowski, sekretarz—
p, Sykstus Lewicki, skarbnik — p. Wia-
dystaw Tarnowski, Czlonkowie pp.: Jan
Lepke, Czestaw Wisniewski, Stefan Gra-
bowski. Zastepcy pp.: Stanistaw Sotty-
kiewicz, Mikotaj Rosse, Wihodzimierz Klisz.
Komisja rewizyjna: pp. inz. Zygmunt Ko-
rytowski, prof. Adam Wistocki, Wiktor
Rogalski. Zastepcy pp.: Gabrjel Kijkow-
ski. Karol Plucinski.

Nowa placéwka ,,Scintilli”. jak sie
dowiadujemy, w ostatnich dniach bawit
w Warszawie p. J. Schnyder, dyrektor
generalny fabryki powszechnie znanych
magnet lotniczych i instalacyj samocho-
dowych Scintiila w Solurze.

Celem pobytu p. S. byta sprawa zato-
zenia w Warszawie filji powyzszej fabry-
ki. Odnosne pertraktacje zostaty pomysl-
nie zakonczone i wkrétce powstanie w
Warszawie nowa placéwka pod firmag
»Scintiila" Sp, z o. o, ktérej celem be-
dzie sprzedaz, montaz i reparacja magnet
i aparatéw instalacyj elektrycznych ,,Scin-
tilla".

AN GLJA

Sukcesy angielskich lotniczek. Dwie
angielskie lotniczki, obie damy z arysto-

kracji, przebyty w jednym mniej wiecej
czasie przestrzen Londyn—Capetown: lady
Bailey z Londynu do Capetown, za$ lady
Heath w odwrotnym kierunku. Obie od-
byty swoje loty na awjonetkach De Ha-
villand ,,Moth*.

Lady Bailey startowata z Londynu
9 marca, 19 byta w Kairze, gdzie wiadze
angielskie obawiaty sie pusci¢ jg samg
przez pustynie, wobec czego musiata cze-
ka¢ na towarzystwo kpt. Bentley. Pod
Tabora (Afryka wschodnia) ulegta wypad-
kowi: samolot przy przymusowem lgdo-
waniu potamat sie, lotniczka wyszta jed-
nak bez szwanku. Otrzymawszy nowy
aparat, lady Bailey wyruszyta dalej i 30
kwietnia lgdowata w Capetown.

Lady Heath jednoczes$nie ze swa przy-
jaciotka i rywalka wyruszyta z przeciw-
legtego konca szlaku Do Egiptu lot od-
bywat sie prawidtowo, tu jednak natrafit
on na przeszkody, réwniez ze strony wiadz,
ktére wahaty sie z udzieleniem pozwole-
nia na samotny lot, tym razem nad mo-
rzem Sroédziemnem. Kpt. Bentley poraz
drugi stat sie aniotem opiekuriczym i kon-
wojowat odwazng lotniczke nad wodami
W dniu 17 maja przybyta ona do Londy-
nu, witana owacyjnie przez caty high life
stolicy angielskiej.

Stypendjum dla lotniczek Znany
przemystowiec i mecenas lotnictwa, sir
Charles Wakefield ofiarowat kwote 300
f. st. (okoto 15 tysiecy ztolych) na wyszko-
lenie na pilotki kobiet, ,,ktére beda mogty
wykaza¢ specjalnej komisji egzaminacyj-
nej, ze szkolenie ich bedzie celowe”.

AUSTRALJA

Przelot Pacyfiku. Jednym z najpiek-
niejszych raidéw, jaki dotychczas wyko-
nany zostat, jest przelot ze Stanéw Zjed-
noczonych do Australii. W dniu 31 maja
samolot ,,South Cross” (Krzyz Potudnio-
wy), majac na poktadzie: kpt. Kingsforda
Smith, pilota i dowédce wyprawy, Ch.
Olina, drugiego pilota — Australijczykéw
oraz nawigatora H. W. Lyona i radiote-
legrafiste J. Warnera—Amerykan, starto-
wat w San Francisco i w 24 godziny p6z-
niej ladowat w Honolulu, przebywszy
4200 km. Poniewaz na lotnisku w Hono-
lulu — Wheeler Field, jak sie okazato,
start z petnem obcigzeniem byt niemozli-
wy, przeto ,South Cross" przeleciat na
inng z wysp Hawajskich — Kanai i stam-
tad wyruszyt 3 czerwca o 5 g. 20 m. do
oddalonych o 5200 km. wysp Fidzi. Prze-
lot odbyt sie nie bez przeszkdd: dzielni
lotnicy napotkali w czasie drogi dwie bu-
rze i mgly, ponadto kilka razy silniki od-
mawiaty postuszenslwa; niemniej 5 czerw-
ca o 14 g. 21 m. samolot lgdowat na Su-
wa — jednej z wysp Fidzi. Zbyt silny
przyptyw oceanu uniemozliwit odlot na-

stepnego dnia, dopiero wiec 7-go czerwca
0 14 g. 55 nastgpit start, za$ nazajutrz,
o 10 g. 55 lagdowanie w Brisbane (Austra-
lia), po przebyciu 3400 km.

»South Cross” jest to Fokker z trze-
ma silnikami Wright ,,Whirlwind” J-5a,
po 220 MK, posiadajacy zbiorniki na 5900
litrow benzyny.

Zaznaczy¢ nalezy, ze przez caly czas
lotu ,,South Cross” byt przy pomocy ra-
dja potaczony ze statym lgdem, dawat
o sobie wiadomosci, a nawet kilka razy
ustalat swoje potozenie.

BELGJA

Nowa linja lotnicza miedzynarodo-
wa. W dniu 14 maja, w zwigzku z otwar-
ciem Miedzynarodowej Wystawy Praso-
wej w Kolonji, nastgpita inauguracja linji
lotniczej Antwerpja — Bruksela—Kolonja.
Linje eksploatuje belgijskie przedsiebior-
stwo lotnicze — S. A.B. E. N. A. w Bruk-
seli, przy pomocy trzysilnikowych samo-
lotéw Handley-Page.

Doskonata propaganda. Krolewski
Aeroklub Belgijski, pragnac da¢ cztonkom
swoim pozna¢ Belgie z powietrza, zorga-
nizowat w ubiegtym miesigcu lot okrezny
nad calym krajem. Wynajat on od Tow.
Lotniczego ,,Sabena" trzy wielkie samo-
loty pasazerskie Handley-Page, ktére, z 12
pasazerami kazdy, wyruszytly rano z lot-
niska brukselskiego Evere i obleciawszy
caty kraj, ladujac w Antwerpji na $nia-
danie i w Liege na podwieczorek stanety
0 18-ej z powrotem w Brukseli, Przykiad
godny nasladowanial

Kotko kadetow lotniczych zostato
niedawno utwo> zone przy belgijskim Aero-
klubie. Koétko to, do ktérego ma dostep
tylko miodziez, ma za zadanie obznajmia-
nie chtopcoéw, interesujgcych sie lotnic-
twem, nietylko z lataniem, ale gtéwnie
z technikg lotnicza. W tym celu zorga-
nizowane beda w godzinach wieczornych
wyktady i pokazy praktyczne na lotnis-
kach belgijskich.

FRANCJIA

Nocne linje lotnicze. Dyrekcja Ge-
neralna Aeronautyki .przystepujgc do wy-
petnienia programu zaprowadzenia noc-
nych lotéw na nastepujacych szlakach
powietrznych: Paryz — Londyn, Paryz —
Bruksela, Paryz — Marsylja i Tuluza —
Perpignan, zaprowadzita w zesztym mie-
sigcu nocng komunikacje powietrzng po-
miedzy Paryzem i Marsylja, narazie pocz-
towa.
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Nowa linja lotnicza. Aby oszczedzié¢
podréznym, obawiajacym sie morskiej cho-
roby, podrézy okretem przez kanat La
Manche, zazwyczaj do$¢ przykrej, fran-
cuskie przedsiebiorstwo lotnicze ,,Com-
pagnie Aerienne Franeaise” otworzyto
komunikacje na przestrzeni Calais-Douvre,
uzgodniong z rozktadem pociggéw po obu
stronach Kanatu. Linje obstugiwa¢ bedzie
kilka matych samolotéw na dwoch do
trzech pasazeréw, lot trwa kwadrans.

okrezny Coste i Le Brix.
Dzielni ci lotnicy, po odbyciu stynnego
raidu naokoto $wiata, zapragneli zapre-
zentowa¢ w zaprzyjaznionych krajach
Europy swo6j samolot ,,Nungesser—Coli”,
z silnikiem Lorraine Dietrich 600 MK.

W dniu 21 maja wystartowali oni
z Le Bourget i, zatrzymujac sie na krot-
ko tylko w Biatogrodzie, lgdowali wie-
czorem w Bukareszcie. Nastepny dzien
spedzili w stolicy Rumunji, 23 maja po-
wrocili do Biatogrodu, gdzie nocowali,
24-go wyruszyli do Warszawy.

O pobycie znakomitych lotnikéw w na-
szej stolicy piszemy na osobnem migjscu.

Dnia 26-go rano nastapit odlot z War-
szawy i przybycie popotudniu do Pragi.
Spedziwszy tu pétora dnia, po przyjeciu
u prezydenta Republiki, Coste i Le Brix
odlecieli przez Strasburg do Genewy, za$
31 maja ladowali z powrotem na lotnisku
Le Bourget. Zaznaczy¢ nalezy, ze po do-
konaniu tego lotu ,,Nungesser — Coli"
przebyt przeszto 120,000 km.

Lot

Nieudany lot Pelletier Doisy. W dn.
8 maja stynny lotnik, w towarzystwie
swego szwagra, kpt. Gonin i inz. Carol
startowat z Le Bourget na samolocie Po-
tez z silnikiem Lorraine-Dietrich 470 MK.,
z zamiarem odbycia lotu na Daleki
Wschéd, przez Indje w jedna, za$ przez
Syberje w drugg strone. W dniu 14 ma-
ja dotart on do Kalkuty, przebywszy
w ciggu 6 dni 9750 km. Nazajutrz nasta-
pit start do Rangunu, po przelocie jednak
650 km. i odpoczynku w Akjab, samolot
rnusiat ladowa¢ i kapotowat. Pelletier
Doisy wyszedt z wypadku bez szwanku,
natomiast Gonin ztamat sobie reke, za$
Carol doznat obrazenia gtowy.

NIEMCY

Koniec ,,Bremen'". Samolot Junkersa
,Bremen®, ktérego przelot nad Atlanty-
kiem majg czytelnicy nasi w pamiegci, nie
doleciat do Ameryki, jak byto zamierzo-
ne. Po dos$¢ diugich pracach nad dopro-
wadzeniem go do porzadku na wyspie
Greenly, samolot w koncu wystartowat,
w chwile potem jednak spadt, kapotujac,
i potamat sie doszczetnie, bez szwanku,
na szczescie, dla zatogi.

Ciekawy wyrok Najwyzszego Sadu
Rzeszy. W ubiegtym roku pewien prze-
mystowiec niemiecki odbywat podréz sa-
molotem pasazerskim. Wskutek zapadiej
w czasie lotu ciemnosci pilot stracit or-
ientacje i dokonat przymusowego lado-
wania, przy ktérem samolot zostat potrza-
skany, za$ przemystowiec zgingt. Wdowa
po polegtym zwrécita sie ze skarga prze-
ciwko przedsigbiorstwu lotniczemu, ktéra
to skarga zostata odrzucona przez sady
pierwszej instancji, poniewaz przedsie-
biorstwo przedtozyto wiasnorecznie przez
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nieboszczyka przed rozpoczeciem lotu
podpisany dokument, zwalniajacy przed-
siebiorstwo od wszelkiej odpowiedzialno-
$ci za wypadki.

Sad Rzeszy inaczej sie jednak zapa-
trywal na te sprawe. Stwierdzit on, ze
w mysl ustawy lotniczej niemieckiej, przed-
siebiorstwo moze rzeczywiscie ograniczy¢
swojg odpowiedzialno$¢, jednakze tylko
do pewnych granic. W danym wypadku,
kiedy wypadek zaszedt niewatpliwie tyl-
ko na skutek winy pilota i posiadanie
przez tego ostatniego mapy, busoli i do-
statecznego os$wietlenia mogto byto zapo-
biec wypadkowi—nalezy zbada¢ jak da-
leko idzie wina pilota, wzglednie przed-
siebiorstwa, wobec czego nakazat rewizje
procesu.

ROSJA

Program tegorocznych raidéw ro-
syjskich przewiduje miedzy innemi: lot
gwiazdzisty do Moskwy z 9 lotnisk Rosji
europejskiej, tylko dla mitodych pilotow
rocznika 1927/28, w ktérym startowaé¢ ma
okoto 10 samolotéw. Drugi podobny lot
dla eskadr lotniczych ma sie odby¢ réow-
niez do Moskwy z 8 lotnisk Rosji euro-
pejskiej i azjatyckiej Zwyciezcy w po-
wyzszych lotach stang na jesieni do kon-
kursu. Ponadto na jesieni odbedzie sie
lot wodnoptatowcéw z Sewastopolu do
Leningrodu wzdtuz koryt Donu i Woldgi.
W koncu projektowany jest lot transark-
tyczny o charakterze naukowym z Petro-
pawtowska (na Kamczatce) do Leningrodu
po szlaku: wyspy Wrangla. Przyl. Niedz-
wiedzi, Bulum, Tajmyr, Miezen, Archan-
gielsk.

RUMUNJA

Pierwszy instytut aerodynamiczny
w Rumunji powstat, dzieki zabiegom
prof. Stroesco w Ra-Sarat. Kanal po-
wietrzny systemu Eiffla posiada $rednice
150 cm.

STANY ZJEDNOCZONE

Dzokieje powietrzni. Amerykanskie
sfery wojskowo-lotnicze, wychodzac z za-
tozenia, ze przy obstudze aparatéw, prze-
znaczonych do szybkich lotéw, nalezy liczy¢
sie z kazdym kilogramem nieuzytecznego
ciezaru, postanowity do pilotowania do-
puszczaé tylko lotnikéw o pewnej z gory
ustalonej wadze, ktérzy, podobnie do dzo-
kiejow, beda sie musieli poddawac spe-
cjalnemu treningowi.

Tragiczne zawody balonowe. W dniu
30 maja odbyt sie w Pittsburg konkurs
eliminacyjny balonéw kulistych do zawo-
déw o puhar Gordon Bennetta, pomimo,
ze obserwatorjum meteorologiczne ostrze-
gato o nadchodzacej burzy. Z czternastu
startujacych balonéw, jeden spalit sie wraz
ze swemi dwoma pasazerami od pioruna,
dwéch innych przy ladowaniu zostato ciez-
ko rannych, wogoéle za$ jeden tylko ba-
lon mégt odby¢ lot, reszta za$ zaraz po
starcie, wskutek burzy, musiata ladowac.

WEHOCHY

Rekord dtugosci lotu, ktéry od 30
marca byt w rekach Stanéw Zjednoczo-
nych, ustalony przez Stinsona i Halde-
manna na 53 g. 36 m., oraz rekord naj-
wiekszej odlegtosci w zamknietym obwo-
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dzie (Niemcy, Risticz i Edzard, 4660 km.,
5 kwietnia 1927) przeszty obecnie w rece
Wioch. W dniu 31 maja o godz. 5.15
stynny lotnik wojskowy kpt. Artur Ferra-
rin oraz towarzysz jego mjr. Karol Del
Prete startowali z lotniska Monte Celio
pod Rzymem i oblatujac tam i napowro6t
przestrzen 74 km. wzdluz brzegu morza
Tyrenskiego od Torre Flavia do latarni
morskiej w porcie Anzia, ladowali na
temze lotnisku dnia 2 czerwca o godzinie
15.52, utrzymujac sie w powietrzu 58 g.
37 m. i przebywajac przeszto 7000 km.

Kpt. Ferrarin (znany naszym kotom
lotniczym z pobytu w Warszawie) jest
pierwszym pilotem, ktéry dokonat w roku
1920 raidu Europa (Rzym) — Tokio, za$
mjr. Del Prete towarzyszyt gen. De Pine-
do w jego locie nad Atlantykiem.

Samolot typ ,,S. 64”7, na ktérym re-
kordy te ustalono, zbudowany zostat przez
inz. Marchetti — tworce wodnoptatowca
de Pinedo ,Santa Maria" w zakiadach
.Societa Idrovolanti Alta Italia” w Sesto
Calende, i posiada silnik Fiat ,A. 22"
500 MK.

Wielki port lotniczy w Medjolanie.
Dzieki wspélnym wysitkom panstwa wio-
skiego, lotnictwa wojskowego, gminy Me-
djolanu i Aeroklubu mediolaniskiego, po-
wstaje  w Medjolanie nowy wielki port
lotniczy. Dotychczas wyasygnowane zo-
stato na ten cel poéttora miljona lir (okoto
750 tys. zh).

tez/NASZEJ BIBLIOTEKI

W. Wieman ,,Ze wspomnien wojen-
nych lotnika'. Wyszta $wiezo z pod
prasy ksigzka W. Wiemana pod tytutem:
»Ze wspomnienn wojennych lotnika".

Ksigzka pod wzgledem literackim na-
pisana jest dobrze, pocigga przedewszyst-
kiem prawda i szczeroscig opiséw; zwra-
ca uwage zmiana nastrojow, jaka zaszta
w lotniku-oficerze austrjackim z chwila,
gdy z frontu wioskiego przeniést sie do
polskiej armji i rozpoczat loty nad polska
ziemia ojczystg; zainteresowanie czytelni-
ka utrzymuje sie na réwnym poziomie
od pierwszej do ostatniej stronicy.

E. De Henning-Michaelis.

Major Orthlieb ,,Flota powietrzna'*
W doskonatem tlumaczeniu, zaopatrzona
przedmowsg i dodatkiem mjra S. G. Ada-
ma Stebtowskiego, naktadem Wojsk. In-
stytutu Naukowo-Wydawniczego, ukazata
sie pod powyzszem tytutem znakomita
ksigzka pptk. Ortblieba. jednego z naj-
Swietniejszych oficeréw lotnictwa francu-
skiego podczas wielkiej wojny i ditugolet-
niego profesora taktyki lotnictwa w pa-
ryskiej Wyzszej Szkole Wojennej.

Dzieto to zostato na zapytanie naszego
M. S. Wojsk oficjalnie zalecone przez
francuskie Ministerjum Wojny, jako naj-
lepsza w ich literaturze ksigzka o lotnic-
twie francuskiem w czasie wojny Swiato-
wej, i co — warto podkresli¢ z nacis-
kiem — jest to pierwsza wogodle ksigzka
o lotnictwie w jezyku obcym, ukazujgca
sie w tlumaczeniu polskiem.

,.Flote powietrzng” mjra Orthlieba po-
lecamy jaknajgorecej naszym czytelnikom,
tem bardziej, ze pisana jest w ten sposéb,
iz zajmie nietylko wojskowych, ale i og6t
czytelnikéw, interesujacych sie lotnic-
twem.
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Lotnik Jerzy Jur

Cze$¢ trzecia.

U) RUDY BARON

nagte przypomnie-
nie.

Opartszy sie dion-
mi o pokiad, uniost sie
troche, ale w tej chwi-
li tak straszny bol
przewiercit mu bok, ze
opadt zpowrotem. Oczv
jego jednak rozwieraty
sie coraz przytomniej.

— Podniescie mnie.

Kapitan i dwodch
majtkéw przeniesli go
na ustawiony obok i
troche podniesiony le-
zak.

Rozwarte oczy je-
go uderzyty w zielon-
kawg morska dal.

Nagtym blyskiem
przypomniat sobie
wszystko najdoktadniej
i az sie poderwat z
przerazenia.

— Gdzie Jerzy?

Izabela jedng reke
potozyta mu na gtowie,
druga za$ wskazata na
uciekajacy w dal, czar-
ny, dymiacy prostokat.

— Porwali go?!

Szarpne}o nim jakie$

sngwszy obcasami, wy-
szedt z kabiny.

Na waskiej i twar-
dej koji¥ w cia-
snej kabinie lezat Jur
wstrzgsany dreszczami,
blady i na wpét przy-
tomny, okryty kilkoma
derami. Wiasnie usito-
wat zda¢ sobie sprawe
z sytuacji, gdy w ma-
tych drzwiach ukazata
sie czerwona gtowa i
z6ke, mate oczy wpity
sieg w niego drapieznie.

Rudy baron wszedt
do kabiny i, prawa re-
ke trzymajac w kiesze-
ni na kolbie rewolwe-
ru, usiadt na skraju
drugiej koji.

Btyskawica  przy-
pomnienia rozs$wietlita
umyst Jura. A wiec to
ten  czerwony totr
urzadzit na niego pu-
tapke. Za jego to spra-
wa podpitowano skrzy-
dto,, Mewy" na hawan-

— Tak, Jack... - 4
— Gonic!,. — i omdla- skiem lotnisku. On na
by pochylit glowe na swym statku  czyhat
piersi. nan na morzu.  on
ostrzeliwat jacht Jacka
Champtona, on spo-
A z tylu na pokia- . - - . I wodowat kafastrofe
dzie jeczato trzech — Gonié... — i omdlaty pochylit gtbw? na piersi... JMewy" w powietrzu
rannych i obandazo- i spadtego w ton mor-
wanych szmatami majtkéw, utozonych pokotem obok siebie. ska, Jura wyratowat, a teraz trzyma go uwigzionego w kajucie

Cze$¢ czwarta.
ZOoOrTODZIOB
. totrowskie ultimatum.

Baron Schwarzenstrolch, pochylony nad mapg i kompasem,
wydawat krotkie rozkazy kapitanowi Katzowi, ktéry, nie $miejac
usigs¢ bez zaproszenia, stat wyprostowany w drzwiach do kabiny.

— Z jaka szybkoscia jedziemy, kapitanie?

— 30 mil na godzing, panie baronie.

— Zwolni¢ na 20. Od Hawany jesteSmy na 100 mil.
Zmieni¢ kierunek o 6 rumbéw na pétnoc- Do Nowego Orleanu
mamy okragtych 400 mil, jutro o tym czasie powinniémy tam stangc.

— Wrazie poscigu? — zapytat kapitan Katz.

— Beda nas goni¢ na Vera Cruz, lub Tampies.
za po6t godziny prosze zgtosi¢ sie po dalsze dyspozycje.

— Rozkaz! — rzucit po niemiecku kapitan Katz i trza-

Zresztg

na swym statku.

Ha, albo to zemsta za jukatanskag ciesnine, albo jakie$
nowe totrowskie machinacje Trzeba sie zatem mie¢ na bacznosci.

I Jur po takiem przewertowaniu umystu, odwroéciwszy sie
twarzg do goéry, zamglonemi, pogtebionemi goraczka i wyczer-
paniem oczyma, wpatrzyt sie w jeden punkt na niskim suficie.

Tymczasem baron ziemi, zéttemi oczkami przewier-
cat swego zwyciezce z przed kilku miesiecy, zacietemi ustami
ledwo wstrzymujac stowa wciektosci.

— No i céz, panie lotniku? Zmienity sie nasze role! —
zaszydzit wreszcie zachrypnietym gtosem.

Jur ani drgnat.

— Ale widzi pan, ja mam dobrg pamie¢ i dobre serce —
szydzit totr dalej, — wszystko odbyto sie mniej wiecej podob-
nie, jak wtedy, nad jukatanska ciesning. Che, che, wtedy pan mnie
wpakowat w wode i potem ratowat, a teraz ja pana skapatem

) Koja — tozko.
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i wyratowatem. Widzi pan,
palcow miedzy drzwi.

— totr! — cisnagt Jur w powietrze.

Ale baron udat, ze nie styszy.

— Chciatbym jednak, azeby juz wszystko odbyto sie tak
Pozwoli pan zatem, szanowny oredowniku ucisnionych

jak to czasem niepotrzeba pchaé

samo.

Baron Schwarzenstrolch, pochylony nad mapg i kompasem...

ze dzi$§ ja pana spytam o pewne wazne papiery, ktére pan
wczoraj wieczorem wertowat z przyjacielem swoim Jackiem
Champtonem.

Jur nic nie odpowiedziat i w dalszym ciggu wpatrywat
sie w sufit.

— Ha, jesli mi pan nie chce odpowiedzie¢,
pan, ze ja sam sie dowiem.

Nacisngt guzik dzwonka i po chwili do kajuty wszedt
barczysty majtek, o tepym, zwierzecym wyrazie na obrzeklej
twarzy.

— Jak najdoktadniej zrewidowac gagatka!

Jur zacial zeby w uporze i dat sie zrewidowac,
turalnie majtek nie czynit zbyt delikatnie.

— Ani Swistku niema, panie baronie!

— Mozesz wyjs¢!

A po wyjsciu zotdaka zwrécit sie znowu do Jura.

— Zabezpieczyte$ sie pan, jak widze, dos¢ dobrze.
Ale widzi pan, staé mie na to, abym z panem zagrat
w otwarte karty. O panskim wynalazku wiem tyle, ile potrze-
buje i doktadng tajemnice jego postanowitem zdoby¢ za wszel-
ka cene. C6z pan na to?

Przeczekat dituzsza chwile, ale widzac,
sie nie $ni odpowiedziec¢,
gnat dalej:

— Ot6z, panie Jerzy Jur, niech pan postucha uwaznie
tego, co panu teraz oznajmie: Wiem, ze papiery, szkice i obli-
czenia, dotyczace panskiego wynalazku, sg w przechowaniu
w willi Jacka Champtona w Hawanie, w jego gabinecie i w je-
go biurku, w prawej szufladzie od gory.

Teraz nie uszto uwagi jego zo6ttym oczkom, ze po twarzy
Jura przeszio jakgdyby drgnienie. To wystarczyto mu.

— Wiem nastepnie, szanowny pilocie, ze ci coskolwiek

to wybaczy

CO na-

ze Jurowi nawet
usmiechnat sie szyderczo i pocia-
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zalezy na catosci i zdrowiu nietylko
ale i jego pieknej siostry lzabeli.

Tymczasem jednak Jur niczem nie zdradzit sie, jakie
piekto przezywa. A baron ciggnat da'ej:

— Otéz stawiam ci ultimatum, a pamietaj, ze jeste$ w mojej
absolutnej mocy. Albo swdj wynalazek sprzedasz dobrowolnie mnie,
baronowi von Schwarzenstrolch, za sume miljona dolaréw, albo po-
staram sie wydoby¢ jego tajemnice stamtad, gdzie ona obecnia
sie znajduje, przyczem nie recze za bezpieczenstwo i zdrowie
twoich przyjaciét w Hawanie. W pierwszym przypadku pozo-
staniemy przyjaciétmi i odzyskasz w swoim czasie wolnosc,
w drugim za$, pozegnasz sie samowolnie ze $wiattem dziennem,
raz na zawsze... Teraz jest godzina 12 w potudnie, do godzi-
ny 6-tej wieczorem daje ci czas do namystu. A wiec dowi-
dzenia, do godziny 6-tej!

Po chwili w drzwiach kajuty rozlegt sie zgrzyt klucza
i Jur, wstrzasany dreszczami i rozgoraczkowany, pozostat sam
W swem wiezieniu.

pana Jacka Champtona

Il. U cioci Botte.

Jack Champton dat tylko tyle czasu do zasklepienia sie
swojej ranie w boku, ile potrzebowat jego jacht do przebycia
trzydziestu kilku mil, dzielacych go od hawanskiego portu. Na
szczescie rana, jakkolwiek bardzo bolesna, nie okazata sie nie-
bezpieczng. Kula rudego totra w czasie walki o wydobycie
spadtego z ,,Mewy” w morze Jura, przestrzelita miesien prawej
reki Jacka i przeszta po zebrach, nie czynigc wiekszych spustoszen

Majac przeszto godzine czasu przed soba, Jack poddat
cate zdarzenie $cistej analizie. Pomagata mu w tem siostra, kt6-
rej piekna, smagta twarzyczka wyrazata zacietos¢.

— Wiesz Bel, im dtuzej mysle nad tem, tem wiecej je-
stem przekonany, ze cale =zajscie byto z calg doktadnoscig
uknute przez tego totra.

— Jesli tak Jack'u, to w takim razie rnusiat on $ledzic¢
Jura od dtuzszego czasu.

Rudy baron wszedt do kabiny...

— Z calg pewnoscig. Ten totr ma napewno zorganizowa-
na catg bande szpiegéw i pomocnikéw. Inaczej nie umiem wy-
obrazi¢ sobie, skadby mogt wiedzie¢, ze Jerzy przybywa do
nas do Hawany.

(d. c. n).
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AEROKLUB
RZECZYPOIPOLITE7 POLWIEY

BIULETYH

5. V. — 15. VI. 1928 Mr. 7.

Przyjeci zostali do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako cztonkowie zwyczajni:

Bernard SKORZEWSKI, Zbaszyn WKp.

Witold KRASICKI, inz, cyw., Warszawa

Gabriel LE ROY LADURIE, dyr., Katowice

Karol KISZKA, inz., Katowice

Dr, Jan HLOND, lek specj., Katowice

Bronistaw JASTRZEBIEC-ALBINOWSKI, inz., Betk G. SI.
Stanistaw GRABIANOWSKI, prezes, Katowice

Jerzy HAASE, naczel. dyr,, Katowice

George Sage BROOKS, gener, dyr., Katowice

Tomistaw MORAWSKI, gener, dyr., Katowice.

PROTOKOL

Zebrania Ogodlnego A. R. P., ktodre odbyto sie dn. 26. V. 28. o godz. 17-ej w sali Insty-
tutu Aerodynamicznego w W-wie przy ul. Nowowiejskiej Nr. 50.

Zebranie otwiera z urzedu Viceprezes Zarz, Gt A. R. P. p. Wiceminister Eberhardt Juljan i pro-
ponuje p. sedziego Falkiewicza na przewodniczacego Zebrania. Wybor zostaje dokonany przez aklamacije.

Przewodniczacy doprosit do prezydjum p. ptk. inz de Beaurain'a i p. Prezydenta Jarmutowicza,
poczem odczytuje nastepujgcy porzadek dzienny:

1) Zagajenie.

2) Sprawozdanie Rady Naczelnej,

3) Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej,

4) Budzet na rok nastepny.

5) Rozpatrzenie wnioskow Rady Naczelnej.

6) Rozpatrzenie wnioskow zgtoszonych przez cztonkow.

7) Wyboér nowej Rady Naczelnej.

8) Wybor Komisji Rewizyjnej.

9) Wybdr sgdu honorowego,

10) Wolne wnioski.

Porzadek dzienny zostaje przyjety, wobec czego przewodniczacy przystepuje do zatatwienia po-
szczegolnych punktéw porzadku dziennego.
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ad. 2. (Sprawozdanie Rady Naczelnej).

Sprawozdanie referuje Sekretarz Generalny, ktéry oznajmia, ze protokét poprzedniego Zebrania
Ogolnego byt ogtoszony w Biuletynie A. R. P. Nr. 1. (,Lot Polski" Nr. 1/28), poczem zdaje sprawozdanie
z dotychczasowej dziatalnosci wiadz A, R, P.

ad 3. (Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej).

Wobec nieobecnosci cztonkéw Komisji Rewizyjnej na Zebraniu — Sekretarz Generalny odczytuje
protokét Komisji Rewizyjnej.

Przewodniczacy po zatatwieniu punktéw 2 i 3 porzadku dziennego otwiera dyskusje.

Wobec nie zgtoszenia zadnych zastrzezehn przewodniczacy stawia wniosek o przyjecie do wiado-
mosci protokétu poprzedniego Zebrania Ogoélnego, sprawozdania z dziatalnosci A, R. P. i protokétu Ko-
misji Rewizyjnej i tem samem udzielenia absolutorjum ustepujacemu Zarzadowi Gioéwnemu,

Whiosek przyjmujg obecni przez aklamacje,

ad 4. (Budzet na rok nastepny),
Sekretarz Generalny stwierdza, ze pkt ten jest umieszczony w wniosku Rady Naczelnej Nr. 2,
ktérego zalatwienie jest przewidziane w nastepnym punkcie porzadku dziennego,

ad 5. (Rozpatrzenie wnioskéw Rady Naczelnej).
Sekretarz Generalny odczytuje kolejno wnioski Rady Naczelnej A, R. P.

Whniosek 1. Zmiana statutu.
Whnosi sie na Zebranie Ogoélne A. R. P. nastepujacy projekt zmiany postanowien statutu A. R. P.
art, 11. § 3, skresli¢ ,,19 i", pozostawiajagc - - - - przewidziane w art, 20 statutu - - _ _

Uzasadnienie.

Art. 19, na ktéry powotuje sie art. 11 § 3, nie przewiduje obostrzen przy wyborze sgdu honoro-
wego, natomiast art, 20 rzeczywiscie przewiduje takie obostrzenie (§ 1 ust. 2). Zarzadowi Gt nie wydaje
sie celowem ze wzgledu na towarzyski charakter A. R. P. stosowac specjalne obostrzenie przy wyborze
cztonkdw sadu honorowego.

Przewodniczacy stwierdza, ze niema wymaganej statutem A. R. P. art. 20 § 1 ilosci czionkow,
wobec czego wniosek ten musi by¢ zdjety z porzadku dziennego.

Whiosek 2.

Wobec niemozliwosci ustalenia $cistego budzetu A. R. P,, ze wzgledu na niezakoriczong organi-
zacje — Zgromadzenie Ogoélne upowaznia Zarzad Gtowny do dokonywania wydatkéw w granicach posia-
danych przez A. R. P. funduszow.

Przewodniczacy oddaje wnio;ek pod gtosowanie. Obecni przyjmujg go znaczng wiekszoscig gtosow
przez aklamacje.

Whniosek 3.

Zebranie Ogolne przelewa swoje uprawnienia okre$lone art. 11 § 5 pkt. b. statutu na Rade Na-
czelng. Uchwata ta traci swojg moc w dniu 31 marca 1929 r.

Zaciggniete przez Rade Naczelng na podstawie niniejszej uchwaty zobowigzania winny by¢ przed-
tozone do zatwierdzenia nastepnemu Zebraniu Ogoélnemu.

Uzasadnienie.

W okresie organizacji (poszukiwanie lokalu klubowego i t. d) moze zaj$¢ koniecznos¢ szybkiego
zaciggniecia pozyczki lub temu podobnych zobowigzan.

Rada Naczelr.a jako mniejszy zespo6t tatwiej moze sie zebra¢ i szybciej powzig¢ decyzje.

Zebrani przyjmuja wniosek jednogtosnie.
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Whniosek 4.

Nastepne Zwyczajne Zebranie Ogoélne, jak i wybdér nowego Zarzadu Gitéwnego-przez Rade Naczel-
ng, winny mie¢ miejsce niepdzniej jak w miesigcu lutym 1929 r.

Zebrani przyjmujg wniosek jednogtosnie.

Szczegotowe uzasadnienie wnioskow Rady Naczelnej udzielit Viceprezes R. N, i Z, G}, Wicemini-
ster Eberhardt.

ad 6. (Rozpatrzenie wnioskow zgtoszonych przez czionkow).

Sekretarz Generalny stwierdza, ze cztonkowie zadnych wnioskéw nie zgtosili.

ad 7. (Wybo6r nowej Rady Naczelnej).

Przewodniczacy stwierdza, ze w mysl statutu art. 12 § 3 wybory do Rady Naczelnej winny sie
odby¢ przez gtosowanie tajne, w pierwszem glosowaniu bezwzgledng, w drugiem wzgledng wiekszoscia.

Po dokonaniu wyboréw przewodniczacy zaprasza do Komisji skrutacyjnej p. Prezesa br. de Ro-
senwertha i p. dr. Vacquereta. Komisja ogtasza wynik, stwierdzajgc, ze znaczng wiekszoscig gtoséw zo-
stali wybrani do Rady Naczelnej PP.;

Pik. de BEAURALN Janusz
Pik. S. G. BECK Jozef
Wicemin. CZAPSKI Witold
” EBERHARDT Juljan

Prof. dr. HUBER Maksymiljan
Wicemin. gen. KONARZEWSKI Daniel
Mjr. S. G. KWIECINSKI Bogdan
Prof, dr. MARTYNOWICZ Zenon

” PONIKOWSKI Antoni
Hr. PRZEZDZIECKI Stefan
Hr. POTOCKI Jerzy
Por, PIATKOWSKI Zygfryd
Ks. RADZIWIttL Janusz
Pik. S. G. RAYSKI Ludomit
Minist, ROMOCKI Pawet
Br. de ROSENWERTH Stanistaw
Inz. RYBICKI Stanistaw
Ks. SAPIEHA Eustachy
Prez. SEOMINSKI Zygmunt
Sedzia FALKIEWICZ Franciszek
Hr. SOLTAN Wiadystaw
Prezes SULKOWSKI Tadeusz
Pptk. S. G. UJEJSKI Stanistaw
Dr. VACQUERET Karol
Prof. WITOSZYNSKI Czestaw

» WITTIG Edward
Ptk, S. G, ZAHORSKI Sergjusz
Minist, ZALESKI August
Prezes ZAKRZEWSKI Zygmunt
Dr. inz. ZWISELOCKI Tadeusz
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ad 8- (Wybor Komisji Rewizyjnej),

Przewodniczacy stwierdza, iz statut nie przewiduje, azeby wybory te miaty sie odby¢ przez glo-
sowanie tajne i odczytuje zaproponowany skiad Komisji Rewizyjnej.

Zebrani przyjmujg wybor przez aklamacje, wobec czego do Komisji Rewizyjnej wybrani zostali PP.:

Jako cztonkowie: Prezes ZAGLENICZNY Jan
Generat RYBAK Jozef
Pptk. ABCZYNSKI Henryk

Jako zastepcy: . S. G. FYDA Woijciech

Inz. RUMBOW1CZ Witold.
ad 9. (Wybo6r Sadu Honorowego).

Analogicznie do pkt, 8 przewodniczacy stwierdza, iz gtosowanie to jest jawne i odczytuje zapro-
ponowany skfad Sadu Honorowego.
Zebrani przyjmujg wybor przez aklamacje, wobec czego do SgduHonorowego wybrani zostali PP.:
Hr. BNINSKI Adolf
Wicemin. CAR Stanistaw
CZAPSKI Witold
EBERHARDT Juljan
Hr. PRZEZDZIECKI Raynold
Prof. PONIKOWSKI Antoni
Inz. RYBICKI Stanistaw
Hr. SOLTAN Wiadystaw

Prez. SULOWSKI Tadeusz,
ad 70. (Wolne wnioski).

Whioskéw wolnych nie zgtoszono.
Przewodniczacy, zamykajgc Zebranie Ogolne, poleca Sekretarzowi Generalnemu zawiadomi¢ o do-
konanych wyborach cztonkéw wybranych do witadz, a nieobecnych na Zebraniu.

PROTOKOL KOMISJI REWIZYJINEJ
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej, z dnia 24 maja 1928 r.

W wykonaniu zadangEpowierzonych Komisji Rewizyjnej w dniu 24 maja 1928 r. zbadano szczego-
towojsposob prowadzenia ksiag rachunkowych, oraz sposob( prowadzenia biurowosci i korespodencji A.R.P.
Stwierdzono:
ze ilos¢ cztonkéw w dniu tymjwynosi 156, w tem 1 honorowy i 1 dozywotni, ze dotychczas
wphlywy wyniosty razem.........veiiiiiiinens - - - - - - - - _— 7. 8.471332
wydatki za$ . 10.427,22

wskutek czego wysokos¢ niedoboru jest . 2.023,90

Niedobér znajdzie pokrycie w niewptaconych, a naleznych Towarzystwu skiadkach

cztonkowskich w sumie . . , . . , . , . . . . . .z+, 9.530,—
Zaréwno spos6b prowadzenia ksiegowosci, jak dowody kasowe i kontrola czynnos$ci — sg postawio-

ne pod kazdym wzgledem pierwszorzednie.
Doktadne sprawozdanie rachunkowe wykonane bedzie w terminie zakonczenia roku obrachunkowe-
go, ktéry w mysl statutu pokrywa sie z rokiem kalendarzowym.
Rada Naczelna na swem zebraniu dnia 26 maja b. r. ukonstytuowata sie w nastepujgcy sposob:
jako Prezes Generat KONARZEWSKI Daniel
» V-Prezesi Prezyd. SEOMINSKI Zygmunt
Hr. PRZEZDZIECKI Stefan
. Sekret. Mijr. S. G. KWIECINSKI Bogdan
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i dokonata wyboru Zarzadu Gtownego w nastepujacym skiadzie:

jako Prezes
. V-Prezesi V-min.

Pik. S.

Ks. RADZIWItL Janusz

EBERHARDT Juljan
G. RAYSKI Ludomit

Br. de ROSENWERTH Stanistaw

. Sekr. Gen. Mjr. S.

G. KWIECINSKI Bogdan

» Skarbnik Por. PIATKOWSKI Zygfryd ia
» Cztonkowie Dr. VACQUERET Karol
Prof. WITTIG Edward

Dr.

Dnia 9 czerwca 1928 r.

F. AL

KLASA C-bis (wodnosamoloty).

Rekord najwiekszej diugosci lotu:
Por. Rrthur Gavin et Zeus Soucek (St.
Zjedn. Am. Péin.), wodnopt. P. N. 12,
2 silniki Wright 525 KM., Filadelfja 3—
4—5 Maj 1928 ...coooooiieeeee s 36 godz. 1 m.

KLASA C (samoloty silnikowe),

REKORDY LOTOW Z OBCIAZENIEM UZYTECZNEM.,
Obcigzenie 1000 kg.

F. AL

Gheude Leon, zamieszkaty w Brukseli, ul. de 1'Enregistrement
28 — zdyskwalifikowany przez Aeroklub belgijski.
Lassia, zamieszkaty w Avignonie — zawieszony dozywotnie
w funkcji chronometrysty przez Aeroklub francuski.
Heinrich Anton, pilot, Berlin—zawieszony az do odwotania

przez Deutscher Luft Rat (D. L. R.).
Baumgart R. (Frankfurt/M.—zdyskwalifikowany przez D.L.R
Daum Hans (Niemcy)—zawieszony az do odwotania przrz D.L.R.
Daum Werner, Berlin Kurfiirstendamm 45 — zawieszony az
do odwotania przez D.L.R.

Erren Rudolf, Berlin NW, 21, Stromstr.
do odwotania przez D.L.R.
Frobius Max (Niemcy)—zawieszony az do odwotania przez D.L.R.
Geisler RIfred (Niemcy) — zawieszony az do odwotania

przez D.L.R.
Grutzbach Heinrich (Niemcy) — zawieszony az do odwotania

przez D.L.R.
Grutzbach Paul

przez D.L.R.

10 — zawieszony az

(Niemcy) — zawieszony az do odwotania

warszawa
NATOLIMSIZA 15 m 4. Tcl. 2Z1-06.

inz. ZWISEOCKI Tadeusz,

odbyto sie 4 Zebranie Zarzadu Gtéwnego A. R. P.

zatwierdzito nastepujgce nowe rekordy sSwiatowe:

Rekord szybkosci na przestrzeni 100 kim.
Kpt. H. S. Broad (Anglja), samolot de Ha-
villand ,,Hound", silnik Napier Lion XI,
550 KM., lotnisko Stag Lane Reading,
27 Kwietnia 1928 I 261 kim., 172
Obcigzenie 500 kg.
Rekord szybkosci na przestrzeni 500 kim.

Kpt. H. S. Broad (Anglja), samolot de Ha-
villand ,,Hound®, silnik Napier Lion XI,
550 KM., lotnisko Stag Lane Reading,

27 kwietnia 1928 r. - - - 255 kim., 333

ogtasza nastepujgcag liste kar.

Maison Grutzbach, Eisenach (Niemcy) — zawieszony az do
odwotania przez D.L.R.

Dr. Hatben, Berlin—zawieszony az do odwotania przez D.L.R.

Schadel Paul, Frankfurt/M, Kronprinzenstr 35 — zawieszony
az do odwotania przez D.L.R.

Ostdeutsche Flugforderungs-Ges — zawieszone az do od-
wotania przez D.L.R.

Thiwissen Herbert, Krefeld, Ostwall 51 (Niemcy) — zewieszo-
ny az do odwotania przez D.L.R.

Niederrheinische Flugsport-Ges, Hamborn, Weselerstr. —
zawieszony az do odwotania przez D.L.R.
Weissenborn Joseph, Hamborn, Weselerstr. — zawieszony

az do odwotania przez D.L.R.
Weichel Robert, Mannheim (Niemcy) — zawieszony az do
odwotania przez D.L.R.
Zwirner Georg,Wroctaw—zawiesz. az do odwotania przez D.L.R
Nien ann W., Frankfurt/M. — zdyskwalifikowany przez D.L.R.
Siiddeutsche Sportflug-Ges—zdyskwalifikowane przez D.L.R
Callizo Jean (Francja) — zdyskwalifikowany przez Aeroklub
francuski.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ]
POLSKIEJ

Sekretarz Generalny;

IZOHTO CZEKOWE P.k.O. WARSZAWA 16269.

ADRES TELECR.;,, AEROKLUB WARSZAWA?

(—) Kwiecinski.
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Obrony Povietrzne? i Przecivgazovkx

Diuletyh

RfIDR GELOWNH.

W dniu 25 maja odbyto sie' nadzwy-
czajne posiedzenie Rady Gtéwnej przy
licznym udziale cztonkéw z wyboru i z
urzedu. Obradom przewodniczyt wice-
prezes Rady Gtéwnej, wiceminister Eber-
hardt.

Rada Gtéwna jednomyslnie postano-
wita wystgpi¢ z wnioskiem na Ogoélne
Zgromadzenie Ligi przyznania tytutu czton-
ka honorowego Ligi Panu Prezydentowi
Rzeczypospolitej Ignacemu Moscickiemu,
Panu Marszatkowi Jézefowi Pitsudskiemu
i Panu inzynierowi Stefanowi Drzewiec-
kiemu.

Innych spraw na porzadku dziennym
nie byto.

OGOLNE ZGROMADZENIE L. O, P. P

W dn. 25/26 majar. b. odbyto sie w War-
szawie w gmachu Instytutu Aerodynamicz-
nego Ogoblne Zgromadzenie Ligi Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej.

Ogoblne Zgromadzenie miato szczegodlne
znaczenie w zyciu organizacji, ze wzgledu
na ukonstytuowanie sie po raz pierwszy
jej wiadz na mocy nowego statutu. Liga
zakonczyta tem samem okres przejsciowy
swego istnienia, jako zlgczonych stowa-
rzyszen L. O. P. P. i T. O. P.

Sprawozdanie z Ogélnego Zgromadze-
nia, sprawozdania wiadz z dziatalnosci
L. O. P. P. i T. O. P. za 1927 rok, pro-
gram i budzet prac w dziedzinie obrony
przeciwgazowej oraz uchwaty dotyczace
szeregu wnioskéw, zgtoszonych na Og6lne
Zgromadzenie, zamieszczamy w oddzielnym
zeszycie, dotgczonym do niniejszego nume-
ru Lotu Polskiego.

ZARZAD GLOWNY.
Nowy Zarzad Gioéwny L. O. P. P.

W skiad Prezydjum Zarzadu Gtéwne-
go, ukonstytuowanego na posiedzeniach
w dn. 29 maja i 4 czerwca 1928 r., weszli:

Prezes — inzynier Juljan Eberhardt.

W.-Prezesi — dr. Zenon Martynowicz,
ptk. Ludomit Rayski, inz. Stanistaw Ru-
dzinski.

Skarbnik — mjr. Marjan Romeyko.

Sekretarz — kpt. Jerzy Misinski.

Na przewodniczacych wydziatdéw po-
wotano: gazowego—w. prezesa dr. Z. Mar-
tynowicza, lotniczego — w. prezesa pik.
L. Rayskiego.

Przewodnicza Komisjom:

Polityki lotniczej — inz. J. Eberhardt,

Techn, lotniczej — prof. C. Wito-
szynski.

Techn. gazowej — ptk. Z. Woynicz-
Sianozecki.

Propagandowej — dr. Z. Martynowicz,

Finansowej — prez. S. Rosenwerth.

Do spraw miodziezy — inz. S. Ru-
dzinski.

Lek. sanitarnej — pik. dr. B. Zaklin-
ski.

Prawnej — sedzia F. Falkiewicz.

W skiadzie biura Zarzadu Giéwnego
zmian nie zaszto.

Tydzien L. O. P. P.

Min. Spr. Wewn.
Nr. AP. 3480/2

Warszawa, d. l6gmaja 1928.
ZASWIADCZENIE.

Na prosbe Ligi Obrony Powietrznej
1 Przeciwgazowej w Warszawie z dnia
2 kwietnia b. r. Ministerstwo Spraw We-
wnetrznych zezwala wyzej wymienionej
Lidze na urzadzenie ,,Tygodnia Ligi" w
czasie od 2 do 9 wrzesnia wigcznie 1928 r.
na cele zwigzane z organizacjg Ligi na
obszarze Rzeczypospolitej za wyjatkiem
Wojewodztwa Slaskiego. Na program ,, Ty-
godnia Ligi" ztozg sie zbiérki na listy i do

puszek, odczyty, widowiska i zabawy.
Puszki i listy winny by¢ oparafowane i po-
numerowane oraz zasSwiadczone przez

miejscowe wiladze administracyjne l-gj in-
stancji.

Zezwolenia udziela sie pod warunkiem,
ze Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej i osoby przez n’a delegowane bedg
$cisle stosowaly sie do obowigzujacych
przepiséw.

Naczelnik Wydziatu
(—) Adelstein
Stempel M. S, W.

L. O.P. P. a Polski Czerwony Krzyz.

W zwiagzku z rozgraniczeniem dziatalno-
éci L. O. P. P- i Polskiego Czerw. Krzy-
za, 0 czem wspominata wzmianka w Nr.
4 (55) Lotu Polskiego (biul. Nr.2), Zarza-
dy Gtéwne obu stowarzyszeh wydaty do
swych placéwek okélniki nastepujacej
tresci:

OKOLNIK L. O. P. P. Nr. 4.
Zarzad Gtéwny Ligi Obrony Powietrz-

nej i Przeciwgazowej, przystepujac do
ujednostajnienia organizacji obrony prze-

Nr. 5

ciwgazowej ludnosci cywilnej na terenie
catej Rzeczypospolitej, podaje niniejszem
Komitetom Wojewddzkim ogélne wytycz-
ne w tej sprawie.

Po porozumieniu sie Zarzadéw Gtow-
nych L. O. P. P. i Polskiego Czerwonego
Krzyza nastgpito rozgraniczenie czynno-
éci i kompefencyj obejmujacych catoksztatt
obrony przeciwgazowej w ten sposoéb, ze
L. O. P. P. organizuje akcje przygotowa-
nia spoteczenstwa do skutecznej obrony
przed dziataniem bojowych $rodkéw che-
micznych, natomiast P. C. K. akcje nie-
sienia pomocy i leczenia uszkodzonych.

Wobec powyzszego do Ligi Obrony

Powietrznej i Przeciwgazowej bedzie na-
lezato  spetnianie  nastepujacych obo-
wigzkow:

1. Organizacja

a) druzyn przeciwgazowych.

b) stuzby obserwacyjno-alarmowej,

c) stacyj meteorologicznych.

2. Zaopatrzenie

a) zaopatrzenie w sprzet
zowy,

b) przystosowanie mieszkan i budowa
schronéw przeciwgazowych.

przeciwga-

3. WYyszkolenie

a) przeprowadzenie kurséw dla refe-
rentéw (wiasnych i administracji panstwo-
wej w porozumieniu z zainteresowanemi
czynnikami).

b) kurséw instruktoréw dla wyszko-
lenia w obronie czynnej i prelegentéw.

W tym celu na terenie Komitetéw na-
lezy wczeséniej rozejrze¢ sie dla wyboru
odpowiednich kandydatéw, nadajacych sie
na instruktoréw gtéwnych, instruktoréw
i podinstruktoréw, oraz powiadomic¢ o wy-
niku Zarzad Gléwny. Instruktorami gtow-
nymi mogliby by¢ nawet referenci gazo-
wi; instruktorowie za$ rekrutowac sie po-
winni mozliwie z po$réd organizacyj pan-
stwowych i samorzadowych (policja, miej-
skie straze pozarne, zaklady uzytecz-
nosci publ., fabryki panstw, i t. d.), spo-
tecznych i P. W., (straze ochotnicze, So-
kot, Strzelec, Harcerstwo i t. p.), zakia-
déw przemystowych i fabryk. Instrukto-
rowie ci zajmowaliby sie szkoleniem
i ¢wiczeniem druzyn przeciwgazowych,
kazdy za$ czionek takiej druzyny bytby
jednoczesnie podinstruktorem wyszkolenia
mas ludnosci w obronie biernej.

Zarzad Giéwny L. O. P P. opracowu-
je obecnie programy ramowe i instruk-
cje, na zasadzie ktoérych majg by¢ wyko-
nane prace, zawarte w uwidocznionych
punktach.
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Do zakresu czynnosci Polskiego Czer-
wonego Krzyza bedzie nalezato:

a) urzadzanie kapielisk i punktow de-
zynfekcyjnych dla odkazania odziezy,

b) przygotowanie szpitali i lecznic dla
zagazowanych,

¢) szkolenie fachowego personelu in-
struktorskiego i wykonawczego dla swych
druzyn i sekcyj,

d) organizowanie druzyn ratowniczych,

e) zaopatrywanie w odpowiednie $rod-
ki ratownicze i lecznicze.

W zwigzku z wyszczegdélnionym powyzej
podziatem prac, Zarzad Gtéwny L.O.P.P.
zwraca sie do Komitetow Wojewddzkich
z prosbag o wejscie w kontakt z Okrego-
wemi Oddziatami P. C. K., w celu na-
wigzania S$cistej tgcznosci, wprowadzenia
wspoélnie w czyn niniejszego okoélnika
i zrealizowania zalecenn w nim zawartych.

OKOLNIK POLSK. CZ. KRZYZA Nr. 9.

Do
Zarzadow, Okregow i Oddziatéw PCK-

W  sprawie dzialalnosci  Okregéw
i Oddziatébw PCK. na polu organizacji ra-
townictwa ogoélnego i przeciwgazowego
ludnosci  cywilnej (druzyn ratowniczych)
Zarzad Gloéwny przygotowuje odnosny
projekt, obejmujacy system i metody szko-
lenia wzglednie przeszkolenia odpowie-
dnich instruktoréw i organizowania dru-
zyn. Zarzad Giéwny przewiduje, ze reali-
zowanie tego projektu bedzie mogto byc¢
rozpoczete jeszcze w roku biezacym.

W mysl uchwat konferencji miedzyna-
rodowej ekspertébw w Brukseli w stycz-
niu r. b.,, zalecona jest wspoipraca na
tem polu organizacyj spotecznych z Czer-
wonym Krzyzem. Zarzad Gitéwny PCK.
juz uzyskat zgode Zarzadu Gt Ligi Obro-
ny Powietrznej i Przeciwgazowej na taka
wspoiprace oraz na podziat zadan po-
miedzy obu temi instytucjami.

W gtéwnych zarysach akcja podziatu
pracy przewiduje sie w taki sposob, ze
Polski Czerwony Krzyz: 1) tworzy dru-
zyny ratownicze, zaopatrzone w odpo-
wiednie $rodki dziatania (udzielanie pierw-
szej pomocy i leczenie zagazowanych),
2) organizuje przy tych druzynach spe-
cjalne sekcje dla ratownictwa zatrutych
gazami z zaopatrzeniem w przyrzady
i $rodki dezynfekcyjne dla odkazania bie-
lizny i odziezy o0s6b uszkodzonych, 3) szko-
li personel instrultorski i wykonawczy
dla wymienionych druzyn i sekcyj, 4) wy-
daje broszury z dziedziny udzielania
pierwszej pomocy i ratownictwa.

Pozostate zadania z dziedziny obrony
przeciwgazownej pozostatyby w kompe-
tencji L. O. P. P. (np. budowanie schro-
néw, dezynfekcja terendéw zatrutych it.p.).

Blizsza instrukcja, wraz z programem
jednolitego ogodlnego szkolenia instrukto-
row i druzyn, zostanie przestana Okre-
gom PCK. we wiasciwym czasie, po za-
twierdzeniu odnosnego projektu. Do tego
czasu Zarzad Gl prosi o wstrzymanie
w Okregach organizowania samodzielne-
go kurséw instruktorskich.

Tymczasem Zarzad Gléwny:

1l)prosi o rozejrzenie sie w materjale
ludzkim w Okregu pod wzgledem kandy-
datéw z posréd o0s6b inteligentnych na
instruktoréw gtéwnych, ktérych zadaniem
bytoby szkolenie podinstruktorow w ra-
townictwie ogélnem i przeciwgazowem,
oraz kandydatéw natych ostatnich (w od-
dziatach); podinstruktorzy szkoliliby i ¢wi-

LOT POLSKI

czyli druzyny ratownicze,
ra¢ w sobie sekcje gazowa.

Szkolenie instruktoréw gtéwnych od-
bywatoby sie jak dotad w Warszawie,
z uwzglednieniem kursu ogdélnego rato-
whictwa, natomiast szkolenie podinspek-
toréw i druzyn — w Okregach i Oddzia-
tach.

Kandydatéw na cztonkéw druzyn ra-
towniczych nalezy upatrzy¢ z posréd nie
podlegajacych czasowo obowigzkowi stuz-
by wojskowej (matoletnich) lub ochotni-
kéw z pospolitego ruszenia (kat. ,D").
Instrukcja odnosna znajduje sie u szeféw
sanitarnych O. K.

Zadaniem tych druzyn bytoby udziela-
nie pierwszej pomocy Ww razie nieszcze-
Sliwych wypadkéw i klesk zywiotowych
ludnosci cywilnej, a w razie wybuchu
wojny chemicznej — ratownictwo zaga-
zowanych,

2) Przed rozpoczeciem konkretnej pracy
w tym zakresie, poleca zwrécenie sie do
miejscowych lub najblizszych organizacyj
L. O. P. P. z prosbg o przygotowanie
wsérod jej cztonkéw gruntu do powyzej
przytoczonego podziatu pracy i wspot-
dziatania z Okregami i Oddziatami PCK.
w ich zamierzeniach, ktére nie majg za-
sadniczo wykracza¢ poza kompetencje
wyzej nakre$lone dla obu organizacyj.

3) W razie powziecia przez Okregi

majace zawie-

lub Oddziaty PCK. projektu budowy
objektéw o charakterze higjeniczno-spo-
tecznym, co jest ze wszechmiar pozada-

ne (np. kapieliska ludowe), nie nalezy
przystepowa¢ do rozpoczynania planéw
i budowy bez porozumienia sie z najbliz-
szymi wiadzami L. O. P. P.,, a to w celu
uzgodnienia i przystosowania ewentual-
nego budynkéw i pomieszczen do progra-
mu dziatalnoéci L. O. P. P. w zakresie
jej kompetencji.

L. O. P. P. ze swej strony wydaje
wiasciwe zarzadzenie do swoich organi-
zacyj prowincjonalnych, celem sharmoni-
zowania dziatalnosci.

Zarzad Gtéwny podkresla, celem unik-
niecia nieporozumien, ze w sprawie za-
gadnienia obrony i ratownictwa przeciw-
gazowego ludnosci cywilnej, — do Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej na-
leze¢ ma obrona, do Polskiego Czerwo-
nego Krzyza — ratownictwo i lecznictwo,
i ze tylko w tym ostatnim kierunku nale-
zy szkoli¢ praktycznie podinspektoréw
i druzyny ratownicze PCK.

Dla nalezytego wypetnienia tak po-
waznych zadan w tej dziedzinie, Zarzad
Gt uwaza za niezbedne czynniki naste-
pujace:

1) Gorgce przejecie sie ze strony
cztonkéw naszej organizacji rozszerzone-
mi zadaniami P. C. K.

2) Skonsolidowanie i ozywienie pracy
ze strony dzialaczy P. C. K. w istnieja-
cych okregach i oddziatach i tworzenie
nowych oddziatbw tam, gdzie potrzeby
spoteczne i zadania PCK. tego wymagaja.

3) Zyskiwanie nowych cztonkéw i gro-
madzenie funduszéw,

4) Bardo S$cista i harmonijna wspotpra-
ca z Ligg Obrony Powietrznej i Przeciw-
gazowej i jej ekspozyturami we wszyst-
kich poczynaniach.

Prezes (—) Z. Zaborowski,

Dyrektor (—) L. Rutkowski.

Samochodowa ekspedycja propa-
gandowa Zarzadu Gtéwnego L. O. P. P,
wyjechata w dniu 13-go kwietnia 1928 r.
do Iwowskiego Komitetu Wojewddzkiego
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i objechata szereg miejscowosci woje-
waoOdztwa, propagujac wszedzie ideje i ce-
le Ligi. Ekspedycja objechata miejscowo-
$ci: Rudki, Komarno. Sambor, Przedmie-
écie dolne, Strzatkowice, Sasiadowice.
Dublany-Krauzberg, Truskawiec, Stebnik,
Borystaw. Drohobycz, Schodnice, Stary
Sambor. Chyréw, Kroscienko, Dobromil,
Nowe Miasto, Przemysl, Medyke, Dubie-
cko, Zurawice, Radymno, Jarostaw, Sie-
niawe, Pruchnik. Wszedzie wygtaszano
odczyty i pogadanki o Lidze — wysSwie-
tlano filmy i przezrocza propagandowe,
szerzac wsréd stuchaczy zainteresowanie
do lotnictwa i Ligi i zyskujac nowych
cztonkéw. Frekwencja na odczytach byta
bardzo duza i obejmowata inteligencje,
szkoty, wojsko, oraz wioscian.

Ekspedycja byta wszedzie serdecznie
przyjmowana. Wogdéle pomyst tego ro-
dzaju propagandy okazat sie w skutkach
bardzo dodatni.

Ekspedycja wyjechata z poczatkiem
czerwca b. r. do Wojewddztwa kieleckie-
go, gdzie dotad bawi. W lipcu propagan-
da jej obejmie Wojewddztwo lubelskie.

KOMITET STOLECZNY.

Ogoblne Zgromadzenie Komit. Stotecz.
L. O. P. P.

Donioste dzieto potaczenia
L.O.P.P. i T. O.P. na terenie
Warszawy zostato dokonane
Dn. 29/IV r b. o godz. 10-ej rano odbyto
sie w gmachu Instytutu Aerodynamiczne-
go, Nowowiejska 50, Ogb6lne Zgromadze-
nie Komit. Stét. L. O. P. P. i T. O. P.. na
ktére przybyli delegaci 101 Koét L O.P.P.
i 45 K&t T. O, P., wiadze instytucyj, pra-
sa i zaproszeni goscie.

Obrady zagait powitaniem zebranych
p. Stanistaw Floryanowicz, prezes Komit.
Stét. L. O. P. P.,, poczem na przewodni-
czacego powotano pana staroste Gustawa
Lichtensteina, na cztonkéw prezydjum zas
pp. dr. Romualda Hoffmana, dyr. Czesta-
wa Swierczewskiego i A. Baranowskiego.

Po przyjeciu przez Zebranie zapropo-
nowanego porzadku dziennego, glos za-
brat sekretarz Kom. Stét. L. O. P. P. inz.
St. Rudzinski, ktéry ztozyt wyczerpujace
sprawozdanie z dziatalnosci Komitetu Sto-
tecznego Ligi Obrony Powietrznej Pan-
stwa za rok 1927.

Jak wynika ze sprawozdania, Komitet
w ciggu okresu sprawozdawczego powiek-
szyt liczbe swych czitonkéw o 12,000 os6b
i w dniu 1/1 1928 r. liczy 40,128 czton-
kéw zorganizowanych w 220 kotach.
Wykonczono budowe Instytutu Aerody-
namicznego, zorganizowano ,,Wystawe
Lotniczg”, ktéra zwiedzito przeszto 60,000
0s6b, pozatem prowadzit kursy modelar-
stwa lotniczego i zwiekszyt liczbe mode-
larni w stolicy do 26, prelegenci Komite-
tu wygtosili 225 odczytéw, ktérych wy-
stuchato 23,185 o0séb, subsydiowano bu-
dowe ptatowcow sekcji lotniczej studen-
tow Politechniki. Zorganizowano dorocz-
na impreze IV Tydzien Lotniczy .

Whnioski Komisji Rewizyjnej Komit.
Stot. L. O. P. P. referowat p. Borowski,
radca Najw. Izby Kontr. Panstwa, wno-
szgc 0 udzielenie Zarzadowi absolutorium
wraz z podziekowaniem za owocng prace.

Sekretarz  Oddzialu Warszawskiego
T.O. P. p. Karol Szmidt ztozyt sprawozda-
nie z dziatalnosci Oddziatu Stotecznego
T. O. P. — Oddziat Stoteczny T. O. P.
powstat w kwietniu 1927 r. i odrazu roz-
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poczat intensywna dziatalno$¢. W ciagu
jiespetna roku zorganizowano 70 két miej-
scowych i 17 szkolnych. Liczba cztonkéw
dosiega 20.000 oséb.

Wygtoszono okoto 400 odczytéw, urza-
dzono 25 kurséw instrukcyjnych, maja-
cych na celu wyszkolenie ludnosci cywil-
nej w obronie przeciwgazowej, zorgani-
zowano , Tydzien Obrony Przeciwgazo-
wej”, zapoczatkowano akcje stworzenia
,,Os$rodka Obrony Przeciwgazowej", ktore-
go budowa rozpocznie sie w czerwcu r. b.,
przyczem Oddziat Stoteczny T O.P. dyspo-
nuje juz na ten cel sume 200.000 zt. Dyr.
Swierczewski ztozyt sprawozdanie Komisji
Rewizyjnej Oddz. Stét. T. O. P. z wnio-
skiem o absolutorium dla Zarzadu. Po
krotkiem sprawozdaniu p. Floryanowicza
z dziatalnosci tymczasowego Zarzadu obu
potaczonych towarzystw, rozwineta sie
ozywiona dyskusja, w ktérej wyniku
uchwalono przez aklamacje ustepujacym
zarzagdom Komitetéw Stotecznych obu in-
stytucyj absolutorium wraz z po-
dziekowaniem za owochag
prace. Zkolei p. inz. Rudzinski re-
ferowat zebranym preliminarz budzeto-
wy | program dziatalnosci  potaczo-
nych Komitetow na rok 1928, ktéry
przyjeto réwniez przez aklamacje. Preli-
minarz budzetowy i zwigzany $ciéle z nim
program dziatalnoéci obu Komitetéw na
rok 1928 zamyka sie we. wptywach i wy-
datkach sumag 650,000 zt.

Na wptywy ztozg sie: skiadki czion-
kowskie — 365,000 zt., wpisowe od 25,000
nowych cztonkéw — 25000 zt, imprezy
lotnicze i gazowe — 75,000 zt., sprzedaz
mareczeki znaczkéw L.O.P.P.—15,000 zt.,
ofiary na cele og6lne—20,000 zt. i fundu-
sze zebrane na cele specj alne—150,000 zt.

W wydatkach najpowazniejsze pozy-
cje stanowig: statutowa wptata 50% do
kasy Zarzadu Giéwnego L. O. P. P. na
realizacje ogoélnego planu dziatalnosci Li-
gi w catym kraju — 250,000 zL fundacje
specjalne lotnicze i gazowe, jak budowa
warsztatow lotniczych i ,,O$rodka Obro-
ny Przeciwgazowej" — 150,000 zi., po-
pieranie twoérczosci lotniczej w kierunku
stworzenia polskiego typu samolotu —
60,000 zt., wyszkolenie i sprzet przeciw-
gazowy — 65,000 zt., propaganda ogélna—
20,000 zt., stypendja naukowe—15,000 zt.,
modelarnie lotnicze — 10,000 zi., organi-
zacja — 13,000 zt. Pozostate pozycje zaj-
mujg wydatki na: subsydium na budowe
lotniska w Okeciu, administracje o0g6lna,
subsydjum dla ,,Miodego Lotnika", subsy-
dium na Instytut Aerodynamiczny i t. p.

Nastepnie przystgpiono do wyboréw
nowych wiadz, ktére powotano przez akla-
macje. Do Zarzadu Komitetu Stotecznego
Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazo-
wej weszli:

Komisarz Rzagdu Wiadystaw Jaroszewicz,
p. Stanistaw Floryanowicz,
prof. Czestaw Witoszynski,
inz. Stanistaw Rudzinski,

" Ludwik Fuks,
p. Karol Smidt,
dr. Franciszek Czubalski,
dr. Wactaw Rydzykowski,
p. Tadeusz lllinicz - Zaydel.
Jako zastepcow powotano:
Bolestawa Wernika
komisarza Wiodzimierza Pituteja,
p. Jerzego Wedrychowskiego,
p. A. Baranowskiego.
Do Komisji Rewizyjnej weszli:
radca Feliks Borowski,
dyr. Czestaw Swierczewski.
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dyr. Maksymiljan Wizel.

Jako zastepcy:
p. Emil Waydet,
p Jerzy teczycki.

Delegatami na Og6lne Zgromadzenie
zostali pp. St. Floryanowicz i Karol Szmidt.

Po dokonaniu wyboréw, przewodni-
czacy p. starosta Lichtenstein zamknat
zebranie ws$réd okrzykéw na czes¢ ,Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej”.

Podczas obrad wszyscy moéwcy zgo-
dnie podkreslili olbrzymie znaczenie po-
taczenia sie w jedng cato$¢ dwoch tak
pozytecznych instytucyj, jak Liga Obrony
Powietrznej Panstwa i Towarzystwo
Obrony Przeciwgazowej. Nowopowstata
instytucja jest potezniejszg juz nietylko
przez zwiekszenie liczby cztonkéw, a co
za tem idzie powiekszenie swych $rod-
kéw, lecz takze przez zespolenie wysit-
kéw, majacych na celu obrone Panstwa,
w dwoch tak poteznych dziedzinach wal-
ki nowoczesnej, jakiemi sg lotnictwo i woj-
na gazowa.

Nowe prezydjum Komit. Stotecz.
L. O. P. P. Na posiedzeniu zarzadu Ko-
mitetu Stotecznego L. O. P. P. ukonsty-
tuowato sie nowe prezydjum w skladzie
nastepujacym: prezes — p. Komisarz Rza-
du Wt Jaroszewicz, I-szy v.-prezes — p.
Stanistaw Floryanowicz, li-gi v.-prezes —
prof. dr. Franciszek Czubalski, sekretarz—
p. Karol Szmidt, skarbnik — dr. Wactaw
Rydzykowski.

Kierownictwo biura obu potgczonych
omitetdbw powierzono dyr. Tadeuszowi
Rerutkiewiezowi.

Zakonczenie kursu obrony prze-
ciwgazowej. Dnia 27/VI b. r. od-
byto sie w koszarach Rezerwy Policji
Panstwowej uroczyste zakonczenie 6-ty-
godniowego kursu obrony przeciwgazo-
wej, zorganizowanego dla funkcjonariuszy
policji i strazy ogniowej przez Komitet
Stoteczny L. O. P. P, oraz rozdanie S$wia-
dectw absolwentom.

KOMITETY WOJEWODZKIE,

Katowice, Miejski Komitet
L. O. P. P. Slagski Komitet- Wojewodzki
posunat sie w pracy organizacyjnej o po-
wazny krok naprzéd, zaktadajac w miescie
Katowicach Miejski Komitet L O. P. P,
ktérego przewodnictwo objat p. inz.
Kiszka.

Komitet Miejski obejmuje 9 Kot i skia-
da sie z 2.200 cztonkéw. Pracg okoto
jednania nowych cztonkéw postepuje i jest
nadzieja, ze obecna liczba czionkéw
znacznie sie podniesie.

Woj. Dzien Lotniczy. W dniu
2 i 3 czerwca br. urzadzit Komitet Wo-
jewodzki zwyczajem corocznym Woje-
wodzki Dzien Lotniczy na catym terenie
Wojewoddztwa Slaskiego w celu zebrania
funduszéw na uruchomienie Szkoty Me-
chanikéw Lotniczych na lotnisku w Ka-
towicach. Z szeregu imprez zaintono-
wanych przez poszczeg6lne Komitety Po-
wiatowe i Kota Miejscowe zastuguje na
chlubng wzmianke festyn ludowy, urza-
dzony przez Sekcje Kolejowg L. O. P. P.
w Katowicach na lotnisku

W dniu 2.Vl wygtosit w sali Powstan-
céw w Katowicach p. porucznik Halewski
z 2-go putku lotniczego w Krakowie od-
czyt, ktérego wystuchato przeszto 1000
0s6b z najrézniejszych warstw spoteczen-
stwa.

Xl

Krakéw. Wielka uroczystosc¢
lotnicza. Staraniem Wojewddzkiego
Komitetu L. O. P. P. krakowskiego #acznie
z nowopowstatym Aeroklubem Akade-
mickim odbyta sie na lotnisku w Rako-
wicach pod Krakowem w dniu 7 czerwca
b. r. wielka uroczysto$¢ poswiecenia han-
garéw i chrzest samolotéw. Zaproszo-
nych gosci przyjmowali: imieniem L. O. P. P.
w zastepstwie nieobecnego prezesa, woje-
wody Darowskiego, bawigcego w War-
szawie, wiceprezes inz. Piotr Krdl, imie-
niem Aeroklubu prezes kpt. pil. dr; Ta-
deusz Halewski, w zastepstwie nieobec-
nego putk. Malczewskiego, dcy 2 p. lot-
niczego, mjr. Karas.

Uroczysto$¢ rozpoczeta sie przy no-
wowybudowanym hangarze, po ktérego
poswieceniu przemoéwit ks. Kaczmarczyk,
nastepnie gen. Wréblewski, dca O. K. V.
wskazujac na wiasciwe zadanie miodziezy
W uprawianiu sportu lotniczego, potem
wiceprezes L. O. P. P. inz. Krél, podno-
szac znaczenie lotnictwa dla obrony pan-
stwa i zyczac Aeroklubowi, by ofiarowa-
nych mu samolotéw uzyt dla propagowa-
nia idei lotnictwa ws$réod miodziezy aka-
demickiej i ludnosci) oraz rozwingt jak
najintensywniejsza dziatalno$¢, majac za-
pewnione poparcie ze strony L. O. P. P.
Nastepnie udano sie przed ustawione sa-
moloty w liczbie 5, gdzie odby# sie chrzest:
2 samolotéw ,,Hanriot" szkolnych, odsta-
pionych przez Dep. Lotnictwa M. S. Wojsk,
i 3 samolotéw ,,Ansaldo", ofiarowanych,
Aeroklubowi przez Wojewoddzki Komitet
L.O.P.P. w Krakowie dla lotéw pasazer-
skich i prowadzenia catej propagandy lotni-
czej na terenie wojewddztwa krakowskiego.

Rodzicami chrzestnemi samolotéw byli:
premierowa Nowakowa i wojewoda Da-
rowski (w zastepstwie inz. Krél) samolot
,»,Marysia”, konsulowa Lewalska i gen.
Wroéblewski samolot ,,0j dana”, postowa
Dabrowska i konsul Marchwicki samolot
,.Janek”, rektorowa Chrominska i marsza-
tek powiatu dr. Skrzynski samolot ,,Ba-
tory”, prezesowa Barwiczowa i prezydent
Izby handlowej Epstein samolot ,,Orzel”.
Oproécz  wymienionych osobistosci wzieli
udziat w uroczystosci: ptk. Bolestawowicz,
pik. Kostrzewski, ptk. Kruk-Szuster, ptk.
Mond, prezes dyr. kolej, inz. Barwicz,
rektor akademji goérn. inz. Chrominski,
poset Dabrowski, prezes Izby Skarb. Gre-
ger, prezes dyr. poczt. Dutczynski, dyr.
roboét publicznych inz. Dudek. Lige Obro-
ny Powietrznej i Przeciwgazowej repre-
zentowali: z Wojewddzkiego Komitetu —
wiceprezes inz. Krél, inz. Barwicz, pre-
zes dyr. skarb. Greger, skarbnik inz Oto-
rowski, sekretarz kpt. dr. Michalik; z Po-
wiatowego Komitetu — prezes starosta
Zbrowski; z Miejskiego Komitetu — wice-
prezes inz. Kaczynski, skarbnik Pacula,
sekretarz kpt. dr. Halewski.

Po uroczystosci rozpoczety sie popisy
eskadr 2 putku lotniczego i loty pasa-
zerskie nad Krakowem. Popisywat sie
ewolucjami powietrznemi sierz. Dziatow-
ski na awjonetce wiasnej konstrukcji, wy-
wotujac podziw u widzéw. Na lotnisku
i nad miastem rozrzucono masy odezw
i ulotek propagujacych lotnictwo i zawie-
rajagcych pouczenie jak zachowaé sie
podczas ataku gazowego.

Zarzad Wojewddzkiego Kom. L.O.P.P.
w Krakowie przystepuje w tym roku do
szczerej i intensywnej pracy, ktérej has-
tem jest: spopularyzowanie idei lotnictwa
wsrod najszerszych warstw spoteczenstwa
i zjednanie jak najwiekszej liczby cztonkéw.
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Krakéw. Skitad nowego Za-
rzadu. W dniu 24 maja br. odbyto sie
posiedzenie  Komitetu Wojewddzkiego,
na ktéorem w mysl statutu dokonano
wyboru nowego Zarzadu.

Wybrano Prezydjum Zarzadu w na-
stepujacym skiadzie: prezes: wojewoda
Ludwik Oarowski; wiceprezesi: rektor
Uniw. Jagiell. prof. dr. Leon Marchlewski
i inz. Piotr Krol; skarbnik: inz. Wiady-
staw Otorowski; sekretarz: dr. kpt. Kazi-
mierz Michalik.

Stosownie do art. 23 § 3 statutu ukon-
stytuowaty sie Wydziaty: lotniczy i gazo-
wy. W skiad Wydziatu Lotniczego weszli:
pptk. Franciszek Schneider, putk. Jan
Malczewski, inz. Piotr Kroél, dyr. Henryk
Jakubowski. Do Woydzialu Gazowego:
rektor dr. Leon Marchlewski, pptk. dr.
Mieczystaw Henoch, wiceprezydent m. dr.
Ludwik Schneider, dr. Stanistaw Jajto.

Utworzono nastepujace sekcje: tech-
niczno-lotnicza, gazowa, propagandy, skar-
bowg, do spraw miodziezy i sanitarna.
W skiad Sekcji Propagandy weszli: inz.
Karol Barwicz, prezes Kota Dyrekcji Ko-
lejowej, starosta Marjan Zbrowski, prezes
Komitetu Powiatowego, i kpt. Michat
Imielski.  Kierownictwo Sekcji skarbo-
wej objat prezes Izby Skarbowej Jozef
Greger. Sekcja dla spraw miodziezy: wi-
cekurator Feliks Przyjemski i dr. Wyro-
bek. Sekcja sanitarna: ptk. dr. Bolestaw
Korolewicz i kpt. dr. Kazimierz Michalik.

Program prac na r. 1928. W dzie-
dzinie lotnictwa przystgpiono do organi-
zacji komitetéw budowy lotnisk w Biatej,
Debicy, Tarnowie, Nowym Targu i Zako-
panem. Budowa lotniska w Biatej-Biel-
sku znajduje sie w stadjum prac przygo-
towawczych. Poza tem zajeto sie gorliwie
sprawg przysposobienia lgdowisk na cele
lotnictwa sanitarnego w mys$l okdlnika
Min. Spr. Wewn. Nr. 34 Z. O. 380/27, oraz
ze wzgledu na loty propagandowe. Dla
popierania lotnictwa sportowego i spopu-
laryzowania idei lotniczej ws$rod miodzie-
zy udzielono poparcia i opieki nowopo-
wstatemu  Aeroklubowi Akademickiemu
w Krakowie. Réwniez udzielono pomocy
sierz. Dziatlowskiemu, budujacemu dwie
awjonetki dwumiejscowe na |l krajowy
konkurs awjonetek w Warszawie.

W dziedzinie obrony chemicznej jed-
nem z pierwszych zadan bedzie zorgani-
zowanie statych kurséw na terenie catego
wojewddztwa z zakresu obrony gazowej,
budowanie wzorowych schronéw i zaopa-
trzenie ludnosci cywilnej w maski i sprzet
przeciwgazowy.

Wreszcie Zarzad Komitetu Wojewoédz-
kiego dazy¢ bedzie zapomoca jak naj-
szerszej propagandy o zwiekszenie
liczby swych cztonkdéw i w tej
pracy nie ustanie, jakkolwiek miasto Kra-
kéw okazuje dotychczas apatje i ospa-
tos¢ dla spraw obrony lotniczej i chemicz-
nej panstwa. Do tego celu stuzy¢ bedzie
osobna eskadra samolotéw, ztozona z
trzech platowcéw A=300 i awjonetka
sierz. Dziatowskiego. ktéra w najblizszych
dniach rozpocznie loty propagandowe na
terenie catego wojewddztwa.

Budowa lotniska w Biatej-
Bielsku. W zwigzku z powyzszg
sprawg odbyto sie ostatnio w Bielsku orga-
nizacyjne posiedzenie komitetu budo-
wy lotniska, w ktérem wzieli udziat:
Starostwo z Bielska i Biatej, Dowobdz-
two  Garnizonu, Wydziat Pady Po-
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wiatowej w Bialej, Magistrat miasta Biel-
ska i Bialej, Izba Handlowa i Przemysto-
wa w Bielsku oraz Powiatowy Komitet
L. O. P. P. w Bielsku i Biatej. Przedsta-
wiciele powyzszych urzedéw i korporacyj
uchwalili  jednomys$lnie przystapi¢ juz
w najblizszym czasie do budowy lotniska.

W rezultacie powotano komitet, w skiad
ktérego weszli: gen. dyw. Przezdziecki,
jako przewodniczacy, starostowie dr. Duda

i dr. Muller, jako zastepcy przewodn,,
oraz p. Adamecki, dyr. izby handl. i
przem. — sekretarz, dyr. banku gosp.

kraj. p. Domanus—skarbnik. Kierownic-
two budowy spoczywac¢ bedzie w rekach
inz. Machniewicza. Jako cztonkowie komi-
tetu wybrani zostali: dyr. Deimel, burmistrz
Pongratz, dr. Weinscheck i insp. Zajgcz-
kowski. Komitet przystgpit juz do prac
przygotowawczych.

Aeroklub Akademicki w Kra-
kowie. Aeroklub Akademicki w Krako-
wie rozwija bardzo ozywiong dziatalno$¢
wséréd miodziezy akademickiej. Catg akcjg
kieruje energicznie prezes kpt. pil dr. Ha-
lewski z 2 putku lotniczego w Krakowie.
Dzieki jego staraniom uzyskat Aeroklub
hangar i 2 samoloty szkolne ,,Hanriot”
do nauki pilotazu.

Woj. Komitet L. O. P. P. w Krakowie
bardzo przychylnie odnosi sie i popiera
program prac Aeroklubu, ofiarowawszy mu
ostatnio 3 samoloty do lotéw pasazerskich
"Ansaldo" i przyznawszy mu subwencje
w kwocie 4.000 zi. na wniosek prezesa
Rady Aeroklubu, rektora U. J. prof. dr.
Marchlewskiego. Pomyslny rozwdéj tej mio-
dej instytucji lotniczej, wytonionej z Ligi,
zaleze¢ bedzie tylko od przychylnego
stanowiska wiadz panstwowych i wojsko-
wych oraz od finansowego poparcia z ich
srony.

Lublin. Loty propagandowe
L. O P. P. w Hrubieszowie. W dal-
szej akcji propagandowej, prowadzonej
intensywnie przez Komitet Wojewddzki
L. O. P. P. w Lublinie, majacej na celu
jak najwieksze spopularyzowanie lotnictwa
i zadan Ligi ws$réd najszerszych warstw
ludnosci wojewddztwa, odbyty sie w dniu
7 czerwca b. r. przy niezwykiem zainte-
resowaniu i pieknej pogodzie loty propa-
gandowe w Hrubieszowie. Dzieki poparciu
prof. inz. Janiszowskiego zostato zorgani-
zowane Koto Lotnicze miodziezy. Dnia
9 czerwca b- r. samolot wystartowat do
Dubienki.

Torun. Ogdélne Zgromadzenie
Komitetu Woj. Dnia 15 kwietnia br.,
w gmachu Magistratu w Toruniu, odbyto
sie pod przewodnictwem p. inspektora
szkolnego Grochowskiego z Chojnic og6l-
ne sprawozdawcze zgromadzenie Torun-
skiego Komitetu Woj. L. O. P. P., na kt6-
re przybyli przestawiciele Komitetéw Po-
wiatowych w liczbie 13-tu.

Po przyjeciu sprawozdan z dziatalnosci
Komitetu Wojewddzkiego za 1927 r. oraz
po wystuchaniu sprawozdania Komisji Re-
wizyjnej, wygtoszonego przez p. prokura-
tora Bulmerinqua, ustepujacemu Zarzgdo-
wi udzielono absolutorium wraz z podzie-
kowaniem za owocng prace na polu roz-
woju lotnictwa.

Nastepnie odbyty sie wybory do Za-
rzadu Komitetu Wojewo6dzkiego L. O. P. P,
do ktérego weszli: pp. dyrektor gimna-
zjum meskiego Jozef Dutkowski, Alojzy
Herman, naczelnik Sadu Powiatowego, dr.
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Marceli tukowicz, lekarz, Wactaw Mac,
kowiak, kupiec, putk. August Menczak-
dca 4 p. lotn, inz. Anatol Smolka, prof,
gimnazjum zensk., Sylwester Parzybok,
nadkomisarz Policji Panstwowej, inz, Sta-
nistaw Szepetys, naczelnik Oddziatu Me-
chanicznego PKP., pputk. Jan Wolszle-
gier, dowoédca Baonu Balonowego, ko-
mandor Stefan Frankowski, dowdédca Ofic.
Szkoty Mar. Wojen., Tadeusz Januszkie-
wicz, prezes T-wa Kupcoéw Chrzescijan-
skich, inz. Kazimierz Mackowski, naczel-
nik Oddz. Drogowego P. U. W., mjr Jan
Ozegalski.

Do Komisji Rewizyjnej: dr. Dominik
Bogocz, starosta powiatowy, prokurator
Marjan Niklewski, wicewojewoda pomor-
ski dr. Mieczystaw Seydlitz, Witalis OI-
szanski, podinspektor P. P., oraz Zygmunt
Wojdak, kupiec.

KOMITETY POWIATOWE.

Gniezno. Konkurs modelilotn.
Gnieznienski Komitet Powiatowy L.O.P.P.
urzadzit dn. 17 czerwca r. b. pierwszy

konkurs eliminacyjny modeli samolotéw
z kurséw modelarstwa lotniczego przy
miejscowej Szkole Handtowo-Przemysto-
wej. Udziat w nim brato 13 zawodnikéw
przewaznie uczni Szkoty Rzemies$Iniczej
i Doksztatcajacej z 21 modelami,

Z posréd  13-tu  zawodnikéw  6-ciu
otrzymato najwyzsze punkta i przydziat
do finatu konkursu w dniu 24 VI w Po-
znaniu — tawicy. Grupa ta z modelami
oraz Komitet konkursowy w osobach pp.
St. Kupczyka, sekr. Komit. L.O.O.P. i or-
ganizatora konkursu, p. Fischera — dyr.
Szkoty Handl.-Przem., inz. Hensela, v.-prez.
miasta, Grajety, kier, kurséw modelarstwa
Komitetu Woj. i miasta Poznania, p. Ogor-
kiewicza, kierownika kurséw modelarstwa
w Gnieznie uwidoczniona jest na foto-
grafji dokonanej na dziedzincu koszar
69 p. p.

Grodno. Tymczasowe ladowi-
sko. Komitet Powiatowy w Grodnie,
tacznie z wojskiem, urzadzit tymczasowe
ladowisko obszaru 10 ha. w miejscowosci
odlegtej 2°/2 kim. od miasta, t. zw. ,,Rum-
16wce".

towicz. Ogolne Zgromadz e-
nieKomitetu. W dn. 26. Il r. b. odbyto
sie pod przewodnictwem p. inz. Stankiewi-
cza Ogodlne Zgromadzenie towickiego Ko-
mitetu Powiatowego T. O. P. z nastepu-
jacym porzadkiem dziennym: 1) Zagajenie.
2) Wyboér Prezydjum Ogoélnego Zgroma-
dzenia. 3) Odczytanie protokétu ostat-
niego Walnego Zgromadzenia. 4) Spra-
wozdanie Zarzadu. 5) Sprawozdanie Ko-

misji Rewizyjnej,

Przyjeto  sprawozdanie Zarzadu za
czas od 1. IV. 24 do 26. Ill. 28 r. oraz
sprawozdanie kasowe za tenze czas

w sumie og6lnej zt. 21.429.11 Na wniosek
przewodniczacego Komisji Rewizyjnej, p.
Porzyckiego, udzielono ustepujgcemu Za-
rzadowi absolutorjum i wyrazono gorace
stowa podziekowania prezesowi prof. Do-
lezalowi za wytrwatg i owocna prace.

Na wniosek p. d-ra Terajewicza wy-
brano przez aklamacje nowy Zarzad po-
taczonych instytucyj L. O. P.P.iT. O.P. —
w osobach pp. Bobra, Dolezala, Janeczka,
Stankiewicza. Strzemzalskiego i Teraje-
wicza. Do Komisji Rewizyjnej wybrano
pp.: Bieganskiego, Kolaszynskiego, Stra-
winskiego i Tarnasiewicza.
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Mielec. Loty propagandowe.
W dniu 10 czerwca b. r. odbyly sie loty
propagandowe w Mielcu, potgczone z fe-
stynem i przewozeniem pasazeréw. Na
lotnisku zebrato sie okoto 10.000 o0séb;
calg impreze zorganizowat prezes Komi-

LOT POLSKI

i z caltym zapalem zajat sie sprawa fi-
nansowg budowy nowej awjonetki Dzia-
towskiego przez miasto Mielec, skad po-
chodzi sam konstruktor.

KOtH MIEJSCOWE
Kiernozia. Nowe Koto L. O. P. P.

X1

Organizacyjne Kota Miejscowego L. O.
P. P. w Kiernozi przy obecnosci przeszio
100 os6b. Do Kota zapisato sie 46 z po-
érod obecnych. Do Zarzadu Kota zostali
wybrani ks Antoni Zawado (prezes), K. Ka-
perski (vice-prezes), M. Konarska (sekre-
tarz), Z. Boski (skarbnik), cztonkowie pp.:

tetu Pow., starosta Pawlica, ktéry nie-

zwykle zywo interesuje sie akcjg L.O.P.P. Jozef Zaczek, Franciszek Wiankowski.

Dnia 13 maja b. r. odbyto sie Zebranie

Zarzad Glowny L. O. P. P, wydal nastepujaca odezwe do miodziezy akademickiej:

AKADEMICY

Mtodziez polska, ta przysztos¢ narodu, oddawata i oddaje zawsze swoj wolny czas pracy
spotecznej, jej celom i ideatom.

A czyz moze by¢ wznioslejszy i piekniejszy cel od celéw Ligi
ciwgazowej?

Stworzenie silnego lotnictwa i warunkéw obrony gazowej a wiec obrona Panstwa,
ideaty tej organizacji, muszg porwac¢ Wasze, wszystkiemu co piekne i co wznioste — oddane serca!

Propagujcie wiec ideaty Ligi, poprzyjcie pracag swoja w czasie ferji wakacyjnych jej pra-
ce. Stancie sie propagatorami jej pieknych i stuzbie Ojczyzny poswieconych celdw.

W kazdej chwili, w czasie waszego wypoczynku wakacyjnego, pamietajcie o Lidze Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej!

O to)Was prosimy, tego od Was zadamy.

Obrony Powietrznej i Prze-

IN STRUKCJfI

Jezeli zawsze i wszedzie pamieta¢ bedziecie o Lidze, znajdziecie wiele okazji by wzbudzi¢ zainteresowanie sie jej
Oto zebraliSmy nieliczne przyktady, w ktérych mozecie by¢ czynnymi:

1. Posiadacie wieksze niz ktokolwiek zaufanie miodziezy szkét érednich, ona rada Was stucha.
Z Waszych ust najchetniej ustyszy ona, ze cele Ligi sg godne poparcia, a lotnictwo godne zainteresowania. Niech miodziez two-
rzy Kota L. O. P. P., niech stucha odczytéw i niech powieksza rzesze pionieréw lotnictwa, niech przyktadem przyswieca jej dziel-
na grupka konstruktoréw z Sekcji Lotniczej Kota Mech. Stud. Polit. Warsz. i wyniki jej prac, Niech ,,Miody Lotnik™ i ,Lot Pol-
ski" stanie sie jej lektura!

2. Na zjazdach kolezenskich, zebraniach towarzyskich, okolicznosciowych, sportowych,
w czasie imprez towarzyskich, w ktérych bedziecie uczestniczyli, pamietajcie o celach Ligi i sprawcie, zeby pamiegtali o nich ci,
ktérzy te imprezy urzadza¢ beda.

3. Prostujcie btedne sady o naszem lotnictwie i przemysle lotn. Niech uprzytomni to sobie
kazdy, w jak trudnych warunkach one powstawaty, a mimo wszystko statystyka regularnosci lotéw naszych linij lotn. jest jedna
z najlepszych w Europie, a nasze fabryki wypuszczajg jeden po drugim wiasne, nowe i pewniejsze od obcych typy platowcow.
Po Orlinskim, ktéory wrécit z Tokjo, wrdca niedtugo lotnicy polscy z Ameryki.

4. Bedziecie z wieloma ludzmi rozmawia¢ o wielu rzeczach i wiele razy mozecie skierowaé roz-
mowe na temat Ligi, lotnictwa i obrony gazowej, lub uzytecznego uzycia gazéw w technice dzisiejszej. Wielu starszych ludzi
nie sg dotychczas cztonkami LOPP tylko dlatego, ze im nikt o tem nie przypomniat, lub przez opieszatos¢. Niech w domach
polskich , Lot Polski" bedzie chetnie czytany. Ktokolwiek za$ z Was chciatby jeszcze oprdocz tego dotozy¢ wigkszych staran,
moze je zaofiarowaé, a przyjete beda chetnie.

5. Literatura propagandowa, rozdana w odpowiedniej chwili, kiedy Wasze stowa wywarty pomysiny skutek,
bedzie ugruntowaniem Waszej pracy. Otrzymacie jg na zgdanie w Bratniej Pomocy, a jezeli tam zabraknie, to w Zarzagdzie rGt.
LOPP — Dtuga 50, II p.

6. Deklaracje zgtaszajace wstgpienie na cztonka LOPP, wreczone w chwili, kiedy przekonaliscie o potrzebie
popierania LOPP, beda w wielu wypadkach zabezpieczeniem skutku Waszej wymowy, gdyz nieliczni tylko nie zapominajg o tem
predko, Kiedy zaniesiecie lub odeszlecie je do najblizszego Kota LOPP, ono zatatwi reszte. Deklaracje otrzymacie na zadanie
tam, gdzie literature propagandowsa.

7. Nowe i mtode sity potrafig przyspieszy¢ ospaty bieg zycia prowincjonalnego.We wrzesniu
wszystkie Komitety LOPP w catym kraju beda sie krzgta¢ okoto ,, Tygodnia obrony powietrznej i przeciwgazo-
wej”’. Zgtoécie swojg pomoc w najblizszym Komitecie LOPP, bedg one o tem poinformowane. Legitymacje akademickie wpro-
wadzg Was tam.

8. W rozmowach z ludem wiejskim i robotniczym moéwcie o lotnictwie i dziatalnosci Ligi.
cie do tworzenia Két w fabrykach.

9. Kto z Was czuje sie na sitach, napisze pare stéw do ,,Miodego Lotnika", jako korespondencje z wakacji.

Zatem w kazdym dniu i w kazdej chwili Waszych rozrywek i zaje¢ wakacyjnych pamietajcie O Lidze Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej.

sprawami.

Zachecaj-



XV LOT POLSKI Nr.

. Mleczarnia Nadswidrzanska

st poleca Szanownej Klienteli znang ze swej dobroci znakomitg kawe biatlg ze S$mietanka,

7; oraz sprzedaz do doméw: mileka, Smietanki, kremu i masta

;: RDRESY:

Ti Bracka 22, tel. 260=66, /Marszatkowska 153, tel. 184=45,
" N.-Senatorska 12, tel. 304=63.

L | nowootwarta 4-a filja przy ul. Plac Saski Nr. !

g8-mio klasowa Szkota Mazowiecka

Gimnazjum meskie humanistyczne Towarzystwa Szkoly Mazowieckiej
z klasami wstepnemi (dla siedmioletnich, osmioletnich i dziewiecioletnich)
s Szkota posiada petne prawa szkét panstwowych

Warszawa, ul. Klonowa 16, Gmach Tow. Szkoty (Mazowieckiej, Tel. 80-03
Egzaminy wstepne przed wakacjami odbeda sie 25—28 czerwca systemem lekcyjnym
oraz 31 sierpnia i I»go wrzesnia

Wszelkich informacji udziela kancelarja Szkoty od godz. 8 rano do 1 i po6t pp.
Dyrektor STANISEAW SWIETLICK1

BIURO TECHNICZNO - HANDLOWE FABRYKA
PRZETWOROW KAUCZUKOWYCH

EXIMIH VULCAN IT

HI. Jerozolimska 33. Tet. 293-98 Sp. z o. odp.

Dostawa artykutéw lotniczych.
Y y Warszawa-Belweder, Turecka 2

Motory elektryczne i materjat Telefon 263-01

instalacyjny stale na skiadzie. i
Amortyzatory gumowe do samolotow.

WELASNE WARSZTATY MECHANICZNE Tarcze rozdzielcze 18 kontaktowe
z ebonitu.

TOW. FIRM.-KOM. ZAKEADOW MECHANICZNYCH

Brandel Witoszynski i S-ka

Wiasciciel inz. Stefan Twardowski
Warszawa-Praga, Grochowska 37-39, tel. 48-86
Adres telegraficzny; BRANDEL WITOSZYNSKI WARSZAWA

Pom y odsrodkowe tur- Srednicy do silnikéw
binowe wszelkich typoéw

Turbiny parowe Czesci do silnikéw lotni-
\]. |B. KﬂSPRZycnI o mocy cd | K. M. do czych
Warszawa, Nowy-Swiat 45 '& 60 Ki M. FIRMA ISTNIEJE

pole_ca: . ,‘|é Pierscienie tlokowe OD R. 1905.

S‘Q?/Il’jaot?y fglt%greaﬁcbz*gﬁy V;Zf)elggf -+< samosprezynujace Budowa pomp i turbin pa-
cliémikalja. Wysytka za pobraniem l& od 30 mm. do 1250 mm. rowych wiasnego po-nystu

poczfowem. .
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