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B. J. POPLAWSKI
Polska musi by¢ lotniczal

WV dziesiata rocznicg niepodlegtosci winnismy odbyC przeglad naszych czynéw i zamiaréw na przysztosc.

Czy zapewniliSmy sobie zwyciestwo w przysztym zatargu zbrojnymi
Czy dotrzymamy kroku w codziennej walce o byt narodéw?
Jakie sg zadania naczelne naszego programu panstwowego? - .

Dojrzewanie $rodkéw komunikacyjnych jest odwiecznym bodzcem rozwoju ludzkosci. Lotnictwu,
kwintesencji tego rozwoju, sgdzonem jest odegra¢ rolg wyjatkowg w dziejach cywilizacji. Lotnictwo, pano-
wanie w powietrzu, staje sig dzisiaj synonimem zwyciestwa jednego narodu nad drugim. Tylko potezne na-
rodowe lotnictwo uczyni z Polski mocarstwo.

,,Polska musi by¢ lotniczal™ — winno by¢ hastem nas wszystkiej). Potezne, samowystarczalne
lotnictwo wkasne winno by¢ celem i dumg Polakow.

j'Jasz dziesiecioletni wysitek lotniczy jest wielki. Zwitaszcza — zwazywszy warunki. Mamy dzi-
siaj polskie wytwor.i. . samolotéw i polskiej) konstruktoréw. (poczatkowana praca naukowa i ksztat-
cenie pracownikow lotnictwa. Posiadamy i szkolimy zastepy pilotow i obserwatoréw, mechanikéw i specja-
listbw lotniczych. Naszu siec¢ lotniczej komunikacji pasazerskiej stoi na wysokosci zadania Nasi piloci woj-
skowi zgodnie reprezentujg imie Polski na terenie miedzynarodowym.

Wreszcie fakt najwazniejszy. Na widownie zycia wstgpitajuz POLSKA MLODZIEZ LOTNICZA.

Po dziesieciu latach nareszcie mozemy by¢ dumni z szeregu samolotow polskiej konstrukcji, ktore
w rocznice niepodlegtosci wzniosty sie gromadnie w powietrze, biorgc udziat w Krajowym Konkursie Awjo-
netek w Warszawie. Po dziesieciu latach zmagania sie z losem, nareszcie spadt kamien z serca. Mamy
juz miodycj) konstruktoréw, pracujgcycj) racjonalnie i skutecznie. Zaczeli od rzeczy najtatwiejszych’, od
awjonetek. Dali przyktad czynem jak pracowa¢ nalezy. Droga do dalszej owocnej pracy musi stanac¢ dla
nich otworem.

A pracy jest prawie ponad sity. W Swiecie lotniczym zajmujemy miejsce podrzedne. Jesli jed-
nak, opierajgc sie na dotychczasowych wynikach, rokujacych najlepsze nadzieje, staniemy zgodnie do ciez-
kiej, zorganizowane] pracy, to mozemy by¢ pewni powetowania w krotkim czasie naszego pOznego wejscia
do rodziny narodéw wolnych.

Pamietajmy, ze stoimy na progu nieograniczonych mozliwosci lotniczych, ze historja lotnictwa pi-
sze dopiero pierwsze wiersze w ksiedze dziejow ludzkosci. W programie naszym na przyszto$¢, w progra-
mie intensywnej pracy z myslg o zwyciestwie, musi by¢ czynnik zasadniczy, planowos¢, stopniowanie zadan
i wytrwatos¢ w doskonaleniu sie w obranym kierunku.



zorem roku ubiegtego, Zarzad Gtéwny L.O.P.P.
W urzadzit w dniach 29/X. — 1/XI. r, b. drugi

z kolei konkurs awjonetek. Konkursy tego ro-
dzaju, poza celem czysto sportowym, spetniajg je-
szcze inne zadania. Przedewszystkiem staja sie szkotg
dla konstruktoréw, ktorzy majg moznos¢ pordwna-
nia wynikoéw catego szeregu rozwigzan aerodyna-
micznych i konstrukcyjnych i zastosowania wnio-
skow, stad wyciagnietych, do wiasnych nastepnych
pomystow.

Kwestja wiasnych typow samolotéw w Polsce
jest sprawa palacg i zaréwno rzad, jak L. O. P. P,
oraz fabryki lotnicze starajg sie jg rozwigzac, nie
szczedzac na ten cel kosztow. Jedng z przeszkdod
do osiggniecia pomysinego wyniku jest brak u nas
dostatecznej liczby konstruktoréw, posiadajgcych od-
powiednig praktyke. Prototyp samolotu wojskowego
lub komunikacyjnego kosztuje b. drogo i z tego wzgle-
du nie mozna sie dziwi¢, ze, nie chcac ryzykowac
nieudanego typu, prace nad niemi fabryki lotnicze
powierzajg wytacznie kilku wybitnym konstruktorom,
wielu za$ miodych jest od tej twodrczej pracy sitg
rzeczy odsunietych i nie moga w ten sposob praktycz-
nie sie ksztatci¢. Stan taki stwarza duze niebez-
pieczenstwo na przyszto$¢, gdyz w miare rozwoju
lotnictwa nadszedtby wreszcie moment, ze okazatby
sie brak rutynowanych konstruktoréw, tembardziej,
ze zazwyczaj rzeczywiscie wartosciowym okazuje
sie niewielki ich procent.

Awjonetka jest to samolot w minjaturze: z tych
samych elementéw skiada sie i w identyczny spo-
sob nalezy jg oblicza¢. Koszt budowy jej jest na-
tomiast stosunkowo niewielki. Dajac wiec mozno$¢
konstruktorom urzeczywistnienia swoich pomystow
i stwierdzenia ich wartosci na konkursach, tem sa-
mem daje sie im moznos¢ nabycia odpowiedniej
praktyki, ktérag poOzniej bedg mogli z korzyscig dla
siebie i lotnictwa zuzytkowac¢. Praca nad otrzyma-

niem dobrego typu awjonetki ma réwniez cel sama
w sobie wobec coraz wigkszego i wszechstronnego
zastosowania ich w sporcie, szkoleniu, treningu

it. p. Miejsce, jakie awjonetka zajmuje w nowo-
czesnem lotnictwie, i mozliwosci jej zuzytkowania
byty juz traktowane w poprzednich artykutach

i z tego powodu nie bede nad tg sprawag wiecej sie
zatrzymywat. Pod wzgledem propagandowym budo-
wa awjonetek i ich konkursy majg rowniez duze
Znaczenie. Zainteresowujg one coraz to szersze kre-
gi spoteczenstwa i w ten spos6b pomagaja do wy-
twarzania w niem tego, co Francuzi nazywajg ,,Sens
de fair"”, tak bardzo rozwinietego nprz. w Niemczech.
Zarzad Gtowny L.O.P.P., majac za zadanie po-
pieranie rozwoju lotnictwa, pierwszy w Polsce zwro-
cit uwage na kwestje rozwoju konstrukcji i sportu
awjonetkowego i od przeszto dwoch lat systematycz-
nie popiera ten ruch, bgdz to przez udzielanie sub-
wencji na budowe, badz tez przez urzgdzanie kon-
kurséw. Ze droga ta byta wiasciwg i na czasie, do-
wodem moze stuzy¢ poréwnanie ilosci zgtoszonych
awjonetek i rezultatbw przez nie osiggnietych na
pierwszym i drugim konkursie oraz coraz wieksze
zainteresowanie, jakie okazujg miarodajne wiadze
panstwowe temu poczynaniu L, O. P. P.
Przechodzac do technicznego sprawozdania z kon-
kursu, musze podkresli¢ dwa punkty, charakteryzu-
jace odmiennie obecne zawody od zesztorocznych.
Po pierwsze, ze wzgledu na bezpieczenstwo, dopu-
szczane byly tylko te awjonetki, ktére mogly na za-
sadzie nadestanych obliczen i dokonanej kontroli
wykonania, uzyska¢ od Ministerstwa Komunikacji
prawo lotu na konkursach. Po drugie, chcac nadac
Konkursowi jaknajbardziej sportowy charakter, Za-
rzad Gtowny L. O, P. P. porozumiat sie z Aeroklu-
bem Rzpltej Polskiej i ten przyjgt na siebie przez
swych Komisarzy catkowite prowadzenie zawodow
i kontrole wyczynow.



750 LOT

Do Konkursu zostato zgtoszonych 16 awjonetek,
jednak wzieto udziat tylko 14, gdyz 2 pozostate z po-
wodu defektow silnikéw nie mogty na konkurs przy-
by¢. Wykonato za$ wszystkie wymagane préby 12
awjonetek. Kwestja silnikéw byta bolgczkg zaréwno
w tym, jak i w poprzednim konkursie. Malo ktory
z silnikébw pracowat bez zarzutu przez caly czas
konkursu: wiekszo$¢ natomiast, niedos¢, ze nie da-
wata przepisanej ilosci obrotéw, ale, co gorsza, w trak-
cie wykonywania préb odmawiata postuszenstwa.
Whptyneto to ujemnie na rezultaty wyczynéw, a na-
wet bylo przyczyng uszkodzenia awjonetki p. Ko-

Awjonetka Aeroklubu Akad, w Krakowie konstrukcji braci S.
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2) J. D. 2. Sekcji
techniki Warszawskiej,
go, pilot p. Worledge,

lotniczej studentéw Poli-
konstrukcji p, Drzewieckie-

Rozpieto$¢ 9,70 mitr.
Wysokos¢ 2,80 mitr.
Dhugosé 6 mtr.

Dwumiejscowa. Jednoptat. Powierzchnia nosna 13,50 m2
Silnik Anzani 45 MK.

3) D. K. D. 5. Mielec — konstrukcji
S. i M. Dziatowskich, pilot p. St. Dziatowski.

braci

i M. Dziatowskich.”ktéra zdobyla w ogolnej klasyfikacji pierwsze

miejsce — i jej konstruktorzy.

ztowskiego i wycofania ,,R.W.D", Jest to nauka na
przysztos¢, ze nalezy zwrdci¢ wiekszg uwage na
otrzymanie dobrego i pewnego silnika o stabej mocy,
gdyz jest on koniecznym warunkiem dla rozwoju
sportu awjonetkowego.

Zgtoszone awjonetki posiadaty nastepujace cha-
rakterystyki:

1) ,,Ptapta” Kota lotniczego przy fabryce ,,Pla-
ge i Laskiewicz" kostrukcji pp. Dabrowskiego i Uszac-
kiego, pilot p. Mroczkowski,

Rozpietos¢ 8 mitr,
Wysokos$¢ 2,14 mtr.
Diugosé 5,39 mtr.

Dwumiejscowa. Dwuptat.
nik Walter 60 MK.

Powierzchnia nosna 15 m2. Sil-

Rozpietos¢ 8,40 mtr.
Wysokos$¢ 2,08 mtr.
Diugosé 4,50 mtr.

Jednomiejscowa. Jednoptat. Powierzchnia nosna 11,50 m2.
Silnik Anzani 45 MK.

4) Konstrukcji znz. IV. Zalewskiego, pilot p, kpt.
Babinski.
Rozpieto$¢ 8 mitr.
Wysoko$¢ 1,8 mtr.
Dtugosé 5 mtr.

Jednomiejscowa. Jednoptat, powierzchnia nos$na 10 m2.
Silnik krajowy konstrukcji inz. W. Zalewskiego o mocy 18 MK.

5 ,,S. P. 7." Sekcji lotn. stud. Polit. Warsz.,
konstrukcji inz. St. Praussa, pilot p. Nartowski.
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Dwumiejscowa.
Silnik Anzani 45 MK.
6) ,,Ostrovia™ konstrukcji pp. Moryssona i Na-

wrota, pilot p. Czyzewski.

Dwumiejscowa.

LOT

Rozpieto$¢ 10,30 mtr.
Wysokos$¢ 2,20 mtr.
Dtugosé 6,10 mtr.

Jednoptat, powierzchnia nosna 16 m".

Rozpieto$¢ 9,30 mitr.
Wysokos$¢ 2 25 mtr.
Dtugosé 6,10 mtr.

Jednoptat, powierzchnia nos$na 14,20 m2

Silnik Anzani 45 MK.

10) ,,Orkan
pilot — konstruktor.

751

POLSKI
Dwumiejscowa. Jednoptat, powierzchnia nosna 14,20 m2.

Silnik Anzani 45 MK.
9) Konstrukcji p, Medweckiego.

W Konkursie udziatu nie brata.

U" konstrukcji por. T. Grzmilasa,

Rozpieto$¢ 9 mitr.
Wysokos$¢ 2,10 mtr.
Diugosé 5,50 mtr.

Jednomiejscowa. Jednoptat, powierzchnia no$na 12,50 m?

Silnik Anzani 45 MK.

,,Orkan 11" por. pilota T. Grzmilasa — otrzymat ll-g nagrode — i jego konstruktor.

7) ,,D. K. D. 5. Wojew. Komitetu L. O. P. P.
w Krakowie, konstrukcji braci S, i M. Dziatowskich,
pil. por, Kaczmarczyk.
Rozpietos¢ 9 mitr.
Wysokos$¢ 2,28 mtr.
Diugosé 5,50 mitr.
Dwumiejscowa. Jednoptat, powierzchnia nosna 13 m2
Silnik Siemens-Halske 55 MK.

8) Konstrukcji p. W. Koztowskiego, pilot p. Ma

zurek.
Rozpietos¢ 9,30 mitr.
Wysokos¢ 2,00 mtr.

Dtugose 5,60 mtr.

1) ,,P. W, S. 4. Kota L. O. P. P, przy Pod-
laskiej Wytworni Samolotéw, konstrukcji p. Bobka,

pilot p, Rutkowski,
Rozpietos¢ 10,30 mitr.

Wysoko$¢ 2,10 mitr.
Diugosé 6,30 mtr.
Jednoptat, powierzchnia nosna 16 m2

Jednomiejscowa.
Silnik Salmson 40 MK.
12) ,W. R. 7." Sekcji lotniczej studentéw Poli-

techniki Warszawskiej, konstrukcji pp, Wigury i Ro-

galskiego, pilot p, Tondys.
Rozpietos¢ 10,10 mtr.
Wysokos¢ 3,30 mitr.

Diugosé 6 mtr.
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Dwumiejscowa. Jednoptat, powierzchnia nosna 15,40 m2.
Silnik Anzani 45 MK.

13) ,,S. T. 5" Warszawskiego Wojew, Kom.
L, O. P. P., konstrukcji p. Skraby, pilot p. topa-
czynski.
Rozpieto$¢ 8,30 mitr.
Wysokos$¢ 2,35 mitr.
Dtugosé 5,7 mtr.

Dwumiejscowa.
Silnik", Salmson 40 MK.

14) ,,0. 2." konstrukcji p. Offierskiego.

W Konkursie udziatu nie wzieta,

Dwuptat, powierzchnia nosna 18,3 m2
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Rozpieto$¢ 9,70 mtr.
Wysokos$¢ 1,70 mtr.
Diugosé 6 mtr.

Dwumiejscowa. Jednoptat, powierzchnia nosna 13,60 m2.
Silnik A. B. C. 34 MK.

Pod wzgledem materjatu uzytego na budowe
spotykamy w tyin roku, oprécz zesztorocznej ,,S.T.3",
rowniez drugg maszyne konstrukcji metalowej, z du-
raluminu, a mianowicie ,Ptapte". Wida¢ stad, ze
praca w tym kierunku nie ustaje u nas mimo trud-
nosci, jakie przy obliczaniu tego rodzaju konstrukcje
przedstawiajg. Pozostate awjonetki byty konstrukcji
drewnianej.

Zdobywca lll-ej nagrody — ,,Miasto Mielec", konstrukcji S. i M. Dzialowskich,

15) ,,D. K. D. 4. Aeroklubu Akademickiego
w Krakowie, konstrukcji braci S. i M. Dzialowskich,
pilot p, Bargel.

Rozpieto$¢ 9 mtr.
Wysokos$¢ 2,28 mtr.
Diugosé 5,50 mtr.

Dwumiejscowa.
Silnik Anzani 45 MK.

Jednoptat, powierzchnia nosna 13 m2

16) ,,R. IV. D.I' Sekcji lotniczej studentéw
Politechniki Warszawskiej, konstrukcji pp. Rogal-
skiego, Wigury i Drzewieckiego, pilot kpt. Ba-
binski.

W tym roku widzimy roéwniez stanowczg prze-
wage ilosciowg jednoptatéw nad dwuptatami. Dwu-
ptaty to jedynie wspomniane wyzej awjonetki meta-
lowe. Mozna przypusci¢, ze powodem, ktory skio-
nit konstruktoréw tych awjonetek do zastosowania
konstrukcyj dwuptatowej, mimo oczywistych strat
pod wzgledem aerodynamicznym, byt zaznaczony
powyzej brak Scistych danych i wzoréw do oblicza-
nia konstrukcji duralowych.

Wigkszos$¢ awjonetek posiadata silniki o mocy
45 KM. Dwa tylko silniki przekraczaty te norme.
Natomiast daje sie zauwazyC¢ tendencja do uzycia
silnikbw o0 mniejszej mocy dzieki uzyskaniu przez
awjonetki lepszych form aerodynamicznych; spoty-
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kamy wiec silniki 40-konne, a nawet 34-konne przy
awjonetkach dwumiejscowych. O ile poszukiwania
lepszych form majg catkowicie swoje uzasadnienie,
o tyle nadmierne zmniejszanie mocy silnika nie wy-
daje sie wskazanem, jezeli bedziemy dazyli do stwo-
rzenia awjonetki powszechnego uzytku. Zmniejsze-
nie mocy odbywa sie zwykle kosztem wygody i ta-
twosci startowania, obydwdch warunkéw koniecznych
do tego, azeby awjonetki znalazty zastosowanie
szersze, niz na konkursach.

Warunki li-go konkursu nie roznity sie od I-go z
wyjatkiem préby szybkosci. W tym roku mianowicie
proba ta nie polegata na jednorazowym przelocie w oby-
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szkoda wysokosci 5 mtr.; proba startu na najkrot-
szym rozbiegu; préba wznoszenia sie — na osiggnie-
ciu maksymalnej wysokosci w ciggu 30 minut. Wresz-
cie proba demontazu — na zdemontowaniu samolotu,
przeprowadzeniu przez bramke szerokosci 3 mtr.
i dtugosci 10 mtr., a nastepnie na zmontowaniu i lo-
cie 5-minutowym. Ten ostatni miat na celu stwier-
dzenie czy montaz awjonetki zostat prawiditowo wy-
konany. Dodatkowo awjonetki otrzymywaty punkty
za posiadanie gasnic, spadochronéw, rozrusznika i ma-
gneta rozruchowego.

Obliczenia punktéw w poszczegdlnych wyczynach
byly dokonane nieco odmiennie niz w roku zesztym.

Odznaczona IV-g nagrodg awjonetka Sekcji lotniczej stud. Polit. Warsz. — ,,S. P. 1" — konstr. inz. S, Praussa.

dwie strony miedzy dwiema dos¢ odlegtemi miegj-
scowosciami, lecz wybrany zostat punkt odda-
lony o 15 kim. od Warszawy i konkurenci mu-
sieli trase te pokry¢ 12 razy, t.j. ogotem przeleciec¢
180 kim. Na decyzje te wptynety dwa wzgledy. Po
pierwsze znane juz z zesziego roku zte dziatanie sil-
nikéw, powodujgce czeste miedzylgdowania i trud-
no$¢ udzielenia pomocy awjonetce, ktoraby wylgdo-
wata zdata od Warszawy. Po drugie — proba tego-
roczna, zmuszajgc awjonetki do wykonania w czasie
przelotu 10 wirazy, byta jednocze$nie probg ich
Zwrotnosci.

Pozostate proby byly wykonywane w ten sam
sposéb, jak i w roku zesztym. A wiec préba lado-
wania polegata na najkrotszym wybiegu poza prze-

Sposoby obliczen byly wskazane w regulaminie kon-
kursu, ogtoszonym w Locie Polskim.

Ostateczny wzor klasyfikacyjny wygladat jak
nastepuje:

N=Q j- 9 Y

2 M
N — ogolna ilos¢ otrzymana z wzoru 'klasyfi-
kacyjnego,
Q — suma punktéw otrzymana z préb,
g — ciezar uzyteczny w Kklg.

¢ — ciezar wiasny awjonetki (plus paliwo i sma-
ry na 2V2 godz. lotu).
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,.JD2" Sekcji Lotn. stud. Palii. Warsz. ,,S T3" pilota Sliraby.
,»,Kogut” inz. W. Zalewskiego. ,,Ostrowia" pp. Moryssona i Nawrota.
»,R W 1“ Sekcji Lotn. stud. Polit. Wcrsz. Awjonetka studenta Koztowskiego.

Na stronie poprzedniej: Dziatowskiego ,,D. K. D. 5", ktoéra uzyskata w ogolnej klasyfikacji miejsce 5-te, ,,P. W. S. 4" Kota LOPP.
przy Podlaskiej Wytworni Samolotéw — 6-te, oraz ,,Ptapta” Kota lotniczego przy fabryce ,,Plage i Laskiewicz", ktéra osiggneta
miejsce 1-e.
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v — moc silnika w MK.
n — ilos¢ miejsc.

Ten wzoér zwracat wiekszg uwa-
ge na ilos¢ miejsc i stosunek cie-
zaru uzytecznego do ciezaru wiasne-
go. RoOwniez start i lgdowanie byty
wiecej premjowane, niz w roku ze-
sztym.

Ostateczne rezultaty wskazane sg
na umieszczonej dalej tablicy. Je-
zeli poréwnamy wyniki osiggniete w
roku zesztym i biezacym przez zwy-

cieskie awjonetki, to stwierdzimy
zZnaczny postep.
1927 r. 1928 r.
llos¢ miejsc 2 2
Silnik 45 MK. 45 MK.
C_le_z. uzyt. 0.6 0,89
ciez. wt.
Cigz. catk. 502 g/m2 38,2 kg/ma
pow. nosna
Ciez. catk.
Moc siln. 11 kg/MK 11 kg/MK
Wys. w 30" 2200 mtr, 2270 mtr,
Szybkos¢ 116,5 klm/g. 126 KIm/g.
Start 130 mtr. 110 mtr. wiekszg szybko$é
Dem. i montaz 22' 19" 21" 13" pilot Mroczkowski.
AWIONETKI

,,JD2" Sekcji lotniczej

Jesli zwazymy, ze osiggnietg w tym roku szyb-
kos¢ zmniejszyty znacznie wiraze, to w rzeczywi-
stosci szybkos$¢ uzyskana na zawodach tegorocznych
zbliza¢ sie bedzie do 150 km/godz.

Poniewaz obcigzenie na 1| KM pozostato to
samo, uzyskanie wiec lepszych wynikéw w roku
biezagcym byto mozliwe dzieki staranniejszemu opra-
cowaniu projektow awjonetek pod wzgledem aero-
dynamicznym i konstrukcyjnym. To ostatnie rzuca
sie szczegOlnie w oczy przy poréwnaniu stosunku
ciezaru uzytecznego do ciezaru wiasnego. Rekord
pod tym wzgledem pobita w roku biezacym awjo-
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Nagroda p. Wabia- Wabinskiego
dla pilota, ktéry osiagnat naj-

,.Kogut™ inz.
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netka ,,R.W.D.”, u ktérej stosunek ten
wyrazat sie cyfrg 1,03; ta sama awjo-
netka ustalita w roku biezagcym naj-
krétszy czas demontazu i montazu,
a mianowicie 7 minut. Konstrukcja
jej jest bardzo ciekawa. Wielka szko-
da, ze defekt silnika nie pozwo-
lit jej na wykonanie proby szyb-
kosci; wedlug osSwiadczenia pilota
kpt. Babinskiego ma ona przekra-
cza¢ 150 klm/godz,; jak na awjo-
netke o silniku 34-konnym jest to
wynik bardzo dobry. Imponujaco tez
wyglada wysokos$¢ osiggnieta przez
por. Grzmilasa—3650 mtr. w ciggu
30 minut, wobec zesztorocznego wy-
niku 2400 mtr.

Wyniki zresztg kazdej proby byty
lepsze z wyjatkiem startu, ktory nie
ulegt zmianie.

Réwniez w roku biezgcym zwro-
cona zostata przez konstruktorow
wieksza uwaga na wygodne pomie-
szczenie zatogi oraz na wyposazenie
awjonetek w spadochrony, gasnice,
rozruszniki i t. p.

Postep jest wiec duzy i, jezeli be-
dzie szedt w tem samem tempie, to nie
damy sie zdystansowac zagranicy, kto-
ra w poréwnaniu z nami posiada bez

Zdobyt ja

W LOCIE

Zalewskiego i ,,ST3" pilota Skraby.

porownania wieksze S$rodki finansowe i techniczne.
Sity konstruktorskie mamy dobre; nie chcac ich zmar-
nowac, nalezy da¢ im mozno$¢ pracy i poréwnania
wynikéw. Do tego celu prowadzi polityka Zarzadu
Giéwnego L, O. P. P, udzielania subsydjow konstru-
ktorom i urzgdzania konkurséw. Ciagtosc¢ tej poli-
tyki stwierdza preliminarz budzetowy Zarzadu Gt
na 1929 rok, w ktorym odpowiednie sumy sa prze-
widziane, jak rowniez oswiadczenie p. prezesa Eber-
hardta na uroczystosci rozdania nagrod zwyciezcom
konkursu, zapowiadajace urzadzenie w roku przy-
sztym lii-go konkursu awjonetek.
Inz. J. Kawecki.
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Jury konkursu. Siedzg pp. mjr. Widen, mjr. Kwiecinski, prof. WitoszyAski. putk. Rayski — przewodniczacy, prezes Zarz. Gt. LOPP.
‘inz. Eberhardt, dr. Martynowicz, dyr. Balinski i profPHuber. Stoi jeden z nagrodzonych konstruktoréw, p. M. Dziatowski.

Uroczyste zakornczenie konkursu irozdanie nagréd odbyto  bowi R. P. oraz ofiarodawcom nagréd za przyczynienie sie do
sie w dn. 4 listopada w gmachu Instytutu Aerodynamicznego. powodzenia konkursu. Nastepnie zabrat gtos p, min. Kuhn,
Zaszczycit je swa obecnoscig p. min. komunikacji inz. Kuhn. podkre$lajac wysitki LOPP. zmierzajace planowo i stale do roz-
Pozatem przybyli m. in. p. v.-min. Czapski, putk. Rayski, szef woju lotnicwa i zyczac Lidze dalszej owocnej dziatalnosci, po-
Dep. lotn. MSWojsk, oraz inz. Filipowicz, nacz. wydz. lotn. M. K. czeri mjr. Kwiecinski odczytat protokét jury konkursu, ktéry za-

Pierwszy przemowit prezes Zarz. Gt., p. v. min. Eberhardt, = mieszczamy w Biuletynie L. O. P. P. — i odbyto sie wreczenie
podnoszac znaczenie konkursu i dziekujac wiadzom, Aeroklu- nagréd. Uroczysto$¢ cechowat podniosty nastroj.

Min.' Kuhn w otoczeniu zwyciezcow konkursu oraz cztonkéw Zarz. Gt LOPP. Od lewej: p. Bargel, ktéry otrzymat nagrode Aer.

Rzplitej, v. min.Czapski, p. lwaszkiewiczéwna, jedyna uczestniczka konkursu ipierwsza Polka samodzielnie latajaca, ktorej jako re-

prezetantce Aer. Akad, w Krakowie zostat wreczony puhar p, Woyny—nagroda dla tego klubu, min. Kuhn, dr. Martynowicz, prezes
Eberhardt, puik. Rayski, sierz, Dziatowski p. M. Dziatowski, pilot Mroczkowski.
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Nr.

Nr.

10

11

12

13

15

16

Awjonetka
(wiasciciel, konstruktor
i pilot)

Koto lotnicze przy fabr.

,.Plage i Laskiewicz"; kon-

struktorzy pp. Dagbrowski

i Uszacki, pilot p. Mrocz-
kowski

Sekcja Lotnicza studentow

Polit. Warsz.; konstruktor

p. Drzewiecki, pilot p.
Worledge

Bracia S. i M. Dziatowscy
konstruktorzy, pilot p. St.

Dziatowski
Inz. W. Zalewski, kon-
struktor, pilot kpt. Ba-
binski

Sekcja Lotnicza studen-

tow Polit. Warsz., kon-

struktor inz. S. Prauss, pi-
lot p. Nartowski

Pp. Morysson i Nawrot
konstruktorzy, pil. p. Czy-
zewski

Wojew. Komit. L. O. P. P.
w Krakowie, konstrukto-
rzy bracia S. i M. Dzia-
towscy, pilot por. Karcz-
marczyk

P. W. Koztowski kon-
struktor, pilot p. Mazurek

Por. T. Grzmilas, kon-
struktor i pilot

Koto L. O. P. P. przy fa-

bryce ..Podlaska Wytwor-

nia Samolotéw", konstruk-

tor p. Bobek, pilot p. Rut-
kowski

Sekcja Lotnicza studentow

Polit. Warsz., konstrukto-

rzy pp. Wigura i Rogalski,
pilot p. Tondys.

Warsz. Woj. Kom. LOPP.,
konstruktor p. B. Skraba,
pilot p. topaczynski

Aeroklub Akad, w Kra-

kowie, konstruktorzy bra-

cia S. i M. Dziatowscy,
pilot p. Bargiel

Sekcja Lotnicza studentéw
Polit. Warsz., konstrukto-
rzy pp. Rogalski, Wigura
i Drzewiecki, pilot kpt.
Babinski

Ciezar wiasny

322,3

334,8

290,8

115,4

330

291,5

3447

323,8

273,2

251

389

323,5

264 3

205,9

LOT

Ciezar uzytecz-
ny catkowity

243,7

210,9

176,5

89,2

317

1719

293

1753

119,3

203,5

167,3

95,6

236,1

2114

POLSKI

Tabela wynikéw ll-go

o cf
£ G 8
o = Silnik
Hon 3
o
Walter
37,5 2 60 MK
Anzani
28,1 2 45 MK
Anzani
281 ! 45 MK
W. Z
11,25 1 18 MK
Anzani
2
281 45 MK
Anzani
281 2 45 MK
Siemens-
34,4 2 Halske
55 MK
2 Anzani
281 45 MK
1 Anzani
281 45 MK
1 Salmson
% 40 MK
2 Anzani
281 45 MK
2 Salmson
2 40 MK
28.1 2 Anzani
' 45 MK
21,25 2 A. B. C.
34 MK

Czas przelotu
6 krot. Warsza-

wa—Piaseczno—

Warszawa

1 godz. 18' 46"

1 g 238 215"

1 g 51" 12"
(1 miedzyladow.)

1 g 41
(1 miedzyladow.)

1 g. 54" 20"

(2 miedzylagdow.)

1 g 25 38"

nie wykon.

1 g 41" 18"

1 g 27 525"

1 g 38 25"

1 g. 43 59"

1 g. 25" 38"

nie wykon.

Nr. 11
Krajo
_ & 2
s, &g
8 98E
=2 £3¢g
= = S
g e~ >\-¢q—;§
w = = c
137 1763
129 2190
97 2885
50 70
107 1122
94 1240
126 2235
— 1275
106,5 3650
123 1350
110 1700
104 950
126 2270
— 1950
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wego Konkursu Awjonetek
< L = >
% = % % = % % I:Iasy_flkaqa - % S -
= < . = = 5 = echniczna: P x = = 3,
= L= = = . = czes zuzyty. " = ilo$¢ punktoéw za § S ER S
S o E S o = S demontaz s - = 2 e
o g = o 2 © = ) ) rozrusz., spadoch., s o E,“; <.
9 > Q > = N I montaz 2 gasn. imagneto o 2 B NG <
o = o = =} o 2 o s = =
= I = a = = rozruchowe o = = o x ~
52 110 66 220 0 nie wykonywata 0 30 148 283 VI
[80 80 105 220 0 20" 11,2 33,3 — 218,3 350,3 VI
139 70 120 90 66 11' 58" 36 20 381 448 11
0 80 105 70 91 nie wykonywata 0 20 216 276 1X
213 120 55 140 21 32" 46,8" 29,7 30 156,7 4337 v
25,6 130 45 210 0 14" 29" 35,2 — 105,8 173 Xl
.83,2 100 78 160 10 15' 42,5" 34,7 20 225,9 427,9 \Y%
— 140 — 210 — nie wykonywata — — — — —
222 60 136 120 36 24" 32" 31,8 15 440,8 470,2 I
30,4 70 120 140 21 22' 13,5 32,6 40 244 404 VI
!
48,1 150 28 170 6 nie wykonywata — 10 92,1 148,9 X1l
1

15 90 91 70 91 nie wykonywata -- 5 202 220,6 X
85,8 80 105 110 45 21" 13,5" 32,6 20 288,4 495,9 |

— 100 — 130 — 7 —



760 LOT

POLSKI Nr. 11

Le deuxieme Concours d’Avionettes en Pologne

e 30 Octobre dernier a Varsovie, le deuxieme

Concours National d'avions legers a pris fin. 1l

etait organise, sur l'aerodrome de Mokotow, par
la Direction Generale de la Ligue de la Defence
Aerienne et Chimique — ,L, O. P. P."

Ayant pris la decision d'organiser ce concours
regulierement chaque annee, la Direction de la Ligue
avait pour but, avant tout, d'encourager les construc-
teurs polonais a produire des avions legers capa-
bles, par leurs gualites, d’etre fabriques en masse
dans le pays,

A cette fin, les prix etaient destines non aux
pilotes mais aux constructeurs, particulierement aceux
qui s’efforcent de creer des modeles nouveaux, Aussi
bien le developpement correlafif du sport aerien nous
attirera-t-il des pilotes,

Il ne faut donc pas s'etonner que le Ministere
des Communications et le Departament Aerien du
Ministere des Affaires Militaires aient pris un si vif
interet a cette manifestation et l'aient dotee de
prix destines aux constructeurs polonais d'avion-
nettes,

Si l'on avait deja pu etre satisfait par le pre-
mier concours en 1927, les resultats du second ont
psouve un grand progres dans le domaine de la con-
trruction des avions legers.

D'abord, le nombre des concurrents depassait
de beaucoup celui de 1'annee precedente: seize au
lieu de six, Et sur ces seize, deux ne purent pren-
dre part au concours par suite de defauts aux mo-
teurs,

Les epreuves comprenaient;

decollage minimum,

atterrissage minimum,

vol circuit (vitesse horizontale),

plafond (vitesse ascentionnelle),

demontage (rapidite).

Le poids utile des appareils, ainsi que leur agen-
cement technique et la puissance de leur moteur
ont, en outre, joue un role important dans le clas-
sement generat,

Nous donnons, entre parentheses,
obtenues au concours precedent,

L'essai de decollage fut gagne cette annee par
1'appareil de M, Grzmilas, pilote d'ailleurs par son
constructeur, Il quitta le sol apres un roulement
de 60 metres,

Le meilleur atterrissage, 70 m. (130), apres passa-
ge au dessus d'unebarre de 5 metres de hauter,fut enle-
ve par lI'avion nette des constructeurs B, Skraba et celle
de I'Ing, W. Zalewski, avec moteur de sa construction,

L'essai de demontage comportait que l'on fit
passer 1'appareil entre les deux montants d'un por-

les donnees

tique, apres avoir demonte les ailes, Chaque appareil
devait, en plus, effectuer une envolee de 5 minutes,
avant et apres l'essai, afin de prouver qu'il etait
capable de voler au moment ou on le presentait au
demontage. L'avionnette de MM, Rogalski, Wigura
et Drzewiecki termina cet essai en 7 minutes,

L’essai de vitesse, calcule selon le circuit Var-
sovie—Piaseczno—Varsovie, de 30 Kms et effectue
6 fois, devait demontrer la vitesse des appareils sur
une distance de 180 Kms.

Les avionnettes perdirent un certain temps,
devant effectuer tous les 15 Kms un virage (en tout
10 virages) ce qui exigait autant d'adresse de la
part du pilote, que de maniabilite pour 1'appareil.

Cet essai fut gagne par l'avionnette construite
par MM. Dagbrowski et Uszacki, pilotee par M, Mrocz-
kowski, parcourant dans 1'heure 137 Kms. La vitesse
horizontale de cette avionnette s'est elevee a 150 Kms
a I'heure.

En 1927 la vitesse sur le parcours Varsovie—
Deblin—Varsovie, avec un seul virage, avait ete
seulement de 122,5 Kms a I'heure.

L'essai de plafond a egalement apporte cette
annee de meilleurs resultats. L'appareil de M. Grzmi-
las a atteint 3.650 m. en 30 minutes (2.400 m.) et
M, Dziatowski, le gagnant du concours precedent
a augmente sa performance de 'annee 1927 de 400 m,,
en atteignant 2.885 m,

Ce concours, qui a suscite un grand interet
a ete frequente par un public nombreux.

Il est a noter qu'aucun accident grave n’'a eu
lieu, meme lors d'un incident de perte de yitesse
et vrille qui s’est produit au cours de 1'essai d'ascen-
sion de 1'appareil de M. Koztowski, pilotee par M.
Mazurek. Ce dernier, bien que muni d'un parachute
n’'a pas voulu abandonner l'avion et son passager
(le constructeur) qui, n‘ayant pas de parachute ris-
quait une mort certaine. Le pilote recouvra heure-
sement ’empire du gouvernail a 100 m. du sol.

Le jury, compose de representants de la Ligue
Aeronautique, du Departement du Ministere de la
Guerre, du Departement d'Exploitation au Ministere
des Communications et de 1'Aeroclub de Pologne
a attribue a M. Mazurek une recompense de 1.000
ztotys pour sa belle attitude.

Nous terminons cet article en exprimant nos
belles esperances sur I'avenir et en rendant hom-
mage a la vaillance de nos jeunes constructeurs et
pilotes, qui, avec relativement peu de subsides et
de capitaux avancent sur le chemin du progres.

On trouvera dans ce numero un compte-rendu
detaille du concours, ainsi que les photos des avion-
nettes et leurs constructeurs.
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Miedzynarodowy konkurs awjonetek w Orty

taraniem Association Franeaise Aerienne, dnia 9
wrzesnia r, b, rozpoczat sie na lotnisku w Orty

we Francji miedzynarodowy konkurs lotniczy,
do ktérego staneto 25 maszyn sportowych. Z po-
$rod nich 16 samolotow francuskich, 6 — angiel-

skich i 3 — niemieckie.

Organizacja konkursu przewidywata przede-
wszystkiem eliminacyjne proby techniczne, a nastep-
nie prébe wydajnosci i wreszcie probe wytrwatosci.

Konkurs zakonczyt sie dnia 21 wrzesnia r, b.
Wyniki streszczajg sie w zwyciestwie Niemca, Lu-
sser'a, ktory zajgt pierwsze miejsce, oraz Anglikbéw
na miejscach nastepnych. Pozostali Niemcy — od-
padliA;?Francuzi zdobyli miejsca ostatnie.

POLSKI 761
POPLAWSKI
Proba rozrusznika polegata na trzykrotnem,

w ciggu 15 minut czasu, puszczeniu w ruch silnika
za pomocg rozrusznika, nalezacego do wyposazenia
danego samolotu. Proby te przyczynity sie do ozy-
wienia konkursu szeregiem komicznych epizodow.
Rozruszniki na awjonetkach nie zdazyly sie jeszcze
przyja¢ jako wyposazenie niezbedne. Przeciwnie,
tatwos¢ recznego rozruchu matego silnika awjonetki
byta przyczyng usuwania tego obcigzajacego i skom-
plikowanego urzadzenia. Wielu uczestnikéw konkursu
nie posiadatlo wiec tego szczegotu, dajacego jednak
10 punktéw zysku, i staralo sie brak ten zastgpic
w'ostatniej chwili. Najwiekszg pomystowos¢ wyka-
zata pani Heath, pilotka angielska. W pazdzierni-

Zwycieska awjonetka ,,Klemm Daimler”.

Préby techniczne.

System oceny awjonetek polegat na przyzna-
waniu punktéw za wypetnienie poszczeg6lnych wa-
runkow.

Sklejkowe pokrycie skrzydet i opierzenia po-
ziomego dawato 15 punktow. Za kazdego pasazera
otrzymywato sie réwniez 15 punktdw. Za dobrze
zastosowany spadochron w samolocie — 5 punktow.
Za umieszczenie zbiornika benzyny w miejscu bez-
piecznem pod wzgledem pozarowym oraz za inne
urzadzenia przeciwpozarowe — 20 punktow. Za roz-
rusznik na samolocie — 10 punktéw. Za podwdjne
sterowanie — 10 punktéw. Za konstrukcje unie-
mozliwiajgcg kapotaz lub zabezpieczajaca zatoge przed
jej skutkami — 5 punktow. Urzadzenie, ulatwiajgce
wyjscie z samolotu w wypadku kapotazu, dawato
prawo réwniez do tych pieciu punktéw. Za kom-
fortowe urzadzenie samolotu oraz za dobrg widocz-
nos¢—>5 punktdw. Za kazde 4 m skréconego startu—
maksymalnie dopuszczalng dtugos¢ startu okreslono
do 250 m, — otrzymywato sie 1 punkt. Za kazde
20 sekund skroconego czasu wznoszenia sie na
1500 m.—2 punkty; maksymalnie dopuszczalnym cza-
sem wznoszenia sie na te wysokos¢ byto 30 minut.

kowym numerze ,Lotu" (str. 708) widzimy wiasnie
jej usitowania uruchomienia silnika za pomocg sznura,
przywigzanego do korica $migta.

Procz startu i wznoszenia sig, proby techniczne
zawieraty jeszcze jeden ciekawy moment: probe
przeprowadzenia samolotu przez ,,bramke”. Proéba
ma donioste znaczenie praktyczne. Chodzi o spraw-
dzenie czy dany samolocik przejdzie w razie po-
trzeby miedzy zabudowaniami, bynajmniej nie lotni-
Czego przeznaczenia, i czy zmiesci sie pod dachem
nie koniecznie hangaru wybudowanego specjanie dla
samolotow. Tylko samoloty spetniajagce ten warunek
majg prawo do nazwy awjonetki, a wiec praktycz-
nego samolotu, dostepnego dla kazdego. W proébach
tych maszyny angielskie ze skladanemi skrzydtami
wykazaty dobitnie swag wyzszos¢. W ciggu dopusz-
czalnego czasu, 30 minut, Anglicy bez pospiechu skta-
dali skrzydta, przeprowadzali przez bramke, dopro-
wadzali samolot do gotowosci do lotu i startowali.
Rekord pobita pani Heath, zuzywajac na to tylko 2
minuty 13 sekund. Inni dla rozmontowania skrzy-
det i zmontowania ich zpowrotem stracili wiekszos¢
danego im czasu, gorgczkowo pracujac.

Proby techniczne daty nastepujacg klasyfikacje:
Pierwszy Broad (Anglik) na samolocie Avro — 224 p.
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Dalej — kapitan Percival réwniez na Avro — 218
punktow,
Fisbach na samolocie Albert

205 punktow.

Pani Heath na Avro — 204 punkty.
Liisser na samolocie Klemm-Daimler — 189 punktéw.
Lemerre na samolocie Guerchais — 162 punkty,
Delmotte na Caudron’ie — 145 punktow.
Massot na Caudron’ie — 144 punkty.

Finat na Caudron'ie —
Reszta — zostata wyeliminowana

87 punktow.
podczas prob.

,,Auro” lady Heath.

Proba wydajnosci.

Proba ta polegata na przeleceniu bez lagdowa-
nia i bez uzupetniania paliwa 400 kilometréw na ba-
zie Orty—Buc, pokrywajgc ten odcinek tam i zpo-
wrotem osiem razy. Podstawag oceny wydajnosci ma-
szyny byly czynniki:

P — ciezar uzyteczny (z pilotem, pasazerem
i balastem, ale bez benzyny, smaru i narzedzi),

V — szybkos$¢ Srednia w kilometrach na go-
dzine,

C — calkowite zuzycie benzyny i smaru w Ki-
logramach.

XV

Wz6r poréwnawczy:

Wyniki proby sa nastepujace:

1. Liisser na Klemm-Daimler'ze. Silnik Salmson
40 MK. Ciezar catkowity bez paliwa 560,5 kg.

2. Broad na De Haviland Moth. Silnik Gipsy
85 MK. Ciezar catkowity bez paliwa 606,8 kg.

3. Kapitan Percival na Avro Avian. Silnik
Cirrus 85 MK, Ciezar catkowity bez paliwa 614 kg.

4. Pani Heath na Avro Avian. Silnik Cirrus
85 MK. Ciezar catkowity bez paliwa 626,2 kg.

5. Fisbach na Albert'cie, Silnik Salmson 40 MK.
Ciezar — jak wyzej — 361,2.

6. Finat na Caudron'ie. Silnik Salmson 40 MK.
Ciezar — jak wyzej — 541 kg.

7. Delmotte na Caudron’ie.
60 MK. Ciezar — jak wyzej

Silnik  Salmson
608,5 Kkg.

POLSKI Nr. 11

8. Lemerre na Guerchais. Silnik Anzani 50 MK.
Ciezar — jak wyzej — 5515 kg.

9, Massot na Caudron'ie. Silnik Salmson 60 MK,
Ciezar — jak wyzej — 506,5 kg.

Préba wytrwatosci.

Lot okrezny po Francji zakonczyt konkurs.
Lot odbyt sie w o$miu etapach. Ogétem przeleciano
z go6rg 2000 km. Warunkiem klasyfikacyjnym byto
pomyslne zakonczenie kazdego etapu dzien po dniu
w porze od 8 rano do 4 po potudniu. Za kazdy etap
otrzymywato sie 60 punktéw. Niepowodzenie po-
zbawiato tylko punktow, nie przeszkadzajgc zresztg
dalszemu uczestnictwu.

Etapy byty nastepujgce: Orty —Nancy, Nancy —
Lion, Lion —Marsylja, Marsylja—Tuluza, Tuluza—
Bordeaux, Bordeaux—Nantes, Nantes—Le Havre,
Le Havre—Le Bourget pod Paryzem.

Z ostatniej proby wyszto zwyciesko szes¢ sa-
molotéw, Fisbach, potamawszy maszyne, — odpadt.
Drobnemu wypadkowi ulegt réwniez Liisser. Pomimo
to lot dokonczyt. ~Pozatem pilota Finat zastgpit
p. Rouyer.

A oto klasyfikacja ostateczna. Cyfry oznaczajg
punkty.

1691.
1606.
1581.

Pierwszy Liisser, Niemiec.
Drugi Percival. Anglik.
Trzeci Broad. Anglik.
Czwarta pani Heath. Angielka.
Pigty Rouyer, Francuz. 1294.
Szosty i ostatni Lemerre. Francuz. 1055.

1520.

Jesli za$ chodzi o maszyny,
przedstawia sie jak nastepuje:

Samoloty. Pierwszy Klemm-Daimler. Dalej Avro
Avian, De Havilland Moth, Avro Avian, Caudron.
Ostatni Guerchais.

Silniki, Pierwszy Salmson 40 MK. Dalej Ci-
rrus 85 MK, Gipsy 85 MK, Cirrus 85 MK, Salmson
40 MK. Ostatni Anzani 50 MK.

to klasyfikacja

Przeprowadzanie przez bramke ,,Alberta" Fisbacha.
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PROF. G. A. MOKRZYCKI

Lotnictwo francuskie wkracza na dobrg droge

(Na marginesie utworzenia we Francji Ministerstwa Lotnictwa)

od koniec wojny S$wiatowej, lotnictwo francuskie,

dzieki ciggtemu wysitkowi wojennemu i duzym $rod-

kom finansowym, wysuneto sie bezsprzecznie na czo-
fo lotnictwa Swiatowego. Stanowisko to zawdzieczato
w lwiej czesci swemu niezrOwnanemu, jak na owe
czasy, materjatowi technicznemu, wiec ptatowcom,
silnikom i urzadzeniom pomocniczym, i wspaniale
rozwinietemu przemystowi. Dobre rzeczy znajdujg
zawsze kupca. To tez przemyst francuski zostat za-
sypany zamowieniami z calego Swiata, tembardziej,
ze pomocng tu byta wyjatkowo korzystna konjunktura
polityczna i gospodarcza.

Niestety, w tym tlustym okresie, male¢ zaczat
coraz bardziej wysitek tworczy Francji, male¢ za-
czeta protekcja, jaka rzad otaczat swe lotnictwo. Kto
nie idzie naprzéd, cofa sie, A w dodatku byt we
Francji okres duzego cofniecia sie wstecz, kiedy przez
gre wewnetrzng najrozmaitszych czynnikéw, dopro-
wadzono do zwiniecia istniejagcego podsekretarjatu
lotnictwa i zastgpienia go dyrekcjg, mimo ze w pan-
stwach osciennych tworzono ministerstwa powietrza.

Agendy lotnictwa rozcztonkowano miedzy owg
dyrekcje (departament), ministerstwo spraw wojsko-
wych, ministerstwo marynarki i ministerstwo kolo-
nij. Mimo ze na lotnictwo szty pokazne sumy (ostat-
nio 1300 miljonéw frs = 460 miljonéw ztotych), brak
koordynacji, powtarzanie tej samej pracy trzykrotnie,
gra i balansowanie wptywami miedzyministerjalnemi,
zaczety w szybkiem tempie sprowadza¢ na manow-
ce przedewszystkiem technike i przemyst, dla kto-
rego konczyt sie ztoty okres w miare uskuteczniania
dostaw zagranicznych i usamodzielnienia sie przemystu
lotniczego w poszczegolnych krajach. Wyrazem te-
go byto, ze z ogolnej sumy 1300 miljondéw frankdw,
na tworczos¢ preliminowano zaledwie 40 miljonow.

Nie brakto we Francji gtoséw rozumnych. Nie-
ustannie w kazdym niemal numerze ,Les ailes"”, or-
ganu oficjalnego Komitetu Francuskiego Propagandy
Powietrznej (odpowiednik naszej L. O. P. P)), czy-
tato sie ciggte protesty przeciw istniejagcemu stano-
wi rzeczy, na tamach prasy lotniczej spotykato sie
opinje szeregu fachowcow, miedzy ktorymi nie bra-
kto nawet gloséw oficjalnych, jak np. generata Girod,
wskazywano na coraz wigksze postepy w Anglji,
Wioszech, Niemczech, gdzie budowa wodnoptatow-
cow i ptatowcow olbrzymow o Sredniej wadze do 20
ton, zdystansowata zupetnie technike francuska, Na-
prézno. Cala agitacja na rzecz ministerstwa po-
wietrza rozbijata sie o to, ze ministerstwo spraw
wojskowych i marynarki ani stysze¢ nie chciato
o wydzieleniu bodaj czesci swych agend lotniczych,
dotyczacych techniki, przemystu i spraw zaopatrze-
nia, mimo ze stawalo si¢ oczywistem, ze poza po-
szczegblnemi sukcesami sportowemi, lotnictwo fran-
cuskie spotykat caly szereg niepowodzen, czego naj-
jaskrawszym przyktadem byta niemoznos¢ zrealizo-
wania na materjale francuskim przelotu Paryz—New-
York, mimo niestychanego wysitku technikéw i na-
piecia ambicji narodowej. Niepowodzenia zaczety

sie mnozy¢. Nazwano to czarng serjg. Chciano jg
przetamaé, przeczeka¢; minister Bokanowski jeszcze
na krotko przed swa tragiczng S$miercig tudzit sie,
nia z honorem lotniczych agend innemu. Nie byla
to jednak czarna serja, to byt konieczny skutek czar-
nych przyczyn. | dopiero fakt drobny z punktu wi-
dzenia techniki lotniczej, przypadkowa katastrofa,
stanowit te krople, ktéra kielich przelata. Tragicz-
na $mier¢ ministra Bokanowskiego byta tym pioru-
nem, ktéry wstrzasnat sumieniem sfer rzagdzgcych,
ktory otworzyt im oczy na calg przepas¢, nad jaka
staneto lotnictwo francuskie. Zareagowano na to po
francusku. W 3 dni postanowiono utworzy¢ mini-
sterstwo lotnictwa!

| oto dzi§ stoimy przed faktem dokonanym.
Ministerstwo lotnictwa istnieje, w gorliwosci w na-
wroéceniu na dobrg droge poszio nawet tak daleko,
ze nietylko przydzielono mu wszystkie sprawy fa-
chowe, z natury rzeczy nalezace do pracy cywilnej,
ale z ministerstw spraw wojskowych, marynarki i ko-
lonij wydzielono réwniez wojska lotnicze i podpo-
rzagdkowano nowemu ministerstwu.

Projektowana organizacja ministerstwa lotnic-
twa, rzucona przez blisko min, Eynaca stojgce ,Les
ailes" (Nr. 380, 381, 382) przewiduje, ze ministerstwo
bedzie posiadac:

1) Gabinet ministra.

2) Sekretarjat generalny,

3) Rady fachowe (powietrzna og6lna, komunika-
cyjna, techniczna i mobilizacyjna).

4) Powietrzny Sztab Generalny.

5) Administracje centralna.

6) Wojska.

7) Stuzby.

8) Szkoly,
realizujgc w ten sposob jednolitg organizacje tery-
torjalng, taktyczng, techniczng, handlowg i organi-
zacyjna.

Stroneblizej nas interesujacg, organizacji tech-
nicznej, zaopatrzenia i administracji—ujmuje projekt
mniejwiecej nastepujgco:

I.  Administracja centralna.

a) Gabinet dyrektora

b) Inspekcje techniczne

c) Wydziat budynkow i instalacyj

d) Wydziat studjow i préb technicznych

e) Wydziat konstrukcyj lotniczych

f) Wydziat mobilizacji technicznej

g) Wydziat normalizacyjny.

I, Zakiady techniczne,

a) Sklady centralne i pomocnicze
b) Warsztaty centralne i ich filje,

I1l, Dyrekcja zaopatrzenia i zakupow.

IV, Zaktady naukowe i doswiadczalne,

a) Aerodynamika
b) Materjaty
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c) Elektrotechnika

d) Chemja

e) Uzbrojenie

f) Platowce

g) Silniki

h) Propulsja

i) Nawigacja lotnicza (instrumenty i narzedzia).

Wielkie dzieto zostato dokonane. Lecz Fran-
cuzi nie spodziewajg sie po niem natychmiastowych
cudow. Czytajac prase codzienng francuska i lot-
nicza, spotykamy zgodne zdania, ze Kilkuletnie bie-
dy mozna dopiero w kilka lat usilnej pracy odrobic.

Na pierwszym planie postawiono energiczne
pchniecie naprzéd sprawy tworczosci lotniczej. Pre-
liminowana na rok przyszty na ten cel suma80 miljo-
noéw frankéw (okoto 27 miljonéw zitotych) ma by¢, na
whniosek min, Eynaca, znacznie powiekszona.

Przemyst, ktéry juz na budowe prototypow
otrzymywat duze sumy, liczgce miljony frankéw na
jeden prototyp, teraz bedzie budowat wiekszg ilos¢
nowych typow i otrzyma jeszcze wiecej pieniedzy
na ten cel.

Poniewaz przemyst ma mato pracy seryjnej, ro-
zumne stanowisko rzgdu musi mu zapewni¢ rocznie
takie sumy, aby mogt wszystkie absolutnie koszty
zwigzane z istnieniem fabryki, pokrywac¢—nawet te,
ktore chwilowo nie sg pracg wiasciwg spowodowa-
ne—i mogt wyptaca¢ odpowiednig dywidende akcjo-
narjuszom, ktérzy rzeczywiscie dali kapitat po to,
aby mie¢ z tego zyski. Jest to zupeinie jasne, ze
nalezy przemyst w chwilach stabych subwencjono-
wac, tembardziej, ze robi sie to stale z komunikacjg
lotnicza.

Za to Francja posiadac bedzie duzg zdolnos¢ poten-
cjalng w zakresie produkcji lotniczej. Francuzi zda-
ja sobie z tego sprawe, ze musi usta¢ monopolowa
praca konstruktoréw-solistow, powodowanych czy to
ambicja, czy checig wiekszych dochodow, i nalezy
ja zastgpi¢ pracag zbiorowa duzych zespotéw na wzor
Niemcow, dajch miejsce do pracy kazdemu, kto
chce pracowac a zapewnlaja,cq kra10W| dZ|ek| zespo-
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tom takim, ztozonym z Kilkudziesieciu czy Kkilkuset
technikéw i inzynieréw, wysoka przecietng poziomu
technicznego i uniezaleznienie sie od kaprysow jed-
stek. Francuzi zdajg sobie dalej dzi$ juz jasno spra-
we z tego, ze minister, szefowie i pracownicy Kie-
rujagcy maszyng lotnictwa panstwowego nie moga lot-
nictwa uwaza¢ za domene swojg, gdzie sie rzadza
podiug swego upodobania, a przedewszystkiem mu-
szg sie czuc stugami tej wielkiej sprawy i muszg sie
zdoby¢ na bezwzgledng sprawiedliwo$¢ w ocenie lu-
dzi i faktéw, nawet wbrew swym osobistym sympa-
tjom czy antypatjom; ze wszelkie faworyzowanie jed-
nych wytwoérni czy jednostek, na niekorzysé¢ innych,
ze wszelkie rzady klik najrozmaitszego rodzaju, ze
wszelkie intrygi macgace normalny bieg pracy, to
straszna krzywda wyrzgdzona sprawie rozbudowy
lotnictwa narodowego.

Minister lotnictwa musi by¢ bezstronny i prze-
nikliwy, aby umie¢ dotrze¢ do jadra prawdy, musi
umie¢ zaprzac do pracy wszystko i wszystkich na-
dajacych sie do tego, inaczej nie moze petni¢ swego
urzedu.

Nie sposdb poruszy¢ tu wszystkich omawia-
nych bolgczek. Sformutowane zostaty one z cudow-
ng francuska jasnoscig i jasno tez pokazano droge,
ktorg pojsc nalezy.

Francja byla nam zawsze wzorem, ktory nasla-
dowalismy, nie zatujac tego nigdy.

Za koniecznoscig stworzenia podsekretarjatu
lotnictwa u nas pisze sie i agituje od lat kilku.

Ze taki organ centralny lotnictwa zostanie stwo-
rzony, nie ulega zadnej watpliwosci, gdyz zycie sie
tego naglaco domaga. Moze reformy u nas nie be-
dzie trzeba narazie posuwaé tak daleko, jak we
Francji.

Pamietajmy jednak, ze kazdy miesigc opoéznie-
nia w tej sprawie, to kwartat dtuzej do odrobienia
btedéw, kwartat dalej do dognania zachodu.

Miejmy nadzieje, ze przykiad naszej sojusz-
niczki Francji zacheci nasze czynniki oficjalne do
przyspieszenia decyzji w tej sprawie.

TG lilii
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LOTN K SZWAJCARSKI

nia 26 pazdziernika przybyt do Warszawy znany szwajcar-
D ski lotnik, kapitan Wirth, ktéry zdobyt ostatnio na swej ma-
szynie ,,Klemm Daimler"
kowym samolocie.

Kpt. Wirth (1-szy) i jego ,,Klemm Daimler”

rekord lotu na dystans na stabosilni-w 13 i p6t godzin lotu,

WWARSZAWIE

Kpt. Wirth wystartowat d. 16 pazdziernika ze Sztutgardu,
majac na pokiadzie pasazerke, i przybyt do Wilna tegoz dnia
bijac w ten sposéb uprzedni rekord
lotu na dystans awjonetki, zdobyty w lipcu przez éliczng i dziel-
ng lotniczke francuska, p. Maryse Bastie, ktéra zrobita w locie
Bourget—Treptow (Niemcy) na ,,Caudron 109" z 40-konnym
Salmsonem 1180 km w 10 i p6&t godz.,, majac réwniez pasa-
zera na maszynie.

Kpt. Wirth, ktérego samolot ulegt przy ladowaniu w Wil-
nie uszkodzeniu podwozia i ktéry zmuszony byt na skutek tego
zatrzymac sie tam tydzien — przybyt na lotnisko Mokotowskie
juz sam, bez pasazerki — zdréw i caly, lecz nieco zmarzniety,
gdyz zimno i mgta przesladowaty go w drodze. Maszyna jego—
.Klemm-Daimler” — to ptatowiec S$wiatowe) stawy. Te sama
maszyne wystat rzad szwedzki minionego lata, z powodu jej
niestychanie krotkiego lagdowania, do Virgo-Bay na ratunek za-
togi gen. Nobile.

Jest to dolnoptat, catkowicie drewniany, o 20 metrach
powierzchni nosnej i 20-konnym silniku ,,Mercedes", przy szyb-
kosci 100 km/godz. przecietnie. Bardzo ciekawa jest konstrukcja
skrzydet, ktére majg poza lotkami rodzaj ruchomych stateczni-
kéw na koncach, co pomaga wspaniale ptatowcowi do hamo-
wania szybkosci spadu. Przed swem wylgdowaniem w Moko-
towie kpt. Wirth wykonal prawdziwie mistrzowska akrobacje,
m. i. kolejne opadanie na skrzydta z utratg szybkosci. ,,Klemm-
Daimler” ma by¢ b. tatwy do prowadzenia tak, ze do samo-
dzielnego pilotazu wystarczy zaledwie 30 wzlotéw na podwoj-
nym sterze.

D, 30 pazdziernika kpt. Wirth odleciat do Drezna, ktoérg
to droge odbyt znéw w jednym etapie. T. K
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0 raz pierwszy po wojnie w roku biezagcym

Niemcy zorganizowali zakrojona na szeroka
_ skale mledzynarodowa wystawe lotniczg, nada-
jac jei te sama nazwe ,lla", jakg nosita pierwsza
przez Niemcow zorganizowana w roku 1909 wFrank-
furcie nad Menem wystawa lotnicza miedzyna-
rodowa.
_ Zorganizowanie tej wystawy wiasnie w roku
biezagcym nie jest rzecza przypadku — gtownym
owodem jest fakt, ze po zawarciu umowy parys-
iej z dn. 22. V. 1926 r. stracit swojg moc caty
szereg postanowien Traktatu Wersalskiego, doty-
czacych ograniczen natozonych na Niemcy w zakre-
sie przemystu lotniczego, gtdwnie w zakresie fa-
brykacji silnikow.

Whystawa berlinska znalazta pomieszczenie
w t. zw, ,Halach wystawowych", stuzacych do po-
mieszczenia wszelkich tego rodzaju imprez_orga-
nizowanych w Berlinie. UcierpieC na tem, sitg rze-
czy, musiata w swej zewnetrznej formie wystawa lot-
nicza, ktérej objekty, szczegdlnie samoloty o wiel-
kich rozmiarach, nie zawsze znalazty szczesliwe
pomieszczenie. ROwniez roztozenie wystawy w
trzech halach, zle z sobg potaczonych, ujemne wy-
wotaC musi wrazenie.

W hali pierwszej znalazty pomieszczenie wy-
tacznie eksponaty niemieckie,” w hali dI’UPIej eks-
ponaty zagraniczne, dziat historyczny, dziat Slizgow-
cow, dziat balonowy, eksponaty Instytutu Doswiad-
czen Lotniczych (Deutsche Versuchsanstalt fur Luft-
fahrt DVL\ w hali trzeciej eksponaty dotyczqce
oSwietlen lotnisk i eksponaty ,,Deutsche Lufthansa'y"
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Miedzynarodowa
Wystawa L.otnicza
w Berlinie — Il L A®

. PLATO/WCE
Niemcy.

W dziale ptatowcow: wyraznie zaryso-
sie dwie grupy ptatowcow; ptatowce o wiel-
rozmiarach —wielosilnikowe i ptatowce mate—
Obydwie te grupy obestane sg bardzo

wujg
kicf1
sportowe.
licznie.

Firma Dornier wystawia wodnoptatowiec
konstrukcji metalowej Dornier - Superval wypo-
sazony w cztery silniki ,Jupiter” VI, chtodzone
powietrzem, 500 KM. kazdy (dwa ciagnace, dwa
pchajace). Samolot ten uzywany jest juz obecnie
na linjach komunikacyjnych niemieckich i wioskich,
posiada on, poza dwoma _kabinami dla pasazerow,
specjalng kabine dla radéo, miejsce dla 2 pilotow,
komore dla bagazu i t. d.

Rowniez wystawiony jest jeden egzemplarz
ptatowca Dornier Delphin 11, wyposazony w sil-
nik B."M. W. Pozatem znajdujg sie¢ na wysta-
wie modele wszystkich dotychczasowych typow
Dorniera, dajace doktadny poglad na stopniowy
rozwoj tego niewatpliwie oryginalnego pfatowca;
niemniej ciekawie przedstawiajg si¢ eksponaty do-
tyczace dziatu doswiadczalnego i eksperymental-
nego tej fabryki. Liczne tabele i modele Swiadcza
wymownie o ilosci dokonanych prob, badz to z za-
kresu badan nad wiasciwosciami aerodynamiczne-
mi _poszczegolnych typow, badz to z dziedziny do-
Swiadczen nad przydatnoéu? poszczegolnych lek-
kich metali, uzywanych do fabrykacji ptatowcow
typu Dornier. o S

~Na drugiem miejscu idzie firma Rohrbach.
Firma ta wystawia trzymotorowy wodnoptatowiec
catometalowy Romar. Jak u Superwala, tak i tu-
taj kadtub samolotu, posiadajacy ksztatt todzi, wy-
zyskany jest dla utrzymania ptatowca na wodzie.
Posiada on naturalnie rowniez urzadzenie radjowe,
siedzenie dla 2 pilotow, Wygodne kabiny pasazer-
skie i t. d. Jako sita popedowa stuzg trzy silniki
BMW VI. 500/750 KM z reduktorem. Wszystkie
Smigta pracugja jako pchajace. = Przy rozpigtosci
skrzydet 36,9 m- i dtugosci 22, jest to jeden z naj-
wigkszych dzi$ istniejacych ptatowcow. Pozatem
firma ta wystawia bgdz modele, badz czesci innych
tylgow_sa_molotow, jak ,,Roland", ,,Rostra" ,,Rokko”
»Roili” it d o ) o

Trzecim przedstawicielem w dziale wielkich
metalowych ptatowcow jest Junkers. Fabryka
ta buduje, w przeciwienstwie do dwoch poprzed-
nich, ptatowce przeznaczone w pierwszym rzedzie
do stuzby ladowej. ) ) )

Wystawia ona, jako gtowny obiekt, najnowsz%/
typ metalowego trzymotorowego ptatowca G. 31
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Jest to w chwili obecnej najwigkszy samolot Kko-
munikacyjny, uzywany na kontynencie europejskim,
lata on na linji Berlin — Paryz. _
Wyposazony jest w trzy silniki, powietrzem
chtodzone, po 500 KM kazdy. Posiada kabing dla
2 pilotow, kabine radjo, kabine pasazerskg na 11
do 20 pasazerow i specjalng komore na bagaz.
Ptatowiec tego typu zdobyt w 1927 r. nagrode
»,Chavez-Bider” na mledz?/narodowy_m konkursie
w Zurychu w klasie samolotow pasazerskich.
Procz tego firma Junkers wystawia ptatowiec
typu F 13, t zn. najstarszy jednomotorowy typ Pla—
towca komunikacyjnego tej fabryki z roku 1919
oraz ptatowiec typu W 33 Bremen, na ktorym

Ptafowce niemieckie. 1. 2 i 3 — ,,Focke-Wulf'": A 17a

szkolny — 2 silniki Siemens po 100 KM.

lotnicy niemieccy Hiihnefeld i Kohl wsp Slnie z pik.
armji “irlandzkiej Fitzmaurice dokonali lotu z Irlan-
dji do jednej z wysp na wybrzezu amerykan-
skiem.
Specjalnie ciekawie przedstawia sie wiasnie
w dziale Junkersa materjat statystyczny i dziat do-
Swiadczalny z modelem tunelu "aerodynamicznego
na czele, ktory to tunel pozwala na robienie do-
Swiadczen z zakresu aerodynamiki w poszcze-
g6lnych punktach ptaszczyzn. _ ]
Dziat silnikowy Junkersa omowiony bedzie
szczegc’)iowo w grupie silnikow. o
rocz tvch trzech wielkich firm wystawia je-
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szcze wiele innych fabryk ptatowcowych swoje ty-
py, a mianowicie miedzy innemi:

Firma ,Albatros” wystawia typ ptatowca
L 73 a. Jest to ptatowiec komunikacyjny dwusil-
nikowy, wyposazony w_dwa silniki ,,Jupiter”. Po-
zatem firma ta wystawia ptatowiec szkolny L 68c¢
z silnikiem 100 konnym Siemensa, oraz pfatowiec
L 75a ,Ass” wyposazony w silnik fiM.W Va.
_ ,,Bayrische Flugzeug = Werke" v'\\//lystawqu
kilka ptatowcow, a mianowicie: BFWM 18, Jest
to awionetka z 100 konnym Siemensem, Da
Ie{le F W. M- 20, ptatowiec pasazerski z silnikiem
BMW Via o sile 500/750 KM. Samolot ten daje
pomieszczenie dla 8 do 10 pasazerdw.

dostosowany do celéow foto, A 17 a jako pasazerski i G. L. 22
,.Superwal™ z 4 silnikami. 6, 7 i 8 — Rohrbach ,,Romar™.

Zupetnie nowym typem IJest samolot B F W.
M. 21, pomyslany jako samolot szkolny i sportowy
z silnikiem 80—100 KM. W koncu fabryka ta
wystawia samolot B F W M. 21. z
25/35 KM. ] .

Fabryka ,,Focke/Wulf" wystawia swoj pierw-
S?/I/ typ wielkiej komunikacyjnej maszyny A 17a
»Mowe*,

Ptatowiec, ten przypominajacy zewnetrznie
bardzo Fokkera, wyposazony jest w silnik 430 KM
»Jupiter” i moze unies¢ 2 pilotow i 8—10 pasa-
Zerow. ] )

Poza tym,ptatowcem firma ta wystawia pta-

silnikiem
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Awjonetka ,,Klemm L- 25"

towiec komunikacyjny ,,Habicht" A 20a z silnikiem
Wright ,,Whirlwind" 200 KM, z kabina na 4 pa-
sazerow, oraz ptatowiec szkol_n%i G. L.22 z dwoma
silnikami Siemens po 100 koni kazdy. )

Procz tego w dziale Instytutu Badan (Deu-
tsche Versuchsanstalt fur Luftfahrt) wystawiony jest
ptatowiec tej firmy, specjalnie. urz%dzony do do-
Swiadczen z zakresu fotografji. Typ ten (A 21
,F0t0") w rozmiarach swoich réwny jest typowi
A 17a ,Mobve”, jedynie posiada inny silnik a mia-
nowicie BMW VI. 450 KM.

Dalej nalezy jeszcze wymieni¢ firme ,,Espen-
laub™ stawia alcq awjonetke z 45 konnym sil-
nikiem, firme ,Klemm® wystawiajagcg awjonetke
L.25 z silnikiem 20 KM Mercedes. )

Fabryka ,Heinkel" wystawia dwuptatowiec
H.E.10 z silnikiem 500/700 KM—B.M.W. Vla z ka-
bing na 3 do 4 osdb i samolot sportowy H.E, 22
z silnikiem Junkers L 5. _ L

Fabryka ,Arado“ wystawia réwniez dwa
ptatowce, a mianowicie komunikacyjny Ar. V.|
z kabing dla czterech pasazeréw, z silnikiem 500
KM ,,Homet* oraz typ Ar. S. C. 11, szkolny pta-
towiec z silnikiem 320 KM B.M.W.Va. )

Wspomne jeszcze firme ,,Raab-Katzenstein™,
ktora wystawia kilka typow a mianowicie KL.
lc. ,Schwalbe” z silnikiem 100 KM Siemensa,
uzywany do lotow akrobag/cznych, oraz awjonetki
R.K.2_,Pelikanl i R.K.9 ,,Grasmucke". )

Poza tem jeszcze caly szereg innych firm wy-
stawia_badz modele, badz czesci ptatowcow, wsrod
nich firma Rumpler, jedna z najstarszych fabrKk
samolotow w Niemczech, ktora wystawia tylko
model wielkiego ptatowca transoceanicznego.

Francja-

Dziat francuski przedstawia sie dos¢ okazale.
»Farman” wystawia kadtub dwuptatowca komu-
nikacyjnego typ F 180. Kabina tego ptatowca jest
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Dornier ,,Delphin 111",

luksusowo urzadzona dla Kkilkunastu pasazerow.
Ptatowiec ten posiada 2 silniki po 500 KM kazdy,
umieszczone na wysokosci gornego skrzydta, jeden
pchaja(_:y, jeden ciggnacy. ) _

irma Bleriot pokazuje nam jednoptatowiec
typu 111 a Breguet swoj samolot typu XIX, i to
oryginalny ,,Nungesser i Coli", na ktorym to ptatow-
cu, Jak wiadomo, Costes i le Brix dokonali stawnego
lotu naokoto Swiata. _ _

. Nieuport-Astra  wystawia ptatowiec komu-
nikacyjny typu 640, jak réwniez Potez, ktory
wystawia egzemplarz Potez 32 (monoplan) z silni-
kiem 230 KM Salmson.

Anglja.

Dziat angielski nie jest specjalnie bogato obe-
stany i wykazuje poza modelami tylko ptatowce
sportowe.” W dziale tym reprezentowanych jest
pare firm, a mianowicie: firma A. V. Roe and Co
(Avro) wystawia dwa ptatowce sportowe tego sa-
mego typu, a mianowicle typu ,,Avian”, z czego je-
den R/’{atome_c wyposazony jest w silnik ,,Cirrus"
80 KM, drugi w silnik ,,Genet* 100 KM. Ptatowce
te ma[!a naturalnie skfadane skrzydta.

Fabryka ,de Havilland" wystawia znang
rowniez u nas awjonetke ,,Gipsy Moth", wyposa-
zong w ,,bezpieczniki" ,Handley PaPe”. Firma ta
pozatem wystawia ptywaki i nar'al dla tego samego
typu ptatowca, oraz caty szereg drobniejszych eks-
ponatow. i

Trzecia firma angielska ,,Blackburne Aero-
plane and Motor Co" wystawia dwa ptatowce typu
,Bluebird", jeden lgdowy, jeden wodny.

Belgja.

Pokazuje tylko czesci F{)’ratowcc}w, wyroby fa-
bryk ,,Avions et Moteurs Renard” i Societe Ano-
nyme Belge de Construction Aeronautigues” oraz
jeden ptatowiec firmy I. Stampe i M. Yertougen.

Breguet XI1X ,,Nungesser i Coli' oraz Farman.



768 LOT

Awjoneika ,,Avia B H 11"

Czechostowacja.

Dziat czechostowacki obestany jest dos$¢ bo-
gato, niewatpliwie, poza Niemcami, Czesi wystawili
najwieksza ilosSC eksponatow, a mianowicie:

Fabryka ,,Avia® wystawita swoja awjonetke
dwuosobowg typ B.H. 11 z silnikiem Walter 60 KM.
Typ ten jest doskonale znany, bowiem Czesi na
nim ustalilt caly szereg rekordow. Pozatem fabry-
ka ta wystawita dwusiedzeniowy ptatowiec szkolny
typu B. H. 29 z silnikiem Walter 120 KM. Rzado-
wa fabryka ptatowcow ,Letov* wystawita zna-
ny z tegorocznego lotu Matej Ententy i Polski pta-
towiec typu S. 316. (Smolik) z silnikiem ,,Skoda L".

Wiochy.

Sg reprezentowane przez nastepujace fir-
my: ,,Caproni“, , ldrovolanti Soc. Altaitalia'” 1 ,,Cau-
tiere Novale Triestinoll, ktdre niestety sta-
wity naogot tylko modele. Natomiast firma Mac-
chi_ wystawita oryginat samolotu swej konstru-
kcji, ktory zdobyt i, jak dotad, trzyma Swia-
towy rekord szybkosci. Na tym samolocie bo-
wiem osiggnagt mjr wioski de Bernardi dnia 30. 11l
b, r. zawrotna szybkosS¢ 512,776 klm/godz. Ptato-
wiec ten wyposazony jest w silnik Fiat 800 KM.
W  zewnetrznych swoich linjach przypomina on
bardzo pfatowiec Supermarine S 5. Napier, na kto-
rym, jak wiadomo, zdobyty zostat poprzedni rekord
szybkosci, i ktory zwyciezyt w zawodach o ,,Coup
Schneider”.

Sowl/ely.

Wystawiaja jeden dwuptatowiec sanitarny
konstrukcji metalowej, jeden dwuptatowiec meta-
lowy, budowany Aako procztowy ko_nstrukcgl inzy-
niera Tupolewa A. N. T. 3. z silnikiem m. skopja
lee_rtz). Na samolocie tego typu w r. 1926 lotnik
rosyjski Gromow dokonal raidu naokoto Europy
I migdzy innemi byt w Warszawie. Samolot ten,
ktory naturalnie_nadaje sie zupetnie do celow
wojskowych, posiada dos¢ duza nosnosC, jego cig-
zar uz%/teczny_dochodm bowiem do 1000 kg. Po-
zatem bolszewicy wystawiaja dwie gwionetki i jedne
metalowe sanie, popychane silnikiem lotniczym.

Il. SILNIKI

Niemcy.

Dziat .silnik'o w obestany jest przez prze-
myst'niemiecki bardzo bogato, jakby”naumysinie dla
zadokumentowania, ze traktat wersalski nie zdotat
Niemcom w tej dziedzinie natozy¢ ograniczen fak-
tycznych.
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Bardzo ciekawie przedstawiajaB si\x/ ekspo-
naty'; ,,Bayrische Motoren-Werke “(BMW)*.  Wi-
dzimy tam silnik BMW IIl. a. 6 cylindrow o sile
185 KM. Jest to, obecnie juz nie uzywany, silnik
konstrukcji wojennej. Dalej widzimy BMW 1V,
stanowiacy powojenng odmiang silnika BMW Il1, a.
Dalszg konstrukcjg tej firmy jest wystawiony sil-
nik BMW VI. Wywodzi on swg konstrukcje z sil-
nika BMW IV przez ustawienie w dwu rze-
dach 12 cylindrow w formie V. Sifa jego jest
500 KM, przy wadze 515 klg. Przez dodanie re-
duktora typu ,Farman" powstata odmiana tego
silnika BMW. VI, 22. o sile 750 KM. W tej formie
silnik ten uzywany jest na wielu ptatowcach ko-
munlkac%/]nych mll% zy innemi wiasnie na ptatowcu
Rohrbach-Romar. Dalsze odmiany silnika tej fabryki
sg typu BMW V a. i BMW VII a. Ten ostatni
rowniez wydawany jest jako silnik BMW VII U.
z reduktorem ,,Farman”. Poza temi silnikami, chto-
dzonemi wodg, fabryka ta wystawia jeden silnik

Awjonetka ,,Burewiestnik".

chtodzony powietrzem. Jest to silnik 9-io cylindro-
\/\9/, ustawiony w gwiazde, I\W\R/u »,Hornet" o sile
525 KM, budowany przez B na podstawie |li-
cencji zakupionej u Pratt and Whitney Aircraft Co.
Hartford, U. S. A, Silnik ten, ktory w Niemczech
dotychczas jeszcze nie miat okazji wykazaC swoich
kwalifikacyj, zdobyt petne uznanie w Ameryce.
~_Firma Argus, jedna z najstarszych wytwor-
ni silnikdéw lotniczych w Niemczech, wystawia sil-
nik 4-ro cylindrowy swej konstrukcji z roku 1911.
Jako ostatni wyraz techniki wystawia ta fabryka
dwa silniki 700 konne, a mianowicie Jeden\}ypu
A5 VI ze stojacemi cylindrami i drugi typu A5 Vi a.
z wiszacemi cylindrami (wywrdcony).. Obydwa te
silniki sg chtodzone powietrzem i posiadajg 12 %y
lindrow, ustawionych w 2 rzedach w formie V. Te
dwa typy silnikdw naogo6t réznig sie od siebie
tylko pozycja cylindréw. o

Mercedes-Benz A, G. wystawia silnik F. 2.
12 cylindrowy w ksztatcie V, o sile 800 KM, chto-
dzony wodg z kompresorem, oraz dwa silniki dla
awionetek, a mianowicie: starszej konstrukcji dwu-
cylindrowy 20 konny silnik, chtodzony powietrzem,
uzywany np, w_awjonetce Klemm, oraz nowo-
skonstruowany silnik trzycylindrowy typ F. 1. Sil-
nik z ustawionemi cylindrami w_gwiazde chtodzo-
n% jest powietrzem i daje site 35 KM przy 2800
obrotach na minute. Reduktor zmniejszy te obroty
do 1/3, to zn. na 933 obroty na minute.
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,Argus As. VI 700 KM (12 cyl.).

Siemens und Halske Aktiengesellschaft .wy-

stawia wytacznie silniki chtodzone powietrzem
| to dwie grupy: %rupe silnikow stabych i gru-
Be silnikdw silnych. W grupie silnikéw sta-
ych widzimy 3 silniki, a mianowicie typ Sh 10.
5-i0 cylindrowy o sile 65 KM, typ Sh 11. 7-i0 cy-
lindrowy o sile 80 KM typ Sh 12. 9-io cylindrowy
0 sile 125 KM.

W grupie silnikéw o wielkiej mocy fabryka
ta wystawia silnik ,,Jupiter”, budowany w licencji,
9-io cylindrowy o sile 530 KM z reduktorem.

Pozatem pokazuje firma dwie nowe konstrukcje
wiasne, wzorowane na Jupiterze, a mianowicie typ
Sh 20. 9-io cylindrowy z reduktorem i typ Sh 21,
7-i0 cylindrowy bez reduktora.

Dziat silnikéw ,Junkersa" przedstawia sie
niemniej ciekawie, niz-jego dziat ptatowcow. Wy-

Siemjns 569/600 KM \z reduktorem).
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stawiony jest silnik L. 5. Jest to silnik 6-i0 cy-
lindrowy, chtodzony powietrzem, o sile 280 KM.
W silnik tego typu wyposazony byt ptatowiec
,Bremen” w czasie swego przelotu przez Atlanéyk.
Dalej wystawiony jest L. 55, Jest to 12 cylindro-
wy silnik o sile 650/700 KM z kompresorem- Jest
to poniekad tylko zwugkszong/ L. 5 przez doda-
nie drugiej serji szesciu cylindrow. Pozatem wy-
stawione sg dwa silniki L. 8. i L, 88. Sa to sil-
niki o wigkszej ilosci obrotow. Wyposazone sg
one w reduktor i dajg site 420 wzgl. 850 KM. Od-
byty dotychczas z pomySinym wynikiem okres
pro hi majg by¢ niebawem uzyte na linjach lotni-
czych.

Oryginalny w pomysle maty/silnik wystawia
inz. Entler, Jest to dwucylindrowy, bezwenty-
lowy silnik, ktorego cylindry lezg rownolegle do
osi. Silnik ten znajduje sie dopiero w stadjum prob.

~ Inzynier Ursinus wystawia dwa silniki do
awionetek.

,,Farman 18 Wi" 700 KM (z reduktorem, wywrécony).

Francja

Znana firma ,Farman” wystawia dwa sil-
niki, a mianowicie: 550 konny, chtodzony wodg
z reduktorem, posiadajacy 12 cylindréw ustawio-
nych w ksztatcie V, oraz najnowszy swoj model
700 konny ,wywrécony", chtodzony woda, z redu-
ktorem, posiadajacy 18 cylindrow ustawionych
w ksztatcie W.

,Lorraine - Dietrich" wystawia znane nam
dobrze silniki chtodzone wodg 450 konny: i 650
konny, oraz silniki chtodzone powietrzem: 100
230 1 470 konne.

Bardzo bogato obestata wystawe fabryka ,,Re-
nault”. Wystawia on 5 silnikow swej konstrukcji,
a mianowicie: 450 konny, chtodzony woda, posia-
dajacy 12 cylindréw ustawionych w ksztalcie V,
Dalej wystawiony jest 500 konny silnik, chtodzony
wodg, z 12 cylindrami ustawionemi w ksztatcie V.
Jako trzeci silnik, widzimy 550 konny, chtodzon
woda, rowniez 12 cylindrow ustawionych w ksztat-
cie V. Silnik ten ma czeste zastosowanie w ptatow-
cach Breguet XIX i Potez XXV. Jako ostatni sil-
nik tego typu, wystawiony jest 800 konny, chtodzo-
ny wodg z reduktorem.

Posiada on, jak wszystkie, silniki Renault, 12
cylindrow ustawionych w ksztatcie W.
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_ Pozatem fabryka Renault wystawia jako no-
wosC jeden silnik™ chtodzony powietrzem. Jest to
silnik z 9-cioma cylindrami ustawionemi w gwia-
zde, dajacy site 250 KM.
~ Firma_ ,,Hispano-Suiza" wystawia 6-i0 cy-
lindrowy silnik 250 KM z reduktorem, 12-to cy-
lindrowy silnik 500 KM, roéwniez z reduktorem,
oraz 12 cylindrowy 650 konny. Obydwa te ostat-
nie motory ma&az cylindry ustawione w ksztatt V.
Wszystkie silniki Hispano-Suiza sa chtodzone woda.
Zwraca uwage precyzja wykonczenia.

Firma ,,Salmson" wystawia serje swoich silni-
kow. U wszystkich tych silnikow cylindry ustawione
S§ W gwiaz g Wystawione sg: 9-cylindrowy 40 kon-
ng silnik, 5-cylindrowy 60 konny, 7-cylindrowy
95-konny, 9-cylindrowy 120 konny, 9-cylindrowy
250-konny i 18-cylindrowy 500 konny.

»S0ciete Francaise de Fabrication Aeronauti-
que* wystawia trzy silniki chtodzone powietrzem
a mianowicie: jeden czterocylindrowy z ustawione-
mi_cylindrami w rzad, oraz dwa z ustawionemi
cylindrami w gwiazde, 3 cyh 100 KM.

~,,Gnome i Rhone" wystawia dwa silniki jeden
pieciocylindrowy z cylindrami ustawionemi w gwia-
zde, tyﬁ »ritan” 240 KM, oraz jeden ,Jupiter” typ
VIl, z kompresorem o sile 800 KM.

_ Firma ,, Aviation Michel” wystawia trzy sil-
niki: jedne chtodzony powietrzem — typ A. M. 14,
z cylindrami ustawionemi w gwiazde, o sile 120 KM,
I'dwa chiodzone woda, a mianowicie typ A.M.7.
oTsile 200°koni i jeden typ A.M.16. o sile 50 koni.

» Walter" 85/MK.

Czechostowacja.

Znane Zaktady ,,Skoda" wystawiaja caty sze-
reg silnikow, a m.: jeden chtodzony powietrzem',,Sko-
da L." 500 KM, {zbllzony typem do silnika Lor-
raine-Dietrich) oraz dwa gwiazdziste, chtodzone po-
wietrzem: ,Skoda 14" 220 KM oraz ,,Skoda 20"

320 KM.
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~_Firma ,Walter” wystawita wszystkie typy
silnikow przez siebie fabrykowanych, a mianowi-
cie: 60 k_onng (pieciocylindrowy), 85 konny (7-cylin-
drowy) i 120 konny (9-cylindrowy). Silniki te sta-
nowig grupe, bowiem posiadajg rowne pod wzgle-
dem pojemosci i budowy cylindry, co wybitnie
upraszcza budowe i wptywa na _zmniejszenie Ko-
sztow; a zwigkszenie sity osigga sie wytacznie przez
zwiekszenie ilosci cylindrow. Pozatem firma ta
wystawia_silnik typu ,,Castor" 240 KM i typ ,,Ju-
iter" 420/600 KM, budowany w licencji. Wszyst-
ie silniki ,,Walter" sa chtodzone powietrzem i maja
cylindry ustawione w gwiazde.

Anglja.

Angtje reprezentuje caty szereg firm. ,,A.D.C.
Aircraft Limited" wystawia znany silnik czte-
rocylindrowy 75/80 konny ,,Cirrus I1“ chtodzo-

ny powietrzem, cylindry w rzedzie, oraz odmian
tego silnika ,,Cirrus M 111*, nieco silniejszy, 85/95
KM. Silniki ,,Cirrus" znajduja zastosowanie w Anglji
w wielkiej ilosci u awjonetek. Procz tego firma
ta wystawia 300-konny,” wodg chtodzony, szescio-
cylindrowy silnik typu ,,Nimbus",

Fabryka , Armstrong Siddeley Motors Ltd"
wystawia catg serje silnikow powietrzem chio-
dzonych, z cylindrami ustawionemi w gwia-
zd% a to _5-cylindrowy 80-konny, 7-cylindrowy
210-konny i t, zw. ,podwojny" 14-cylindrowy ,,Ja-
guar" o sile 385 KM. Wszystkie te silniki sg, na-
turalnie, chtodzone powietrzem.

Firma ,Bristol Aeroplane and Motor Co
Ltd” wystawia swe znane silniki ,,Bristol Jupiter
Via", ,Bristol Jupiter VII" i ,Bristol Titan",

»Napier and Son Ltd" wystawia silnik
»Lion XI". Jest to 12-cylindrowy silnik, chtodzo-
ny wodg, z cylindrami ustawionemi w ksztatcie
W, z reduktorem. Sita jego wynosi 875 KM. Z tym
silnikiem zdobyto kilka rekordow Swiatowych, mie-
dzy innemi rowniez zwycieski ptatowiec w zawo-
dach ,,Coup Schneider" w 1927 r. byt wyposazony
w silnik Napier podobnej konstrukcji. o

»Rolls -Royce Ltd" wystawia kilka silni-
kow chtodzonych powietrzem o sile 480 do
490 KM, posiadajgcych 12 cylindrow ustawionych
w ksztatcie V.

Nakoniec w dziale angielskim firma ,Blac-
burn Aeroplane and Motor Co" wystawia tylko
wzory, rysunki i fotografje swoich silnikow o sta-
bej mocy, przeznaczonych do awjonetek,

Wioctjy.

_ Reprezentowane s_al1L przez dwie firmy: ,Fiat"
I ,.Isotta Fraschini”. Ta ostatnia wystawia ser-
JI(; swoich _silnikow ,,Asso", a mianowicie 6-Cy-
indrowy 80-konny, 6-cylindrowy 200-konny, 12-
cylindrowy 500-konny, oraz 18-cylindrowy  1000-
konny. Wszystkie te silniki sg chtodzone wodg
i, Z wyjatkiem 1000-konnego, ktory ma ustawione cy-
lindry w ksztalcie W, wszystkie majg cylindry usta-
wione w ksztatt V.

Belgja.

Reprezentowana jest w dziale silnikdw tylko
przez jedng firme, a mianowicie ,,Avions et Mo-
teurs Renard”, ktora to firma wystawia tylko
jeden silnik o sile 100 KM. Jest'to silnik 5-cy-
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lindrowy, chtodzony powietrzem, z cylindrami usta-
wionemi w gwiazde,

DZIAL FOTOGRAFJI LOTNICZEJ

Dziat ten obestany jest prawie WK//chzr]ie
przez niemieckie flrmg_l towarzystwa. Materjat
nadestany jest bardzo obfity i imponujacy. Swiadczy
to z jednej strony o doskonatoSci aparatow i ma-
terjatu, jak i niewatpliwie o doskonatem opano-
waniu techniki fotografji lotniczej przez personel.
Brak miejsca nie pozwala na szczegotowe wyli-
czenie wszystkich nadestanych aparatow i instru-
mentow oraz wykonanych prac. Przytocze wiec kilka.
Wrecz _|mp0nu1a08/ jest plan fotograficzny Renu
w podziatce 1 : 5000 konany przez ,,Photogra-
metrie G. m. b. H.* w Monachjum na przestrzeni
od Konstancy do Bazylei, lub plan okrggu wegLIo-
wego Ruhry, rowniez w podziatce 1 :5000, W\é o-
Ir]a_ny przez ,Hansa-Luftbild G. m, b. H.* w Ber-
inie.

Ciekawe niemnie] s prace wystawione przez
»Scadta” (Sociedad Colombo-Alemana de Trans-
portes Aereos). Jest to towarzystwo kolumbijsko-
niemieckie, wystawiajgce wy_nlklv\})rac robionych
w 1924 r. na granicy Kolumbji i Wenezueli, obej-
mujace ogotem obszar | miliona hektaréw (prace
te trwaty 8 miesiecy), oraz prace fotograficzne, ro-
bione dla celow regulac?qnych rzeki Sw. Wawrzyn-
ca. Ogotem w tym dziale wystawia ponad 60 firm,
instytucyj i towarzystw.

DZIAL URZADZEN PORTOWYCH.

Daje poglad na Qgromn%/ rozwoj w ostatnich
latach urzadzen przyziemnych tak w dziale budo-
wy pomieszczen, jak i urzadzen sygnalizacyjnych,
a  gtownie oswietleniowych. Niemcy wystawill
ogromnaI ilos¢ planow, modeli i fotografij swych
portow lotniczych, Swiadczacych wymownie o tem,
ze sieC lotnisk jest bardzo rozbudowana na obsza-
rze Rzesz?/ Niemieckiej. W|d2|mY wiec na wysta-
wie modele wzgl. (E)Iany portow lotniczych w Ber-
linie, Brundwiku, Chemnitz, Wroctawiu, Dortmun-
dzie, Szczecinie, Essen, Muhlheim, Bremenie, Lip-
sku, Hamburgu, Lubece, Kilonji, Stuttgardzie, Ma-
deburgu, Gorzelicach, Halle, Kolonji, Erfurcie, Kré-
ewcu, Frankfurcie n/M., Norymberdze i Kociborzu.
Z zagranicznych portdw wystawione sg Wzoal por-
tow ,,Schipool” (Amsterdam), Waalhaven (Rotter-
dam) i Kopenhagi,

Z zakresu urzadzen portowych i sygnaljzacyj-
nych specjalnie wiele eksponatow wystawionyc
jest z dziatu oswietlenia lotnisk i tras lotu. Jak
wielkie zainteresowanie istnieje w Niemczech dla
sprawy lotow nocnych, o tem wymownie Swiadczy
fakt, ze az OPl_eé firm niemieckich wystawia ekspo-
naty z tej dziedziny. Nlemn_lef( interesujgco przed-
stawiajg sie wystawione objekty z zakresu zabez-
pieczenia portow lotniczych przed pozarem i. t. d.

Brak miejsca nie pozwala na szczegotowe
omowienie eksponatow z dziedziny narzedzi, ma-
szyn, czesci zapasowych, surowcow, instrumentow

oktadowych, radjo, materjatow \R/ednych, meteoro-
ogii i wyszkolenia lotniczego. Wszystkie te dziaty
zgromadzity ogromnie ciekawy materjat.

Bardzo bogato i ciekawie przedstawiajg sie
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rowniez eksponaty w dziale naukowym i w dziale
doswiadczen; w tym ostatnim bardzo ciekawe sg
wyniki badan z zakresu medycyny lotniczej, szcze-
gpllnle nad wptywem wysokosci na organizm lot-
nika.

W dziale Slizgowcéw widzimy wielkg ilos¢
niemieckich Slizgowcow i plastyczne modele tere-
now, na ktorych dokonywane sa proby ze $liz-
gowcami. o o )

Specjalny dziat lESt poswiecony nadzorowi
nad beépleczerjs_twem otu (policja lotnicza). _

Uderza roznorodnos¢ 1 obfitos¢ materjatu hi-
storycznego. Od Montgolfiera az po nasze czasy
zebrane sa z wielka pieczotowitoscig listy, rysun-
ki, fotogratje i plany majace zwiazek z aeronauty-
ka. Z oryginalnych samolotow o wartosci histo-
rycznej wystawiony jest Slizgowiec Lilienthala
(1896), ptatowiec Wrighta (1909), jednoptat Gra-
dego %910) I jednoptat ,,Gotgb”™ Rumplera (1912).
Wartoby i u nas pomysleC nad zebraniem nie-
watpliwie obfitego materjatu historycznego. Spra-
wa ta u nas, niestety, jest zupetnie zaniedbana.

Jeszcze stow pare nalezy poswiecic dziatowi
balonéw i sterowcow. Jak wiadomo, Niemcy zaw-
sze wykazywali duze zainteresowanie dla budowy
sterowcow. WielkoSC objektow nie pozwala natu-
ralnie na wystawienie oryginatow. W tym dziale
wiec wystawione sg tylko czesci lub modele. Wy-
stawione sg miedzy innemi eksponaty firmy Schtitte-
Lanz Luftschifibau, a to wzory i modele roznych
typow sterowca SL oraz hangarow dla nich,

»Zeppelin-Luftschiffbau™ wystawia miedzy in-
nemi jeden silnik Maybach 530 KM, typ LZ 127.
W pie¢ silnikow tego rodzaju zaopatrzony jest
sterowiec ,LZ 1277, ktory ostatnio dokonat lotu
do Ameryki. Pozatem model zaktadow Zefpelln
w Friedrichshafen wedtug stanu z roku 1924, mo-
del Zeppelin LZ 1 z roku 1900 (2 silniki po 30 KM)
i model LZ 127 (5 silnikow po 530 KM). Obydwa
modele w ﬁdela’rge_ 1:33, procz tego rézne mo-
dele, _Ir_ysun I, czesci i t. d. ]

__Towarzystwo ,,Transatlantisches Schnellluft-
schiff-Verkehrssyndikat” wystawia rysunki ste-
rowca L. RO 1. Firma Riedinger z Augsburga wy-
stawia dwa modele balonéw wolnych 1 leden mo-
del sterowca Gross-Basenach (system potsztywny).
Szgreg innych firm wystawia pomniejsze ekspo-
naty.

Tak przedstawia si¢ w ogolnych zarysach
»11a”. Dla dania catkowitego obrazu tej intere-
sujace] wystawy dodam, ze ﬁoza, juz wymienio-
nemi w poszczegolnych dziatach panstwami, jeszcze
nastepujace kraje obestaty wystawe swemi eks-
Pona_taml: Austrja, Boliwja, Kolumbja, Danja, Fin-
andja, Grecja, Hiszpanja,Holandja, _Nor_we%a, Sta-
m<N jednoczone Am. Poin., Szwajcarja, Szwecja
i ‘Wegry.

Szczupte ramy tego artykutu nie pozwolity
na zbyt szczegétowe omowienie tak bogato obe-
stanej wystawy. Niewatpliwie specjalisci poszcze-
?(’)Inych_dzialow zabiorg jeszcze na famach prasy
achowej glos w dziedzinie swej specjalnosci
i w ten sposdb ogdt czytelnikow bedzie miat mo-
zno$¢ doktadniejszego zaznajomienia sie ze szcze-
gotami. Ze wzgledu na konieczno$¢ ograniczenia sie,
wiekszoSC miejsca poswiecitem eksponatom nie-
mieckim, a to z tego powodu, ze po raz pierwszy
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Niemcy pokazali swoj dorobek w dziedzinie lot-
nictwa po wojnie, $cisle mowiac czesci tego do-
robku, nie na ez?/_su? bowiem tudzi¢, ze to, co zo-
baczylismy na ,Ili”, jest tylko czescia i to tg cze-
scig, ktorej ujawnienie uwazajg Niemcy za wska-
zane i mozliwe. ) o

Sprawa rozwoju lotnictwa niemieckiego po
wojnie w Swietle eksponatow Ili" znajdzie nie-
watpliwie réwniez jeszcze swoje oSwietlenie.

Co sie tyczy dziatu ptatowcow, to mimowoli
nasuwa sie znowu pytanie: metal czy drzewo?
Przyzna¢ 1 nalezy, ze w dziale samolotdw o wiel-
kiej nosnosci (wielosilnikowych) Niemcy, w prze-
ciwienstwie do inni/ch panstw, i1da konsekwentnie
po linji rozwoju catoinetalowych ptatowcow. Swia-
dcza o tem tak wystawione wielosilnikowe pta-
towce Junkersa, Rorbacha i Dorniera, jak réwniez
pokazane rozmaite proby i doSwiadczenia, robione
z najréznorodniejszemi ~lekkiemi metalami w za-
kresie badan nad ich przydatnoscia do budowy
ptatowcow i nad ich wytrzymatoscia.

W dziale silnikdw rowniez wyraznie zary-
sowujg_sie dwie drogi: silniki chtodzone woda
i silniki chtodzone powietrzem. 1w jednej, i w dru-
giej kategorji eksponaty przedstawiajg sie nadzwy-
czaj ciekawie, a rozpoczecie budowy silnikow

POLSKI Nr. 11

chtodzonych powietrzem przez caty szereg firm,
ktore dotychczas wytacznie budowaty silniki chto-
dzone woda, wskazuje wyraznie na _ogromng wzrost
zainteresowania taL kategorja silnikow. Pozatem
uderza ogromna skala sity silnika. Od 80 konnego
do 1000 konnego. Co sie tyczy specjalnie silnych,
to nalezy rowniez stwierdzi¢ fakt wielkiego zain-
teresowania tym typem silnika i to tak w klasie
chtodzonych powietrzem, jak i w klasie chtodzo-
nych woda, aczkolwiek nalezy podkresli¢, ze, jak
dotad, najsilniejsze silniki budowane sg jako chto-
dzone wodg (700 konny Farman, 650 Hispano Sui-
za i Lorraine-Dietrich, 800 konnK Fiat, 1000 kon-
ny Isotta Fraschini i t. d.), W kazdym razie sil-
nik chtodzony powietrzem zyskuje sobie coraz wie-
kszg ilos¢ zwolennikow. Wiasnie w dziedzinie
silnikow niewatpliwie najblizsze lata przynies¢ mo-
ga duzo niespodzianek. _ o
~ W innych dziatach nalezy specjalnie podkre-
slic ogromny rozwoj w dziedzinie oSwietlen lot-
nisk oraz w dziedzinach fotografji lotniczej i radja.
Reasumujac, stwierdzi¢ nalezy, ze tegoroczna
»11a" zebrata wiele bardzo ciekawego materjatu
| data dosC_ doktadny i catkowity przeglad co w la-
tach powojennych zrobiono w dziedzinie aero-
nautyki. J. B. K

............ . rin

Z OGOLNEGO ZGROMADZENIA PROGRAMOWO-BUDZETOWEGO L. O. P. P.

Fragment z obrad.

Przy stole posrodku prezydjum Zgromadzenia, pp. dr. Butkiewicz,

inz. Zienkieuicz, wojew. Soltan (przewod-

niczacy), prezes Zarzadu Gl. inz. Eberhardt i p. Piwocki.
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Tabela porownawcza najwazniejszych silnikow

Ustawienie cy-
lindrow

w rzad

w ksztatcie
\Y%

w ksztatcie
W

w gwiazde

w rzad

w gwiazde

lezace o 180°

Firma

Chtodzone
woda

B. M. W.

Junkers
B. M. W.
Benz
Junkers

Renault

Hispano Suiza

Issotto

Farman

Lorraine

Napier
Fiat

Salmson

Chtodzone
powietrzem

A, D. C
B. M. W.
Benz

Siemens

Lorraine

Salmson

Walter

Armstrong

Benz Macchi

LOT

s

P X

<

H n
llia 185/260
v 230/300

Va 320/380
L. 5 280/310

V1 U. 500/800
F. 2 800
L. 55 600/650
12 450

12 M. A 500
12 M. A 550

12 H 450
51 650
ASso 500
12 500
18 700
450

650

Lion 875

A. S. 2 880
18 A. B 500

Cirrus 80
Homet 500/525
F. 1 34
Sh. 11 84/96
Sh. 2 108/125

14 L. A 470
7 M. A 230

A. D. 9 40
5 A c 60
7 A. c. 95
9 A. . c 120
8 A. B 250
60

Lyx 210
Jaguar 385
20/22

) Bez piasty, Smigla, wody, oleju i starteru.

[10$¢ obrotow
na minute

1380
1600

1600
1500
1800
1800
2000
1800

1500
1800
1700
3300
2500
1700

2000
1900
2800
1500

1800
1800
2000
1800
1800
1800
17G0
1400
1620
1700
3000
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[los¢ cylindrow

o OO o o

12
12
12
12
12
12
12
12
12
12
18
12
18
12
12
18

© N w o b

[
~N o0 © © N g © ~N

=
N

waga

Eatkowita

285
290
318
320
531
850
587
495
640
695
405
440
440
510
870
390
590
417
412
460

127
340

57
148
173
440
275

70
110
134
170
280
102
217
346

48

wystawionych
= @
z O SS N
. €8x 235§
Fogi ge®
1,54 —
1,26 220
1,01 220
1,14 230
1,06 220
19:1 1,06 220
0,98 230
1:2 0,87 235
077 230
0,88 232
230
1:2 245
230
30:24 0,47 196
0.46
245
1,69 249
0,68 250
1:3 1,67 280
1,76 240
1,60 240
0,94 250
1,20 247
245
18 255
14 255
245
245
11 245
24 300
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na , I

U wagi

wywrécony

PO 2 cyl jeden

za drugim.

PO 2 cyl. jeden

za drugim.
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Dn. 30 wrzesnia r. b. zostat zorganizowany staraniem Ko-
mitetu Stotecznego L. O. P. P. Ill-ci raid balonéw kulistych
o puhar przechodni im. putk. Wankowicza.

Woziety w nim udziat 4 balony, a mianowicie: ,,Warsza-
wa" — z zatoga: pilot por. Kowalski, obserwator por. Janusz,
.Krakéw" — pilot por. Stencel, obserwator por. Czeski, ,,Po-
znan" — pilot por. Brenk, obserwator por. Dratwa i ,,Lwoéw’—
pilot por. Hynek, obserwator por. Burzynski.

Balony wystartowaty okoto godz. 3-ej min. 30 po pot
Warunki lotu byly nieswietne. Geste, nisko nad ziemiag ptynace
chmury i ulewny deszcz, jaki w kilka godzin po starcie rozpa-
dat sie na dobre, utrudnialy w wysokim stopniu zadanie naszym
dzielnym lotnikom.

Mimo to, wywigzali sie oni z niego doskonale i wyniki
raidu tegorocznego sg znacznie lepsze niz w latach poprzednich.

Zwyciezca ,,111 Raidu Balonéw" okazat sie balon ,,Lwow",
pilotowany przez por. Hyneka i por. Burzynskiego, ktory wy-
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ladowat w dn. | pazdziernika o godz. 3,50 nad ranem koto wsi
Hotynka w pow. Nieswieskim, przebywajac w linji “powietrznej
okoto 400 km.

Na drugiem miejscu znalazt sie balon ,,Poznan” — pilo-
towany przez zwyciezce ,IlI Raidu™ por. Brenka, oraz por. Drat-
we. Po przebyciu okoto 250 km. balon ten wylgdowat w dniu
30 wrzes$nia o godz. 22,20 pod wsig Diugosielce w okolicach
Grodna.

Trzecie miejsce zdobyt balon ,,Krakéw", ladujac dn. 1 pa-
zdziernika o godz. 2.15 nad ranem o 10 km. na zachéd od stacji
Matoryta, w okolicach Brzescia n/B,, i przebywajac okoto 225
km, Ostatnim wreszcie byt balon ,Warszawa", ktéry, po prze-
leceniu 200 km,, wyladowat dn. 1 pazdziernika o godz. 1-gj
w nocy pod Wasilkowem, 18 km. na pétnoc od Biategostoku.
Balony zabraty na raid specjalng poczte balonowa, ktoérej marecz-
ki sprzedawane byty przez Kom. Stét. L. O. P. P.

Grupa oficerow wojsk balonowych z putk. Wankowiczem (z rulonem w reku) i pptkiem Grabowskim (obok) — posrodku.



(Dokonczenie).

rzy szybkosci pocisku trzy kilometry na se-
kunde temperatura powietrza dochodzi do 266°C.

Przy siedmiu kilometrach na sekunde przewyzsza
500°C,, a przy dziesieciu kilometrach na sekunde
ogrzanie powietrza dochodzi do 754°C., a przeciez
powyzej mowiliSmy, Ze nalezy osiggng¢ szybkosé
11.180 metrow na sekunde.

Tutaj sprawa zaczyna sie komplikowac i boje
sie, zeby mnie Szanowni Czytelnicy nie posadzili, ze
chce z moich pasazeréw zrobi¢ ,rotis de porc" —
tak nie jest, gdyz do wysokosci 200 kilometrow je-
dziemy normalnie nawet pare godzin, jak juz powy-
zej wspominaliSmy. Na tej wysokosci bowiem po-
wietrze jest tak rozrzedzone, ze ciepto otrzymane
z kompresji (przez ruch pocisku) bedzie w tej samej
ilosci promieniowane w atmosfere otaczajgca pocisk.
Na tej wysokosci pocisk nabiera coraz to wiekszej
szybkosci ruchu. Tak mowig cyfry, ale praktyka
co innego wskazuje, a mianowicie, ze gwiazdy spa-
dajgce stajg sie widocznemi dopiero na wysokosci
120 kilometréw czyli 120 tysiecy metréow—stad wnio-
sek, ze od powyzszej wysokosci szybkos¢ pocisku
powinna nabiera¢ przyspieszenia. RoOwnowaga ter-
miczna pomiedzy promieniowaniem masy pocisku,
a absorbowaniem przez niego ogromnych ilosci ciepta,
powoduje ukazywanie sie przed nim ognikow meteo-
rycznych, spalajgcych sie gwattownie ptomieniem —
a wiec oswietlenie drogi zbyteczne.

Kwestja sprowadza sie do tego, czy rakieta nie
bedzie mogta osiggng¢ najwiekszej maksymalnej szyb-
kosci przed przekroczeniem 200 kilometréow — to
jest po 120 kilometrach, jak gwiazdy wskazujg. Ra-
chunek woéweczas bytby inny, a tern samem i rozktad
jazdy zmieniony. Zostawmy to naczelnikowi ruchu
do rozpatrzenia, a powrd¢my do konstrukcji ra-
kiety.

Wobec powyzej wyprowadzonych dedukcyj, skon-
struowana przez nas rakieta nie odpowiada tym wy-
maganiom. Trzeba zrobi¢ inng — stozkowa, lecz
o przerywanych wybuchach, pokry¢ ja ,,odganiacza-
mi" (jak rysunek wskazuje), to jest rybiemi tuszcz-
kami, nachylonemi pod odpowiednim katem, a kto-
rych zadaniem bytoby jaknajmniejszg powierzchnig
dotyka¢ zaru kompresji — dajmy na to krawedzig
swego zeberka odpycha¢ w przestworza za biegna-
cym pociskiem.

Przerywane wybuchy w rakiecie sg ekonomicz-

niejsze, gdyz dajg sie stosowa¢ w miare potrzeby.
Na wysokosci 1800 kilometrow pocisk miatby maksy-
malng szybkos$¢ i na tej wysokosci rakieta miataby
wolne pole przed soba.

MATERJALY WYBUCHOWE.

Poczatkowe przyspieszenie pocisku w chwili
zaczecia naszej podrdzy miedzyplanetarnej jest wzgled-
nie mate, réwna sie dwukrotnemu przyspieszeniu
ziemskiemu, oznaczonemu w fizyce przez ,,0”. Bie-
rzemy pod uwage pocisk pusty, to jest bez pasaze-
row i dlatego nadaliSmy mu takie przyspieszenie.
Przy takiem bowiem przys$pieszeniu pocisk spalitby
sie ptomieniem jeszcze przed opuszczeniem strefy
ziemskiej. Zaznaczamy to w celu lepszego zrozu-
mienia doswiadczenia amerykanskiego profesora, p,
Goddard'a, ktory niedawno robit préby z przesta-
niem na ksiezyc jednego kilograma mieszaniny pro-
chu Victor z magnezem. Jasny wybuch na ksiezycu
kilograma tego preparatu byt widocznym z ziemi.
Dla wystania tego kilograma tadunku poza strefe
przyciagania ziemskiego, prof, Goddard zuzyt 600 Ki-
lograméw paliwa, nie liczac opakowan obsadki o wa-
dze 50 kilograméw. Rezultat tych prob z praktycz-
nego punktu widzenia wypadt niebardzo pomysinie,
gdyz dla wystania na ksiezyc jednego kilograma
wagi uzytecznej, prof. Goddard spalit az 600 kilo-
gramoOw mieszaniny waty strzelniczej i calichloricum
(s6l Bertholefa). Jeden kilogram powyzszej miesza-
niny wydaje 1238 kaloryj zaru — to jest wspotczyn-
nik uzytecznosci (co odpowiada okresleniu wydajnosci
aparatu).

Obliczenia wykazujg, ze najwieksza uzytecz-
no$¢ paliwa odpowiada najwiekszemu przyspiesze-
niu, jakie jest mozliwe, w celu wyrzucenia rakiety
w przestworza. Z jednej strony przyspieszenie nie
moze by¢ zbyt wielkiem z obawy zweglenia rakiety,
z drugiej za$ strony materjat palny jest ograniczony
wagg 600 kilograméw na jeden kilogram uzyteczne-
go ciezaru.

A wiec trzeba szuka¢ materjatu palnego o jak
najwiekszym wspdtczynniku uzytecznosci, to jest aby
mozliwie mato nalezato go spali¢ dla wystania jed-
nego kilograma uzytecznego tadunku i jednoczesnie,
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Wagon-torpedo.

Wagon-torpedo, przeznaczony do pospiesznej komunikacji miedzyplanetarnej, nie wymaga, jak wagon-rakieta — olbrzymiej armaty,
dla wystrzalu — a jedynie dwéch ramiennikéw, o dtugosci kazdego réwnej 50 metrom, umieszczonych na osi (jak wskazuje rysu-
nek Nr. 3). Przy nadaniu tym ramiennikom 40 obrotéw na sekunde i w odpowiednim momencie zwolniony z umocowan ramien-
nika, wagon-torpedo posiada juz szybkos$¢ dostateczng do opuszczenia strefy ziemskiej. Metal zastosowany do konstrukcji jest nad-
zwyczaj lekki, mocny i wytrzymaly na wysoka temperature, jest to sekret do chwili opatentowania przez p. Delea. Z przodu wa-
gonu-torpedo znajduje sie otwér, przez ktéry podczas ruchu wplywa Sciesnione powietrze pomiedzy podwdjne Scianki, a nastepnie
przez otwory w wewnetrznej $ciance wyptywa, przyczem szybko$¢ wyptywu jest znacznie wolniejsza, anizeli powietrza otaczaja-
cego torpedo i spowodowana przez ruch jego zywa sita molekut. Ten ruch torpedo wytwarza w atmosferze jakby luke. W kornicu
torpedo, tuz zaraz przy otworze wylotowym, odbywa sie przemiana wodoru atomowego na molekularny. Temperatura 9900° C przy-
tem sie wytwarzajaca, ogrzewajac otaczajgce powietrze, powoduje jego rozszerzanie sie, co znéw dodatnio wplywa na ruch tor-
pedo. Szybko$¢ wydobywajacych sie molekut jest wiec sila motoryczng wagonu-torpedo tak w atmosferze, jak i w prézni. Dzieki
zeberkom i otworkom zewnetrznej Scianki, powietrze nagromadzone miedzy podwdjnemi $ciankami wyptywa wolniej, a przez to za-
bezpiecza od nagrzania sie torpedo przez tarcie molekut o metalowg powierzchnie torpedo. Szybko$¢ wlotu pedu powietrza miedzy
$cianki torpedo ostabia ruch kota turbiny, obracajacej sie w kierunku przeciwnym jak pradnica. Wytworzony przez te ostatnig
prad zostaje przestany do réznych aparatéw, niezbednych dla zycia pasazeréw. Kierowanie torpedo odbywa sie przy pomocy re-
gulatora (patrz rys. Nr. 2). Kabiny, zawieszone na osi, sg uniezaleznione od ruchu obrotowego torpedo. W magazynie znajduje sie
zapas butli z ptynnym tlenem, a oprécz tego sg aparaty usuwajgce i przetwarzajace bezwodnik weglowy, wydzielajacy sie z ptuc

ludzkich.

aby jaknajdtuzsza droge mozna bylo osiggng¢. Stad
wniosek, ze trzeba zmniejszy¢ wylot gazu, ale przez
to zmniejszy sie wydajnos¢. Prawdziwa tamigtowka,
jak kobieta, ktdora nie wie co wybra¢ — to mi sie
podoba, ale to jest tanie — to mi sie nie podoba,
lecz to jest drogie.

Jeszcze odrobine cierpliwosci, a bedziemy u ce-
lu — u celu logiki, lecz nie na ksiezycu.

Rakieta prof. Goddard’a wymaga przys$piesze-
nia rbwnajacego sie 10 g dla osiggniecia krytycznej
szybkosci, niezbednej do przezwyciezenia przycia-
gania ziemskiego. Wobec tak wielkiego ciezaru pa-
liwa przy tej szybkosci rakieta spalitaby sie w stre-
fie ziemskiej — a wiec cbéz za cel urzadzac fajer-
werki gwiazdom?

Pozostawmy na boku metrowe dowodzenia prof.
Goddard'a, ktoremi chce nas przekona¢, ze droga
na ksiezyc przy obecnie znanem nam paliwie jest
niemozliwg. My sie tem nie zrazamy i gotowi je-
steSmy jecha¢ chocby na Wenus. Ale przedtem
rzuémy okiem na ostatnie zdobycze naukowe w tej
dziedzinie.

Kilogram gazu piorunujgcego, to jest mieszani-
ny wodoru z tlenem (cho¢ to jest stara i znana juz
oddawna rzecz) wydaje 3860 kaloryj, a wiec zasto-
sowanie tego gazu zmniejszyloby wage pocisku,
a szybkos¢ jego mogtaby dojs¢ do 3400 metréw na
sekunde i to pod warunkiem, ze przyspieszenie po-
cisku nie przewyzszy 10 g. Przy takiem przy-
$pieszeniu pocisk nie moégtby coprawda opusci¢ stre-
fy ziemskiej, ale zdotalby wznies¢ sie na taka wy-
soko$¢ w atmosfere ziemska, ze opor powietrza juz
nie bedzie rozgrzewat pocisku. Przyczem na je-
den kilogram ciezaru uzytecznego przypadtoby 63

W koncach torpedo umieszczone sg telewizy dla orjentacji ruchu.

kilogramy tadunku paliwa — jest to juz lepszy re-
zultat, niz przy stosowaniu mieszaniny prof, God-
dard'a.

Profesor Langmuir proponuje lepszy materjat
wybuchowy, a mianowicie wodér atomowy w chwili
powstawania, czyli ,in statu nascendi”. Gdyby po-
wyzszy materjat mozna byto zbiera¢, a jeszcze le-
piej gdyby udato sie go — pomimo jego niestatosci —
roztopi¢ (teoretycznie mozliwem to byloby przy za-
stosowaniu Kkatalizatorow, dziatajacych jak hamulec
chemiczny i tagodzacych wybuchy ptynnych zwigz-
kéw weglowych), wodwczas z jednego kilograma ta-
kiego atomowego ptynnego wodoru otrzymalibysmy
przeszto trzydziesci tysiecy kaloryj. Przy zastoso-
waniu tego ostatniego paliwa obcigzenie rakiety
zmniejszytoby sie znacznie — na jeden kilogram
uzytecznego tadunku przypadtoby woéwczas dziesiec
kilograméw wodoru atomowego. A wiec juz mato
brakuje, a pojedziemy na Marsa wypetnia¢ pakt
Kellogga — juz sygnat dany do odjazdu!

Pocisk o wadze 100 kilograméw zabierze pali-
wa 10.000 kilogramoéw (wodoru molekularnego). Ta
ilos¢ pozwoli nam wydosta¢ sie z tego ziemskiego
uscisku i uciec hen w przestworza... Glupstwo nas
tylko wstrzymuje — czy Znajdziemy metal do kon-
strukcji taki, ktory wytrzymatby temperature 9900°C,,
wytwarzajacg sie przy zamianie wodoru atomowego
na molekularny?

I o to rozbijajg sie nasze zamierzenia, leniwa
metalurgja nie zna takiego metalu, gdyz zaden z do-
tychczasowych nie wytrzymuje tak ogromnego za-
ru — topi sie lub zmienia swe fizyczne wilasnosci.
A wigc musimy odiozyé nasza podr6z i pozostaé na
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ziemskim globie — lecz szukajmy jeszcze zbawienia
w sitach radjoaktywnych,

SItY RADJOAKTYWNE.

Srodki, jakiemi rozporzadza dzisiejsza nauka
dla przemiany ukrytej w naturze energji na site po-
ciggowaq (uzyteczng), niebardzo moga zacheci¢ Mini-
sterstwo Komunikacji do aprobaty komunikacji mie-
dzyplanetarnej.

Silniki awjacyjne zaledwie w jednej pia-
tej przemieniajg catkowitg energje skapana w ben-
zynie, Artylerja klasyczna oblicza, ze sita po-
cisku w postaci pracy oddaje zaledwie jedng trze-
cig czes¢ wilozonej wen energji.

Odlegto$¢ ziemi od ksiezyca réwna sie

trzydziestokrotnej
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Jeden gram radu rocznie promieniuje 220 ty-
siecy kaloryj i zyje przez 2397 lat, zanim catkowicie
zostanie przeobrazony musi wydacC energje roéwno-
wazng 528 miljonom kaloryj, W poréwnaniu do wegla
kamiennego ogrzeje 64.400 razy wiecej, a w porow-
naniu do benzyny kryje w sobie 52.800 razy wie-
cej energji.

| c6z z tego, kiedy on po aptekarsku udziela
nam i w $cisle oznaczonym czasie swej czastki
energji. Gdyby udato sie nam te energje catkowi-
cie wydoby¢ i roztopi¢ — bylibySmy w posiadaniu
energji kinetycznej, z ktérej przez odczyn mogli-
bysmy osiggna¢ wszystkie zgdane szybkosci. Bedag
to elektrony i protony, ktére, oddzielajac sie, bedg
dziataly jak sita wyrzucajgca. Szybkos$¢ ich wydo-
bywania sie mierzymy setnemi i dziesietnemi czescia-

$rednicy ziemskiej. Najwazniejszg przeszkoda

podczas tej przeprawy stanowi atmosfera ziemska. Przy opuszczeniu ziemi, jak i przy powrocie na nia, rozgrza-
nie powietrza skutkiem pedu pocisku — wywotatoby ryzyko spalenia sie tego ostatniego. Przyspieszenie wiec
w chwili odjazdu powinno by¢ dostatecznie slabem, aby maksymalng szybko$¢ mozna byto osiggnaé¢ juz poza
strefg atmosferyczng. W praktyce powinnoby to by¢ osiagniete pomiedzy wysokoscig 3000 a 5000 kilometréw.
Przy powrocie na ziemie opdznienie szybkosci réwniez powinno sie zaczgaé na tej samej wysokosci, aby w atmo-
sferze ziemskiej otrzymaé szybkos$¢ dostatecznie zmniejszong. Przybycie na ksiezyc przedstawia mniej trudnosci

Z powodu braku atmosfery i stabszej sity grawitacyjnej ksiezyca.
ko na 250 kilometrach od ksiezyca, jak réwniez przy powrocie na ziemie od tej samej

nabiera¢ przyspieszenia.

Gdyby udato nam sie naméwi¢ nature i gdyby
otworzylta nam ona swoj skarbiec ukrytej energji,
abysmy w dowolnej ilosci mogli z niego czerpac
i w dowolnej przestrzeni stosowac jej skarby — nie-
watpliwie na kazdym niemal rogu sprzedawanoby
rozktad jazdy na wszystkie planety, a towarzystwa
miedzyplanetarnej komunikacji, wspierane rzgdowe-
mi subwencjami, powstawatyby, jak grzyby po
deszczu.

Fizyka moéwi, ze wszystkie ciata materjalne,
posiadajace jakikolwiek ciezar, posiadajg tez ukryty
w sobie pewien zasOb energji, ktora nie moze nigdy
przewyzszy¢ kwadratu szybkosci $wiatta, to znaczy
mase ciala pomnozong przez kwadrat szybkosci
Swiatta.

Jeden kilogram materyj pochtonie przy takiej
szybkosci 21 i p6t miljarda kalorji — itakgz sama
ilos¢ wyda.

Zmniejszanie szybkosci nalezatoby Zacza¢ tyl-
wysokos$ci  powinno sie

(Na rysunku stosunek odlegtosci ziemi od ksiezyca jest dowolny).

roi 1000 kilometréw na sekunde. Jezeli nasza ra-
kieta uzytkowataby najmnieszg czesc tej energji—byto-
by to wystarczajgcem dla osiagniecia w krétkim czasie
bajecznych szybkosci.

Dzieki tej proponowanej niewyczerpalnej ener-
gji, o ile nie zatrzymalibySmy wybuchu gazu dla re-
gulowania szybkosci, w krotkim czasie ograniczona
szybkos$¢ 11,180 metrow na sekunde zostataby prze-
kroczong.

NIEDOGODNOSCI NIEBIESKIE.

Przypus¢my, ze udato sie nam opusci¢ ziemie
z malg przewaga jej sity przyciggania, to jest z przy-
$pieszeniem 11 dziesigtych wagi ziemi. Podczas gdy
silnik pracuje, ciggnagc nas — bedziemy mieli wraze-
nie zmniejszania sie normalnej naszej wagi o 11 dzie-
sigtych.
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Lecz, gdy wstrzymamy wybuch — gazy, wyko-
rzystujgc szybkos$¢ nabytg, powiekszg odrazu przy-
Spieszenie pocisku i Znajdziemy sie jakby w spadku
swobodnym — bedzie to wrazenie nadzwyczaj nie-
przyjemne,

W roku przesztym, jeden z oficerow amerykan-
skiej awjacji miat analogiczny wypadek. Zmuszony
byt wyskoczy¢ z aeroplanu, znajdujgcego sie na wy-
sokosci o$miu tysiecy metrow. Oficer 6w leciat
w spadku swobodnym, gdyz spadochron, wskutek
defektu, otworzyt sie dopiero w ostatniej chwili.
W tym spadku swobodnym nie moégtby wytrzymac
wiekszej szybkosci, jak 600 metrow na sekunde, gdyz
powyzsza szybkos¢, jak opowiadat, miatl wrazenie,
ze go rozrywa. OpOr powietrza zgeszczat sie z jednej
strony, kiedy z drugiej strony byta jakby proznia.

A w 41.400 tysigcach kilometréw przestrzeni do
Wenus, lub w 384 tysigcach kilometréw, dzielgcych
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A przeciez 300 kilograméw radu nie wystar-
czytoby jeszcze do wystania rakiety o wadze 1000
kilograméw (przy zachowaniu przyspieszenia) na pla-
nete Mars. Powyzsza ilos¢ wystarczajgca bytaby
tylko dla osiggniecia blizszych planet.

Pragnienia wiec zrealizowania komunikacji mie-
dzyplanetarnej sg to sny nowoczesnych alchemikow,
sny nieszkodliwe a przyjemne, gdyz teoretycznie
dzieki nim byliSmy w przestworzach niebieskich zdata
od ziemskich spraw.

A jak sie w rzeczywistosci rad w oswietleniu
wiedzy przedstawia?

Przebieg zjawisk radjoaktywnych jest tak regu-
larny, jak juz powyzej wspominaliSmy, ze $p. Piotr
Curie, matzonek naszej rodaczki Marji Sktodowskiej-
Curie, proponowat przyjecie ich za miare czasu. Wi-
dziat on bowiem w tych przemianach wiekszg regu-

Przestrzeh krytyczna miedzy ziemig i ksiezycem.

Na powyzszym rysunku sg przedstawione punkty wzajemnego przyciggania, ktére stanowig wspélng granice
miedzy polem grawitacji ziemskiej i ksiezycowej — gdyby te dwa ciata niebieskie nie ulegaty zadnym innym
wplywom. W rzeczywistosci jednak obecno$¢ storica, i to w ogromnym stosunku, zmienia stale potozenie pun-

ktu P.

A wiec doktadne okreslenie potozenia punktu P stanowi problem trzech ciat, ktérego ogélnego roz-

wigzania dotgd nie znamy.

nas od ksiezyca — ile takich wrazen musielibysmy
przezy¢?

Radjoaktywne wiasnosci materji, dostarczajgce
uzytecznej energji, pozwalajg przy otrzymanem przy-
$pieszeniu zachowac jednocze$nie normalne wrazenie
wagi ciata.

Lecz szybkos$¢, wzrastajgca bez przerwy, doszia-
by do 200—500—800 kilometrow na sekunde,

W tych warunkach podréz z ziemi na ksiezyc
mogtaby by¢ uskuteczniong w 35 godzinach 4 minu-
tach, a na Mars w 49 godzin i 49 minut. Potrzebng
do hamowania energje mielibySmy réwniez do swej
dyspozycji, stosujac do rakiety materjat radjoaktywny.

Lecz na coOz sie przydadza te teoretyczne obli-
czenia, kiedy natura pozostaje nieczulg na nasze
wznioste projekty i udziela nam zaledwie w 10 ty-
siecznych czesciach teoretycznie obliczonej energji
zawartej w radzie.

Moze jaki$ genjusz zjawi sie jutro na naszej
planecie, ktéry potrafi zmusi¢ rad, aby byt postusz-
ny naszej woli, Narazie sie na to nie zanosi.

larnos$¢, niz w zjawiskach astronomicznych (naprzy-
ktad w obiegu planet).

Istniejg jeszcze inne zrodia energji, dotad nie-
wyzyskane, a mianowicie energja wewnetrzno-atomo-
wa, Rutheford osiggnat rozktad atomoéw azotu, glinu,
sodu i innych z wytworzeniem energji wewnetrzno-
atomowej. Do swych doswiadczenn uzywat radu, jako
zrodta energji. Dla nauki odkrycie Rutheforda jest
jednym z najdonio$lejszych faktéw z lat ostatnich,
dla rozwigzania jednak naszego problemu nie przed-
stawia ono praktycznych korzysci. Rutheford do-
szedt do wynikéw absurdalnych, ze jeden gram radu
uzyty do bombardowania glinu uwalniat tylko jedng
tysigczng czes¢ miligrama wodoru rocznie.

A wiec z doswiadczen tych otrzymane wyni-
ki nie wychodzity poza granice pojedynczego atomu,
gdyz otrzymana energja odpowiadasile wewnetrznej
uwolnionego wodoru, ktéra jest znikomo mata.

Doswiadczenia powyzej opisane niewiele dajg
nadziei, aby lha tej drodze mozna byto otrzymac
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wieksze ilosci energji. Sadzimy, ze jest bezcelowem
chcie¢ wydoby¢ energje materji, ktora wydaje sie
dzi$ dawno wygastym popiotem. Stonca, w petnych
swych przemianach radjoaktywnych, rozwijajg przed
naszemi oczami tworzenie sie materji w jej rozmai-
tych stadjach.

Wiasnosci radjoaktywne radu prawdopodobnie
sg ostatnig fosforescencjg ziemskiej materji, docho-
dzgcej do kresu swej ewoluciji,

FIZJOLOGICZNE NIEMOZLIWOSCI.

By¢ moze, iz duch nasz, to skupienie energji,
ktorg natura wiezi w ksztaltach ciata ludzkiego,
opuszcza we $nie te mase mikrobéw i biegnie hen..,
z planety na planete, z gwiazdy na gwiazde. Mys$l—
duch jest najszybszg ze wszystkiego i wszystkich.

Ciato ludzkie nie znosi innych warunkow, jak
tylko te, w jakich zostatlo stworzone. Na ksiezycu
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przycigganie i brak atmosfery nie sg zbyt ponetnym
dla ciata warunkiem.

Pomimo wszystko — nie tracimy nadziei i nie
rezygnujemy z tych wspaniatych projektéw.

Prawda, ze dzisiejszy stan nauki nie daje nam
wielkiej nadziei, to jednak niczego nie przesgdza.
Jutro zmieni¢ sie mogg warunki, gdyz coraz to da-
lej i giebiej w nature siegamy, a ona ustepuje pod
kilofem uczonego.

Sadzimy, ze zrezygnowanie z tych wspaniatych
projektow pozbawitoby nas najpiekniejszych chwil
w zyciu. Najwspanialsze problemy sa te wiasnie,
ktére nie daja sie tatwo zrealizowaé. Co do radjo-
aktywnych wiasnosci materji, przewidywa¢ mozna
sposoby zbierania w przemys$le ogromnych ilosci
elektrycznosci w matej objetosci materji. | to bytby
doniosty w skutkach wynalazek.

A wiec pomyslne rozwigzanie astronautyki jest
Scisle zwigzane z radjoaktywnemi wiasnosciami ma-
terji.

T
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Stabe skrzydta — piekne rezultaty

(Wrazenia z konkursu awjonetek).

aznaczam odrazu, ze uzywam wyrazenia ,stabe skrzydia"
Z nie dlatego, by miaty one stabg konstrukcje, lecz, by uzmy-

stowi¢, ze tak powiem, staba site pociggowa awjonetek,
czyli, po polsku méwiac, samolocikéw.

Otéz ,,stabe skrzydia” daty nam w tym roku réznorodne
i bardzo dodatnie rezultaty.

Rezultaty te bylyby bezwatpienia duzo lepsze jeszcze,
gdyby wiekszo$¢ maszyn bioragcych udziat w zawodach nie po-
siadata owych nieszczesnych ,,Anzaniakéw", zawodzacych zwy-
kle w najnieodpowiedniejszej chwili, jak to miato np. miejsce
z maszyng stud. Koztowskiego w czasie préby wysokosci.

Miejmy nadzieje, ze na przysziorocznym konkursie ,,An-
zaniaki" zmienig sie od ,,a” do ,zet”, to znaczy — zamienig
na polskie silniki.

Ciekawe jest, jakaby wzigt nagrode zwycieski ,,DKD4"
br. Dziatowskich, gdyby zamiast starego, wadliwie dziatajgcego
Anzaniego miat jaki nowy, Swietnie pracujacy silnik?

Zobaczymy zreszta na wiosne do czego zdolni sg bracia
Dziatowscy, gdyz projektuja oni raid dokota Europy potudnio-
wej na jednej ze swych maszyn, ktérej dadza angielskiego ,,Cir-
rusa”. Raid, ktory obejmowatby Rumunje, Turcje, Jugostawje,
Wiochy, Hiszpanie, Portugalje i Francje, byitby S$wietnym am-
basadorem polskiego lotnictwa sportowego po Swiecie i zyczyé
nalezy goraco, by br. Dziatlowscy zamiar swoéj uskutecznili.

Najgrozniejszym konkurentem br. Dziatowskich byt ,,Or-
kan" por. Grzmilasa. ,,Orkan" — to $liczna maszyna i wypo-
sazona po konkursowemu. Posiadata: magneto rozruchowe (10
punktéw), spadochron (5 punktéw), az dwudziestu punktéw za sil-
nik krajowy ,,Orkan” mie¢ nie mogl niestety, gdyz posiadat

znowu Anzaniaka”. Ale zato — a raczej pomimo to — jak
szedt w gore! jak huragan, jak orkan prawdziwy, az... lasy
grzmiaty!!!

Z dalszych nagréd — popularny ,,Kogut" inz. Zalewskiego
zastuzyt sobie pracowicie na nagrode p. Min. Komunikacji —
bodajby za wytrwato$é, z jaka .lata, dzieki wiernej przyjazni,
jaka mu Slubowat kpt. pilot Babinski. Whbrew wszelkim scep-
tycznym horoskopom ,Kogut” lata i.. lata¢ bedzie, gdyz inz.
Zalewski doda¢ zamierza az cztery konie jego szesnastokonnemu
silniczkowi. Zobaczymy wtedy, co ,,Kogut" potrafi. Kto wie...
moze i on sprobuje jakiego raidu na Batkany?

Na zakonczenie konkursu odbyta sie w Inst. Aerodynam.
d. 4 listopada uroczysto$¢ rozdania nagréd zwyciezcom, a cho¢
nie wszyscy tam, by¢é moze, byli zadowoleni — stato sie
jednakze tak, iz wszyscy zostali nagrodzeni, chociaz nagrodag
,.pocieszenia”, ktéra to pociecha nie okazata sie—na ten raz—
jak to zwykle bywa—czczem stowem, lecz pieknie brzeczacemi
ztotemi polskiemi.

Gdy samolociki wrécity juz do swych hangaréw i ich
piloci i konstruktorzy do doméw — przyleciat na lotnisko Mo-
kotowskie spézniony a ciekawy wsp6tzawodnik, rodem z fabry-
ki ,,Samolot” w Poznaniu — maszyna bez nazwy, konstrukcji
p. Medweckiego, pilotowana przez p. Szulczewskiego.

Maszyna ta bytaby zdazyta do Warszawy na drugi dzien
zawodow, gdyby nie'fatalny wypadek, znowu z ,,Anzanim", za-
konczony na szczeécie bez katastrofy. Oto w Sochaczewie,
przy zapuszczaniu silnika przy starcie, nastgpito ,,retour au
carburateur”, ktére wywotato w oka mgnieniu pozar. Dzieki
przytomnosci umystu Szulczewskiego, pozar ugaszono, zasypu-
jac silnik piaskiem, lecz rezultat, oczywiscie, byt ten, ze ma-
szyna przyby¢ mogta dopiero w tydzien potem. A szkoda —
bo bytaby to moze najoryginalniej pomyslana awjonetka, obli-
czona na maximum obcigzenia, gdyz mogaca wzia¢ przy 45-kon-
nym silniku az trzech pasazeréw, czyli z pilotem cztery osoby.
Poniewaz bylam jednym =z tych trzech pasazeréw, stwierdzi¢
moge osobiscie, ze maszyna idzie w goére S$licznie (w 10 mi-
nut — 500 do 600 metréw), ze jest niestychanie mita w locie,
a zréwnowazona tak, ze Szulczewski dobrze rnusiat sie name-
czy¢, nim zdotat jg wprowadzi¢ w jeden zwitek korkociggu.

Maszyna jest gornoptatem rozpietosci 11,50 m., o czte-
rech wzmocnionych zastrzatach, catkowicie drewnianej kon-
strukcji, majaca pare ciekawie obmyslonych szczegétéw, jak np.
kotko zamiast ptozy ogonowej, ktére moze by¢ zablokowane
przed lagdowaniem dla krétszego rozbiegu.

Zaréwno na ziemi, jak i w powietrzu, samolot robi bar-
dzo estetyczne wrazenie bajecznie oprofilowanym kadtubem.
Szybkos$¢ jego wynosi przecietnie 120 km/godz. Jest to maszy-
na par excellence turystyczna, obliczona na 60-konnego ,,Wrighta-
Whirlwinda". Wtedy dopiero pokaza¢ bedzie mogta, co potrafi.

Trzcinska-Kosterbina,

Awjonetka p. Medweckiego.
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Prawo w przestworzach
I, WEASNOSC PRYWATNA | PRZESTWORZA

Powstanie lotnictwa stworzyto zagadnienie stanu prawne-
go przestrzeni powietrznej. W pierwszym rozdziale naszego ar-
tykutu omowilismy ten problemat z punktu widzenia prawa
panstwowego, obecnie za$ rozpatrzymy go z punktu widzenia
prawa prywatnego. A mianowicie czy przestrzen powietrzna
moze by¢ przedmiotem wiasnosci prywatnej i czy wiasciciel
nieruchomos$ci posiada jakiekolwiek prawa do przestrzeni po-
wietrznej znajdujacej sie nad jego nieruchomoscia.

O ile zwrécimy sie do prawa cywilnego panstw cywili-
zowanych, stwierdzi¢ musimy, ze w przewaznej swej czesci pra-
wo takie uznaje ono catkowicie. Obowigzujagcy u nas kodeks
Napoleona w artykule 552 wyraznie wskazuje, ze ,wiasnosé¢
ziemi pocigga za sobg wiasnosé tego, co sie znajduje nad i pod
powierzchnig”. Wedle kodeksu cywilnego obowigzujagcego na
naszych ziemiach zachodnich (8905), ,,prawo wiasciciela gruntu
rozcigga sie na.przestrzenn ponad powierzchnig i na ziemie pod
powierzchnia. Wi4asciciel nie moze jednak zabrania¢ oddziaty-
wan, przedsiebranych na takiej wysokosci, lub w takiej gtebo-
kosci, iz nie ma w tem interesu, aby je wyklué.ono". Prawo
cywilne w Matopolsce wskazuje w §297, ze... ,nalezg do rzeczy
nieruchomych,., domy i inne budynki ze znajdujagcym sie po-
nad niemi prostopadtym stupem powietrza™..

Natomiast obowigzujgce na naszych ziemiach wschodnich
prawo cywilne w art. 423 i nast. okre$lajgcych prawo wiasno-
éci nie wspomina o przestrzeni ponad powierzchnig ziemi,

W ten sposéb widzimy, ze prawo cywilne obowigzujace
na poszczegdllnych obszarach prawnych naszego panstwa, za
wyjatkiem ziem wschodnich, uznaje witasno$¢ prywatng nad
przestrzenig powietrzng. Wiasnos¢ ta jest albo bezwzgledng
(w kodeksie Napoleona i w prawie Austrjackiem), badz tez
ograniczong (w prawie cywilnem obowigzujgcem na naszych
zachodnich obszarach). Bezwzgledne prawo wiasnosci prywat-
nej do przestrzeni powietrznej jest réwniez uznane przez: Ni-
derlandzki kodeks cywilny (art. 626). Wioski kodeks cywilny
(art. 440), Hiszpanski kodeks cywilny (art. 350), Japonski ko-
deks cywilny (art. 207), natomiast Szwajcarskie prawo cywilne
(art. 667) i Portugalski kodeks cywilny (art. 2288) przyznaja
wiascicielowi nieruchomosci wiasnos$¢ przestrzeni powietrznej tyl-
ko o tyle, o ile posiada stuszny interes w wykonaniu tego prawa,
Réwniez i prawo angielskie nie uznaje bezwzglednej wiasnosci
prywatnej do przestrzeni powietrznej (Lord Ellenborough w spra-
wie Pickering c. Rudd, 4 Campb. 219).

W ten spos6b widzimy, ze w rezultacie wszystkie prawie
kodeksy cywilne uznajg w tym albo w innym stopniu prawo

wiasnosci prywatnej do przestrzeni powietrznej. Wynika z te-
go, ze wiasciciel nieruchomosci jest ipso facto, wiascicielem le-
zacej nad nig przestrzeni powietrznej,”"moze on zatem zabronié
osobom postronnym przebywania i korzystania z tej przestrze-
ni. Innemi stowy, moze on zabroni¢ przelotu statkbw powietrz-
nych nad swojg posesjg. Oczywiscie Jego rodzaju rozumowanie
uniemozliwitoby istnienie lotnictwa, nie jest do pomyslenia bo-
wiem, by lotnicy mogli by¢ ograniczeni’do_latania jedynie nad
drogami i innymi terenami publicznemi. To tez od chwili pow-
stania lotnictwa mys$l prawnikéw skierowana zostata do wyin-
terpretowania prawa cywilnego w sposéb ograniczajacy prawa
wiasciciela nieruchomosci do przestworza. Duzo dziet napisano
w tym przedmiocie, wiele tez stworzono konstrukcyj prawnych
w tym Kierunku. W przewaznej mierze wychodzono z naste-
pujacych dwéch zatozen: 1) Ustawodawca, ustanawiajac prawo
wiascicieli nieruchomosci do przestworza bynajmniej nie miat
na wzgledzie udzielenia im prawa wzbronienia nieszkodliwego
przelotu nad ich posesja. Nie poruszano tego w ustawie jedy-
nie ze wzgledu na to, ze w chwili wydawania ustaw lotnictwo
jeszcze nie istniato; 2) celem prawa wiasnosci, jak i celem wszel-
kiego prawa wogole jest powodowanie li tylko pewnych okre-
$lonych skutkéw, korzystnych”wzglednie stuzacych normalnym
interesom osoby ktérej one przystuguja, natomiast niedopusz-
czalnem jest tego rodzaju urzeczywistnienie swego prawa, ktére
nie majac na celu interesu osoby z niego korzystajacej jest usku-
teczniane jedynie w celu przysporzenia szkody wzglednie szy-
kanowania osoby trzeciej. Poniewaz za$ nieszkodliwy przelot
samolotu w niczem nie narusza intereséw wiasciciela nierucho-
mosci, zakazanie takiego przelotu stanowitoby jedynie szykane
i nie mogtoby by¢ uwazane z lego wzgledu jako uprawnienie
wyptywajace z przystugujacego wiascicielowi prawa wiasnosci
do przestrzeni powietrznej. To ostatnie rozumowanie znajdo-
wato w szczegdlnosci swoje oparcie w tekstach tych ustaw
i kodeksow, ktore, jak wskazywalismy, przyznawaty jedynie ogra-
niczone~prawor wasnosci przestrzeni powietrznej.

W praktyce jednak wiasciciele nieruchomosci, zdajac so.
bie sprawe zaréwno ze znaczenia lotnictwa, jak i z~tej okolicz-
nosci, ze w przewaznej ilosci przypadkéw nieszkodliwy przelot
samolotu bynajmniej nie narusza ich intereséw i ze wreszcie
w razie gdyby spowodowat im szkode, moga oni poszukiwac
odszkodowania w ogélnej drodze — nie sprzeciwiali sie zazwy-
czej przelotom. Sporadyczne, b. rzadkie wypadki sprzeciwow
pozostawiane byty przez sady bez uwzglednienia. Tak np, jeszcze
przed wojna jeden z wiascicieli ziemskich we Francji wystapit
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przed sad i powotujgc sie na art. 552 Kodeksu Napoleona do-
magat sie zakazania przelotu nad jego posesjg. Jednakze Sad
Okregowy Departamentu Sekwany dnia 20 czerwca 1914 r. od-
dalit zgdania powoda wychodzac z zatozenia, ze aczkolwiek
tekst art. 552 uznaje wiasno$¢ tego co nad ziemig sie znajduje,
jednakze zasada powyzsza moze by¢ stosowang jedynie do tej
czesci przestrzeni powietrznej, ktérg mozna wykorzysta¢ w ce-
lach budowlanych i im podobnych, wyzsze za$ warstwy powie-
trza sg wolne i dokonywanie lotéw w nich nie moze by¢ zakazane.

Jednakze najprzychylniejsze interpretacje sagdowe i dok-
tryny prawnicze okazaty sie niewystarczajgce dla zapewnienia
egzystencji i rozwoju lotnictwa, ktére z dziedziny eksperymen-
tu naukowego i wyczynu sportowego stato sie coraz bardziej
rozpowszechniajgcym sie srodkiem transportowym. Wszystkie
panstwa cywilizowane zdaty sobie z tego catkowita sprawe
i w specjalnych ustawach lotniczych zagwarantowaty lotnikom
prawo latania nad wszelkiemi nieruchomosciami i posesjami,
nadajac im z punktu widzenia prawa prywatnego prawo Swo-
bodnego przelotu. Typowym w danej dziedzinie jest przepis
art. 2 naszego prawa lotniczego (Rozporzadzenie Prezydenta
Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o prawie lotniczem),
opiewajacy, ze ,zegluga w przestrzeni powietrznej panstwa jest
dozwolona polskim statkom powietrznym™. W ten sposoéb o ile
swoboda powietrza z punktu widzenia prawa panstwowego zo-
stata catkowicie poswigcona wypaczonej i wyolbrzymionej idei
suwerennosci panstwa, o tyle zostata ona catkowicie uwzgled-
niona z punktu widzenia prawa prywatnego.

Tak wiec lotnicy dzisiaj nie sa bynajmniej zaleznymi od
wiascicieli nieruchomosci nad ktéremi oni przelatujg; nie po-
trzebuja sie oni ucieka¢-do skomplikowanych konstrukcji pry-
watnych, gdyz majg za sobg wyrazny tekst prawa.

Natomiast potozenie wiascicieli nieruchomosci w znacz-
nym stopniu sie pogorszyto. Oczywiscie, ze zasadniczo przelot
samolotu dokonywany na wiasciwej wysokosci nie moze im ani
spowodowaé szkody, ani tez w przewaznej wiekszosci przypad-
kéw uszczupli¢ ich prawa wiosnosci. Jednakze mozliwe sg przy-
padki gdy rzecz bedzie sie miata inaczej. Wystarczy by z jed-
nej strony wiasciciel nieruchomosci przeznaczyt ja dla celow
czy to sanatorjum dla nerwowo chorych, czy to stadniny koni
wyscigowych i t.p., a z drugiej strony by posesja ta znajdowata
sie w pewnej odlegtosci np. od aerodromu lub szkoty pilotéw,
a wiec byla narazona na czeste przeloty dokonywane na bar-
dzo nieznacznej wysokosci,—by w rezultacie na skutek samych
tych przelotéw oraz huku motoréw, nieruchomos$¢ stata sie nie-
odpowiednig dla prowadzenia w niej jednego z wymienionych
przedsiebiorstw. W ten spos6b prawo wiasnosci wiasciciela
nieruchomosci zostatoby faktycznie ograniczone, co w skutku swoim
mogtoby pociggna¢ za sobg dotkliwe szkody, a to bgadz w po-
staci deprecjacji samej nieruchomosci, badz tez powodujac ko-
niecznos$¢ przeniesienia zaktadu dla nerwowo chorych lub stad-
niny wyscigowej w inne miejsce. Podobne fakty juz miaty miejs-
ce. Tak np. w roku 1912 szereg wiascicieli ziemskich majacych
swoje posesje w okolicach Buc, wystgpit przeciwko firmie Far-
man, prowadzacej szkote pilotazu w tych samych okolicach,
a mianowicie w Toussus-le-Noble, z akcja sadowa oparta na tej
podstawie, ze szkolne samoloty stale przelatywaty nad ich po-
sesjami na wysokosci nizej niz 200 metréw, straszac konie
i bydto réwniez jak i dziczyzne i uniemozliwiajac w ten sposéb
spokojne korzystanie z majatkéw ziemskich. Wyrokiem z dnia
6 lipca 1912 r,, Sad Okregowy Departamentu Sekwany uwgzled-
nit powyzsze powddztwo na tej zasadzie, ze tego rodzaju prze-
loty jak te, ktére miaty miejsce w danym wypadku, ograniczaja
prawo wiasnosci nieruchomosci, a to ze wzgledu zaréwno na
state niebezpieczenstwo przez nie powodowane a wytwarzajgce
warunki uniemozliwiajgce normalng prace na ziemi, jak tez i na
skutek szumu ploszacego dziczyzne.

Widzimy wiec, ze ta sama zasada, ktéra zakazywata wias-
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cicielom nieruchomosci wzbraniania nieszkodliwego przelotu nad
ich nieruchomosciami, z drugiej strony zakazuje i lotnikom do-
konywania lotéw samych przez sie szkodliwych dla tych nie-
ruchomoséci. Jak w jednym tak i drugim wypadku chodzi o to,
ze zarbwno prawo wiasnosci ziemi jak i prawo swobodnego
przelotu nie sg prawami nieograniczonemi: z chwilg gdy wyko-
nanie ich nie jest konieczne dla tych os6b, ktérym one przystu-
guja a powoduje natomiast szkody dla oséb trzecich, korzysta-
nie z tego prawa staje sie wrecz zakazanem.

Tego rodzaju rozumowanie w catej swojej petni zostato
uwzglednione w tekscie niektérych ustaw lotniczych; francuskiej
(art. 19), brazylijskiej (art. 47), i amerykanskiej obowiazujacej
w 10 Stanach Ameryki Pétnocnej (Uniform State Law of Aero-
nautics § 4), ustalajgcych, ze prawo swobodnego przelotu przy-
stuguje lotnikom tylko w granicaeh nie uniemozliwienia wykonania
przez wiasciciela nieruchomosci przystugujacych jemu praw.
Inne znowu ustawy lotnicze, a w tej liczbie i nasza nie wpro-
wadzity tego rodzaju wzmianki. Jednakze nie dowodzi to bynaj-
mniej, by dopuscity one ograniczenie normalnych praw wiasci-
ciela nieruchomosci na korzys¢ lotnictwa. Lotnicy nie posiadaja
prawa nieliczenia sie ze stusznemi interesami wiascicieli nieru-
chomosci, nad ktéremi oni przelatujg. O ile wiec s oni poin-
formowani, iz jakiekolwiek szczeg6lne wzgledy wiasciwe dla
pewnej okreslonej nieruchomosci wymagaja, by loty nad nig byty
dokonywane na znacznej wysokosci, lub wogéle byty nad nig
zaniechane, — winni oni temu zasadniczo podporzadkowac sie.
O ile by oni tego nie wuczynili i okazato sie, ze uskuteczniajg
nad nig przeloty bez szczegdlnej potrzeby, powodujac w ten
sposéb bezposrednie lub nawet posrednie szkody i straty wia-
Scicielowi, woéwczas beda musieli zaptaci¢é mu odszkodowanie,
Oparte to jest zaréwno na ogélnych zasadach obowigzujacych
u nas kodekséw cywilnych, jak tez i na art. 59 Prawa Lotni-
czego, opiewajacego w ust, I, ze ,za szkody i straty tak oso-
biste, jak majatkowe zrzadzone w skutek uzywania statku po-
wietrznego, odpowiada w zasadzie wiasciciel statku”.

Tego rodzaju rozwigzanie kwestji oparte jedynie na od-
szkodowaniu nie chroni jednakze w spos6b catkowity intereséw
wiasciciela nieruchomosci. Posiada ono bowiem dwie wady; 1)
nie jest ono bynajmniej $Srodkiem prewencyjnym, uniemozliwia-
jacym dokonywania szkodliwych lotéw, a jedynie $rodkiem san-
kcjonujacym juz spowodowane szkody i straty. Wiascicielowi
za$ nieruchomosci zalezy w gtéwnej mierze na tem, by mdgt
on spokojnie korzysta¢ ze swojej nieruchomosci, a nie na tem,
by otrzyma¢ odszkodowanie za poniesione juz szkody, 2) w prze-
waznej ilosci wypadkéw szkody i straty albo sie nie dadza
wogoéle ustali¢, albo tez zostang ustalone w wysokosci nizszej,
niz to ma miejsce w rzeczywistoéci. Bedzie to miato miejsce
w szczegoblnosci w tym wypadku, gdy przeloty nad nieruchomo-
$cig uniemozliwig prowadzenie na niej jakiego$ okreslonego
przedsiebiorstwa i w ten spos6b powoduja deprecjacje nieru-
chomosci. Tego rodzaju deprecjacja, albo nie da sie narazie
wogole okresli¢, albo tez w najlepszym razie, o ile zostanie ona
ustalona — wysoko$¢ szkdd i strat przez nig spowodowanych,
nie da sie ujg¢ w cyfrach rzeczywiscie jej odpowiadajacych
Pozatem wszystkiem, na wiascicielu nieruchomosci bedzie leza
ciezar dowodowy zaréwno samej szkody, jak i jej wysokosci.
Przyczyni to mu wiele trudéw i nie zawsze bedzie on w stanie
w nalezyty sposéb dowdd ten przeprowadzié.

Niestety jednak nasze prawo, naréwni z calem kontynen-
talnem prawem europejskiem, nie zna innego sposobu ochrony
praw wiasciciela nieruchomosci, pogwatconych przez lotnictwo
w sposéb wyzej przez nas wspomniany. Natomiast $rodek sku-
tecznej obrony istnieje w panstwach anglo-saskich, a to w dro-
dze uzyskania od sadu nakazu, wzbraniajgcego na przyszto$¢ wy-
konywania czynéw, gwatcacych prawa powoda (injuction). Nie-
wykonanie tego nakazu jest uwazane jako wykazanie nieposza-
nowania sadu (contempt of court) i powoduje kare.
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Ktossowski J., Podwale 42.
Kneblewski W., ks,. Mazowiecka 8.
Konopczynski Z., Gen. Zajgczka 10.
Kostkowski J. Fabr. kwasoéw chlebn.,
Dobra 18.
Kotarski Z., Radca M.S.Z., Filtrowa 69.
Krusche J., Raszynska 15.
Kruszynski S., N.-Swiat 23/25,
hr. Ledochcwska L., Pigkna 5,
Lehmwald O, Willowa 2.
Lewandowska O,, Kanonja 20.
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Lewandowski A., inz,, Topolowa 8.

Likier M, Jeszczyn I, i S-ka, Twar-
da 64,
Linde J,, rest., Smocza 28.

Linkowski R., Nowogrodzka 17,
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de Luga T., Ciepta 28.
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Misery Ph., Diuga 9.
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dr, Moraczewski R., Prezes Najw.
Tryb. Adm., Marszatkowska 140,
Mulewicz J,, dr. ginekolog, Wali-
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Muszynski Leszek, Wieska 13.
Niedzwiedzki A., lek. dent.,
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Niepokojczycka J., dr. med., Grojec-
ka 41.
Olszewski J., stroiciel fort., Marsz. 53a.
Opalinski J,, Al. Grojecka 24.
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Softan R,, Skorupki 12.
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ska 21.

Szkota Powsz, Publ, Nr, 60, Swidrzan-
ska 10.

Szkota Powsz. Publ,, Czerniakowska 128
Szkota Powsz. Publ, Nr, 145, Gro-
chowska 83.

Szkét Powsz. Gmach publ., Gréjecka.
Szczerbinski Z. i S-ka, T, A., dziat dy-
wanéw, pl. Matachowskiego 2.
Szpital Dziec. Jezus, Pawilon VIII, dr.
S. Mutermilch, Zelazna 4.

Thonet Mundus, S. A., Pol. fabr. me-
bli gietych, Zelazna 54.

Toepfer K,, inz, dyr. S. A. .S, A. B.
E. M. S.”, Marszatkowska 111.
Uniwersytet Warsz.,, Ogr. Botaniczny,
Inspektor, Ujazdowska 6/8.

Urzad Poczt.-Telegraficz., Czackiego 5.
Uziembto A., Dyr. Ligi Morskiej, Uni-
wersytecka 4.

Waberski S, i S-ka, Fabr. masz, i biu-
ro techn., Marszatk. 8.

br, Ward M,, Marszatk, 153.
Warsz, Fabr, Karoserj', Dobra 69.
W-ski Urzad Wojewodzki, Wydz.
morz. i Zdr. Publ., Ujazdowska 5.
W-sko-Gdanskie Tow. Hand. Zast.,
S. A., Oddziat: Diuga 39.
,»Welecja”, Korporacja, Chocimska 4.
Wernik K., Hoza 23,

Woyssenhoff J,, Mochnackiego 4.
Wiezienie Karne, gab. Naczelnika,
Diuga 52.

Wilenski A., adw., Stuzewska 3.
Witkowski J., inz., kierownik Adm.
Hand. Panstw. Zaki Lotn., Mochnac-
kiego 4.

Wolff J. H,, Raszynska 58.

Woydat Z., Sekr. gen, P. B-ku Roln,,
Raszynska,

Wydawnictwa Parnstwowe, Sekret.
Dyrekcji, Miodowa 22.

Wyganowski Z., inz., Filtrowa 63.
Wyscigi — Bufet cztonkowski, Polna 1.

Sa-

Zakt, Ubezp, Pracown. Umyst., Diu-
ga 29.
Zaleska J,, Karowa 5.

Zaleski E., adw., Mochnackiego 4.
Zalewski W., inz., konstr. lotniczy,
Rasizynska 15:

Zamoyski J., art. mak, Wawelska, rg.
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Zawadzki E,, Inspektor Szkét Kurator
O. S. W., Akademicka 3.
Zjedn. Litograféow — Druk.,
i introlig., Wolska 27.
Zwiaz, Nizsz. Funkcj, Panstw. Rzplitej
Polskiej, N.-Swiat 67.
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Czackiego 14.

Zwigz. Spo6tdz. Polskich, Jasna 8.
Zwigz. Zaw. Prac. Fryz, Biuro,
Bracka 17.

litog-af.

Drukarnia Rolnicza, Warszawa, Ztota 24.



iedy przed rokiem niewielka grupa oséb, zapalo-

nych ideg stworzenia w Polsce realnych pod-

staw dla lotnictwa sportowego, zdecydowata
oprze¢ trzon swej inicjatywy na Srodowisku aka-
demickiem, Swiat studencki odkrzyknagt licznym wie-
logtosem entuzjazmu. Pierwsze prace organizacyjne
ruszyty z miejsca peltnym gazem. Zbiorowy atak
poprowadzono jednoczesnie na kilku frontach, z kto-
rych najtrudniejszym do zdobycia byt bodaj pewien
kamien filozoficzny, talizman wspoétczesnosci, naj-
skuteczniejszy taran powodzenia — pienigdz,

Ze pienigdz jest istotnie najwazniejszym argu-
mentem i najniezawodniejszym sprzymierzencem pra-
cy — Slepo wierzg w to twierdzenie wszyscy, bez
réznicy przekonan ,politycznych”. Jedyny wyjatek
stanowi niewatpliwie $wiat akademicki, zatwardziaty
w tradycjach filareckich, wciaz jeszcze mierzacy
sity na zamiary. Jak sie to stato, ze Aeroklub Aka-
demicki w kotysce swoich poczynan nie posiadat
argumentow brzeczacych, a jednak ruszyt z miejsca
i uruchomit szkote pilotow, fakt ten pozostanie za-
pewne tajemnicg zapalonych gidw i entuzjastycznych
serc akademickich.

Przytoczmy kilka danych faktycznych, dzi$ juz
majacych niewatpliwie niejaki posmak historji. Wiec
przedewszystkiem — rodzicami najprawdziwszymi
Aeroklubu Akademickiego w Warszawie byta re-
dakcja ,,Miodego Lotnika”, W czterech szczuptych
Scianach redakcji urodzita sie i okrzepta mysl Aero-
klubu. Tutaj wypracowano statut, przebiegle powo-
tujac do zycia obok zarzgdu miodej instytucji — jej
rade opiekunczg, do ktdrej zaproszono co znamie-
nitsze w stolicy osobistosci, jak; pp. ptk. L, Ray-
ski, wojew. W. Jaroszewicz, prof. Witoszynski, prof.
Mokrzycki, prof. Pluzanski, ptk. Sendorek, inz. Ru-
dzinski, dr. Vacqueret, mjr. Kwiecinski i dyr, Rum-
bowicz.

Na czele zarzadu stoi redaktor ,,Miodego
Lotnika”, p, Jerzy Osinski. Kierownikiem szkoty
jest p. Jerzy Widawski, znakomity pilot-instruktor.
W skiad zarzadu wchodzg ponadto pp, K. Jagoszew-
ski, I. Sienkiewicz, T. Gryzewski, K. Trzetrzewinski,
K. Muszatéwna, W. Korbel, mjr. Rutkowski, inz.
Czyzewski i A. Windyzanka.

Po zatwierdzeniu statutu pierwszg pracg Aero-
klubu byty starania o uzyskanie odpowiedniego te-
renu na aerodrom. W ciggu kilku tygodni otrzyma-

no dos¢ obszerny skrawek terenu na lotnisku Mo-
kotowskiem. Prace nad urzgdzeniem aerodromu od-
tozono do wiosny, okres zimy pos$wiecajac na prace
przygotowawczo-organizacyjne.

Uruchomiono wigc przedewszystkiem teoretycz-
ne kursy lotnictwa, ktore trwaly cztery miesigce
przy duzej frekwencji stuchaczéw i stuchaczek, licz-
ba ktérych wynosita ogétem okoto 60-ciu. Na kur-
sach wykiadali pp. inz. Rzewnicki — konstrukcje
ptatowcéw, aerodynamike i teorje lotu, inz. Rodzie-
wicz — konstrukcje silnikow, prof. Htasko — me-
teorologie i L d.

W tym samym czasie prowadzono ozywiong
dziatalnos¢ w kierunku uzyskania od Departamentu
Lotnictwa ptatowcow i silnikow, na ktérych mozna
bytoby rozpoczaé szkolenie praktyczne.

W koncu marca, a wiec na samym poczatku
wiosny, na przysztym aerodromie akademickim za-
wrzata praca. Wiasnemi sitami zniwelowano teren
i wysypano go szlakg. Wystawiono obszerny hangar,
mogacy pomiesci¢ do 10-ciu samolotow. Ze skrzyn
ptatowcowych wybudowano mieszkanie dla mecha-
nikéw i obstugi technicznej, kancelarje i szatnie.

Wreszcie w potowie kwietnia otrzymano od
L.O.P.P. trzy stare Caudron'y szkolne z silnikami,
oraz subsydjum w wysokosci 9.000 zt. Kilka tygod-
ni pracowano nad remontem platowcow. Az pew-
nego dnia — w czerwcu — poraz pierwszy na lot-
nisku Mokotowskiem zafurkotata na starcie chora-
giewka Aeroklubu Akademickiego i poraz pierwszy
zerwata sie do lotu szkolnego dawno wycofana z obie-
gu maszyna Caudronowska.

P. Jerzy Widawski rozpoczat jako instruktor
systematyczne szkolenie pierwszej grupy, w skiad
ktorej weszli akademicy; K. Jagoszewski, I. Sienkie-
wicz, B. Janiszewski, R. Wolanski, K. Trzetrzewin-
ski i A. Lyzwanski.

Szkolenie pierwszej grupy, pomimo wielu trud-
nosci, posuwato sie naprzod w energicznem tempie.
Prymusem grupy byt p. R. Wolanski, ktory po szes¢-
dziesieciu lotach z instruktorem, rozpoczat samo-
dzielne szkolenie juz w poczgtkach sierpnia.

Wytezona praca Aeroklubu i energiczne szko-
lenie uczniow zdecydowaly pomysinie o dalszem
istnieniu klubu. Departament Lotnictwa, przekonany
na podstawie wynikéw pracy miodej instytucji o jej
przydatnosci dla celéw lotnictwa polskiego, zdeey-
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Z PRAC KOMITETOW L. 0. P. P

Staraniem Wojewddzkiego Komitetu LOPP. w Krakowie odbyt sie w czasie od 8, X. do 18. X. b. r. Kurs dla instruktoréw obro-
ny przeciwgazowej Strazy Pozarnej miasta Krakowa i Wojewddztwa Krakowskiego. W kursie wzieto udziat 28 uczestnikow. Kie-

rownictwo kursu spoczywato w rekach pplka d-ra Henocha, d-cy 5 Baonu Sanitarnego.

Na zdjeciu, dokonanem na dziedzircu

koszar 5 Baonu Sanitarnego, widzimy kierownikéw kursu tgcznie z zaproszonymi gosémi oraz uczestnikow kursu: 1, putk. dr. Ko-

rolewicz, szef San. Korpusu, 2. gen. dr. Rouppert, szef Dep. San., 3.

5 Baonu San, 5. por. san. Pogoda.

inz. Piotr Krol, wiceprez. LOPP., 4. pptk. dr. Henoch, d-ca

Na zdjeciu drugiem widzimy samolot LOPP. wystawiony na Targach Pétnocnych.

dowal uzna¢ prace Aeroklubu jako przysposobienie
wojskowe i udzielit mu dalszych trzech aparatow
szkolnych, tym razem typu Hanriot z silnikami Rho-
ne 80 KM. Ministerstwo Komunikacji dato subwencje
na materjaty pedne.

Wowczas zarzad Aeroklubu uruchomit niezwitocz-
nie szkolenie drugiej grupy ucznidw, zitozonej z 5-ciu
0sob, a mianowicie: pp. inz. W. Rychtera, W. Korbla,
S. Hiszpanskiego, K. Muszatowny i W. Krzyzanow-
skiego. Szkoleniem drugiej grupy zajat sie instruktor-
pilot, p. Olimpjusz Nartowski.

We wrzes$niu r. b. samodzielne latanie roz-
poczeli w pierwszej grupie pp. Janiszewski, Jago-
szewski i Sienkiewicz. W pazdzierniku wylaszowat
sie w 2-ej grupie inz. W. Rychter, majgc zaledwie
41 lotobw na dwusterze i ustanawiajgc tym sposobem
klubowy rekord szybkosci szkolenia. Whkrotce po
nim samodzielnie wylecieli w powietrze p. W. Kor-
bel, A. Lyzwanski i K. Trzetrzewinski,

Po dzieh 25 pazdziernika r. b. uczniowie Aero-
klubu Akademickiego odbyli tgcznie 1500 lotow bez
zadnego wypadku.

Aby uzyska¢ dyplom pilota, uczen Aeroklu-
bu winien poprawnie wykonywa¢ epingles poje-
dyncze i podwodjne, 6semki, spirale, lgdowanie na
sygnat, samodzielny przelot na dystansie Warsza-
wa—Deblin—Warszawa, oraz probe wysokosci: lot

na 2000 mtr. z barografem, przytem na wysokosci
maksymalnej uczen winien sie utrzymywac¢ w ciagu
godziny.

Patrzac dzis, z odlegtosci jednego roku istnie-
nia Aeroklubu Akademickiego w Warszawie, przy-
zna¢ nalezy z radoscig, ze miloda instytucja z do-
skonatym stopniem zdata egzamin swej dojrzatosci
i zdolnosci zyciowej, stwarzajgc sobie zarazem wspa-
niate horoskopy na przysztosc.

Istnienie i dalszy pomys$iny rozwoj Aeroklubu
wydaje sie by¢ zapewnionym. Energja miodego, wy-
trwatego czynu wyda¢ musi owoce pierwszorzednej
wartosci. Pomoc rzadu w dalszych pracach Aero-
klubu zdaje sie nie ulega¢ kwestji wobec niezmier-
nie przychylnego stanowiska, jakie wzgledem mio-
dej placowki okazat szef Departamentu Lotnictwa,
ptk. Rayski, Ministerstwo Komunikacji i Liga Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej. Zainteresowanie spote-
czenstwa miodymi pilotami-akademikami ustawicznie
wzrasta i niewatpliwie przerodzi sie wkrétce w sto-
sunek peten przyjazni i gotowosci przyjsciaim z po-
moca.

Aeroklub Akademicki w stolicy — na sympatje
i pomoc zaréwno ze strony sfer panstwowych, jak
spotecznych — zastuguje w catej petni. Dziatalnos¢
jego bowiem idzie po linji najpilniejszych potrzeb
i najwazniejszych zadan panstwa. K

Zjazd Aeroklubow Akademickich

\VV7 dniach 29—30 pazdziernika obradowat w Warszawie zjazd
77 aeroklubéw akademickich. Powzieto szereg waznych re-
zolucyj, m, in. postanowiono uzna¢ L. U. P. P. za protektora
lotniczych klubéw sportowych i dazy¢ do powotania wesp6t
z Liga naczelnego organu reprezentacyjnego klubéw lotniczych
w Polsce, ktérego celem bytaby troska o rozwdj sportu lotni-
czego i nadzér nad dziatalnoscig klubéw. Zjazd wyrazit po-
dziekowanie Organom Panstwowym i L. O. P. P, a w szcze-
goélnosci putk. Rayskiemu, szefowi Dep. Lotn. MSWojsk., za do-
tychczasowg pomoc klubom, nadmieniajac, iz w obecnej formie
jest ona niewystarczajaca. Klubom potrzeba wiecej samolotéw

i materjatbw pednych. Jak okazato sie ze sprawozdan, aero-
kluby akademickie wyszkolg do konca r. b. 20 pilotéw, posia-
dajac 17 samolotéw; szkoty lotnicze aeroklubéw wykonaty 4500
lotéw szkolnych.

W obradach, ktérym przewodniczyt red. J. Osinski, brali
udziat delegaci Aer. Akad. Warszawskiego (pp. Osinski, Jago-
szewski i Gryzewski), Krakowskiego (pp. kpt. dr. Halewski, No-
wicki i lwaszkiewiczéwna), Lwowskiego (pp. Grzeszczyk, Mogil-
nicki i May) oraz Poznanskiego (pp. Bidzinski, Rosinski i Moscicki).

Szczegbétowe sprawozdanie ze zjazdu wraz ze wszystkie-
mi rezolucjami podaje listopadowy numer ,,Miodego Lotnika".
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Z objazdu ,,Wagonu Obrony Przeciwgazowej"

Miodziez szkolna na odczycie na stacji Miawa. Uczestnicy odczytu na stacji Maczki.
Odczyt wygtoszony na st Siedlce dla pracownikéw parowozowni. Nowe koto zorganizowane na stacji Koluszki.
Pracownicyjwarsztatéw gt. na st. Pruszkéw z pom. nacz., Uczestnicy odczytu na st. Sosnowiec.

p. Czajkowskim, prezesem kola, po Srodku.



,Bartel M 5" — samolot przejsciowy

Samolot tego typu, jakkolwiek nalezgcy do szkol-
nych, posiada jednak zakres uzytecznosci bardzo
szeroki;

1-0, Przedewszystkiem stuzy do szkolenia na
podwaojnych sterach ucznidw-pilotow, ktérzy juz latali
samodzielnie na maszynach szkoty elementarne}. Na
samolocie przejsciowym zaprawiajg sie uczniowie do
pilotazu maszyn o silniku wielkiej mocy, przede-

wszystkiem wojskowych, uczg sie akrobacji po-
wietrznej,
2-0, Nadaje sie doskonale do treningu pilotéw

rezerwy oraz tych wszystkich, ktérzy sg pozbawie-
ni moznosci latania na samolotach stuzbowych, a mu-
szg sie utrzymac¢ ,w formie".

3-0. W czasie wojny stanowi najodpowiedniej-
szg maszyne do celéw tgcznosciowych miedzy szta-
bami.

Wszystkie te cele miat na oku inz. R. Bartel,
konstruujgc swoéj B.M.5 i, 0 ile wnosi¢ mozna z prob
dotychczasowych, osiggngt swe zamierzenia w zu-
petnosci.

Nowy samolot ma wszystkie istotne cechy lotu
typu przejsciowego:

Mata szybkos¢ lgdowania utatwia szkolenie
i umozliwia lgdowanie na przygodnych terenach o
nieréwnej powierzchni i matych wymiarach, co jest
wazne w czasie wojny przy stuzbie tgcznikowej.

Szybkos¢ na pelnym gazie wynosi ca. 170 km/g.,
a wiec jest w zupetnosci wystarczajagcg do przelo-
tow nawet w wielkich wichrach. Stanowi to dla sa-
molotu tgcznikowego cenng zalete, uniezaleznia bo-
wiem w wysokim stopniu lot od stanu pogody.

Bardzo wysoki spotczynnik bezpieczenstwa (dla
komory ptatowej n = 13) pozwala wykonywac¢ wszel-
kie ewolucje, nawet nieudane, gwarantujgc catos¢
konstrukcji, Przytem cechy lotu sg podobno dosko-
nate: krotki i tatwy start, znaczna wzbijalnos¢, sta-
tecznos$¢ zaréwno w locie poziomym jaki $lizgowym,
reagowanie na ruchy steréw natychmiastowe, lecz
w miare miegkkie. Précz tego, podobnie jak BM4,
nowy samolot nie okazuje tendencji do poslizgu bocz-
nego ani do korkociggu.

Krotka dotychczasowa historja BM5 jest naste-
pujaca; Prace konstrukcyjne i warsztatowe nad pro-
totypem trwaty 4 i pot miesigca, poczem zostata
wykonana (18—22 lipca 1928 r.) proba statyczna
skrzydet i kadtuba. Komora ptatowa data, jak wspo-
mnieliSmy, n = 13, kadtub tylez, przyczem odksztat-
ceniu trwalemu ulegta jedynie rura nalezgca do pod-
stawy silnika. Opierzenie poziome odksztatcito sie
przy 3-krotnem obcigzeniu w stosunku do tego, kto-

re istnieje przy stromym locie Slizgowym. Lotki, ba-
dane w sierpniu, wytrzymaty bez ztamania obcigze-
nie 200 kg/m2.

Pierwszy lot BM5 odbyt sie 27 lipca br. Do-
konat go pilot wytworni ,,Samolot”, p. E. Hoto-
dynski, w ciggu 20 minut. Nastepnie latal porucz-
nik-pilot Halagiera. Oficjalny pokaz ptatowca w lo-
cie odbyt sie 30 lipca wobec zaproszonych przed-
stawicieli prasy i oficerow 3 p. lotn,

W konhcu sierpnia wykonat BM5, pilotowany
przez p, Holodynskiego, przelot Poznan—Warszawa,
bardzo utrudniony przez zie warunki atmosferyczne.
W Warszawie demonstrowano wiasciwosci nowego
samolotu w szeregu lotdbw w obecnosci przedstawi-
cieli Departamentu Lotnictwa i Instytutu Badan Tech-
nicznych Lotnictwa. Lot kwalifikacyjny wykonat ma-
jor pil. inz. W. Makowski, okazujgc zwiaszcza do-
datnie cechy startu i wzbijalnosci BM5.

Wkroétce po lotach powrdcit samolot drogg po-
wietrzng do Poznania, gdzie dokonuje sie ostateczne
wykonczenie, dostosowanie najodpowiedniejszego $Smi-
gta, oraz przygotowuje sie zamiane amortyzacji pod-
wozia na oleopneumatyczng wedlug pomystu kon-
struktora. Jako wynik korzystnego zaopinjowania
BMb5, zaopatrzonego narazie w silnik Austro-Daimler
200 MK, uwazac¢ nalezy zamoOwienie drugiego egzem-
plarza, wyposazonego w S.P.A. 200 MK. Przewidy-
wane jest rowniez montowanie 300-konnego Hispano-
Suiza, specjalnie do lotéw akrobatycznych.

Opis konstrukcji.

Ideg przewodnig inz. Bartla bylo oparcie sie
na catej linji o poprzedni typ (szkolny BM4).

Z nieztomng konsekwencjg brat konstruktor to,
co okazato sie dobre w praktyce, ulepszyt te szcze-
goty, ktorych odmienne rozwigzanie dawato korzysci,
zmienit tylko to, co bylo nieodzownem ze wzgledu
na nowe cele samolotu. To dazenie w raz obranym
kierunku, ciggta ewolucja raz obranego typu kon-
strukcyjnego stanowi istotng ceche inzynierskiej pra-
cy inz, Bartla, dajgcg rekojmie korzystnych wyni-
kéw; korzystnym zas wynikiem nazywamy w tym
wypadku wyprodukowanie maszyny, ktéraby mogta
korzystnie konkurowa¢ z zagranicznemi. Jedynag
drogg wiodacg do tego celu jest praca systematycz-
na bez przeskokow i/niespodzianek (bedacych zresz-
ta niespodziankami dla samych twdércéw) i z tego to
powodu nalezy przyklasng¢ wytrwatosci szefa biura
konstrukcyjnego ,,Samolotu™.

Przy czytaniu opisu BM5 dobrze bedzie poréw-
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na¢ go z opisem BM4, ktory czytelnicy znajdag w ,,Lo-
cie" na str. 524 (Nr. 5/1928).

BM5 jest dwuptatem o rozpietosci dolnych
skrzydet wiekszej o szeroko$¢ kadtuba od gérnych.
Skrzydta goérne przodujg o rozstep dzwigaréw w sto-
sunku do dolnych. Dzieki temu widoczno$¢ w doét
i w gore jest z obu miejsc dobra mimo braku zwykle
stosowanych wykrojow, nie polepszajagcych wcale
dobroci aerodynamicznej ukiadu. Dolne skrzydia sg
przymocowane do dolnych podtuznie kadtuba, gorne
do piramidy nad kadtubem. Po jednej parze stup-
kéw N z kazdej strony usztywnia komore ptatowa
tacznie ze Sciegnami (linki stalowe).

Kadtub o klasycznym rozkiadzie mas, opierze-
nie normalne, podwozie pétosiowe—uzupetniajg obraz
0go6lny samolotu:

Skrzydta. Konstrukcja drewniana. Dzwigary
skrzynkowe sg wszystkie identyczne. Profil zasto-
sowano tem sam, co i w BM4. Zeberka, zbudowane
klasycznie, sg tylko dwoch rodzajow: catkowite i przy-
lotkowe, skrécone — z czescig lotkowa.

Wszystkie skrzydia posiadajg te same wymia-
ry. Po zamianie oku¢ mozna wiec zamieni¢ gorne
z dolnemi. Plaszczyzna skrzydia jest usztywniona
sklejka, pokrywajaca powierzchnie dolng od tylnego
dzwigara do przedniego i dalej poprzez listwe czo-
towg do przedniego dzwigara od géry. Procz tego
w okolicy stupkow znajduje sie w skrzydle usztyw-
nienie z rur stalowych spawanych w ksztatcie N,

Pi6tno okrywa skrzydio od dotu
przedniego dzwigara przez gorng po-
wierzchnie do dotu tylnego dzwigara.

Lotki, umieszczone w gornychi dol-
nych skrzydtach, sa potgczone miedzy
sobg drgzkiem. Kompensacja — zapomo-
cg skrzydetka na kazdej lotce. Kon-
strukcja drewniana, pokrycie sklejka.

Stupki skrzydtowe oraz piramida sg
wykonane z rur stalowych o przekroju
kotowym, spawanych i opatrzonych
owierkiem. Krance skrzydet Scieniaja sie
poczagwszy od ostatniego zeberka.

,,Bartel M5”.
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Kadtub. Przekréj prostokatny, zaokraglony
w gorze w przedniej czesci. Konstrukcja drewnia-
na, pokrycie sklejkg. W pierwszej czesci, poczaw-
szy od pierwszego miejsca, gorna i dolna powierzch-
nia kadtuba jest pokryta blachg aluminjows, tatwo
zdejmowalng dla wglagdu w mechanizmy sterowe
i przewody. Usztywnienie konstrukcji powierzono
w tych polach przekatnym rurom stalowym. Pod-
stawa silnika, zamocowana na 4 sworzniach jest wy-
konana z rur stalowych, spawanych.

Ostona silnika jest z blachy aluminjowej, jak
rowniez przegroda ogniowa.

Chtodnica jest umieszczona z przodu pod ka-
dtubem.

Paliwo, znajdujgce sie tuz za przegrodag ognio-
wag jest ttoczone do silnika nadcisnieniem, wywota-
nem przez powietrzng pompke silnikowa. W okresie
rozruchu silnika, jakotez w wypadku zawiedzenia
pompki automatycznej, pilot ma do dyspozycji recz-
ng pompke, ktoéra tloczy powietrze do zbiornika.
Ten system zasilania jest dawny f obecnie dla swych
wad zarzucony. Totez konstruktor zamierza w przysz-
tosci wprowadzi¢ zasilanie zapomocg automatycznej
pompy benzynowej typu A, M., urzgdzenia nowo-
czesnego i niezawodnego.

Smar miesci sie jedynie w obszernym karterze
silnika (Austro-Daimler jest w ten wiasnie sposob
skonstruowany).

Siedzenia zatogi sg umieszczone za sobg. Oba

sg zaopatrzone w zupeine mechanizmy
sterowe. Mierniki i wskazniki znajdujg
sie na tablicy przed pierwszem siedze-
niem, tak jednak, ze sg widoczne z obu
miejsc. Tylne miejsce jest przeznaczo-
ne dla instruktora, tam wiec sg umie-
szczone: gasnica, rozrusznik, reczna pom-
pka powietrzna i dzwignia regulacyjna
chtodnicy.

Podwozie i ptoza — sgwyposa-
zone w amortyzacje zapomocg krgzkéw
gumowych. Podwozie sktada sie z dwdch
V bocznych, dwdch poétosi oraz V srodko-
wego, poprzecznego. Amortyzacja miesci
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W.
sie w przednich goleniach teleskopowych. Ptoza ogo-
nowa jest zwrotna i sterowna, jest bowiem zamoco-
wana do rury sterowej, poruszajacej ster kierunko-
wy,- Pilot, poruszajgc orczykiem, zwraca rownocze-
$nie ptoze w odpowiednim kierunku. To urzgdzenie
utatwia bardzo manewrowanie samolotem na ziemi.

Zarowno w podwoziu jak i ptozie zwrécono bacz-
ng uwage na zamiennos$¢ czesci i tatwos¢ demontazu.

Podwozie jest przymocowane do kadiuba na
przegubach kulistych.

Opierz enie. Konstrukcja opiera sie na sta-
lowych rurach spawanych. Pokrycie ptétnem. Sta-
tecznik poziomy podpieraja od dotu zastrzaty. Od
gory tacza go ze statecznikiem pionowym Sciegna.
Ksztalt statecznikéw jest trojkatny. Stery sa nieod-
cigzone, zblizone ksztaltem do prostokgtow.

Dzieki odejmowanemu tozu silnikowemu mozna
stosowa¢ do BM5 wszelkie silniki o chtodzeniu wod-
nem lub powietrznem w granicach mocy od 200
do 300 MK.

Fabrykacyjnie odznacza sie nowy samolot row-
nie jak BM4 wielkg przewaga materjatbw nabywa-
nych w kraju, #atwoscig zorganizowania produkcji
krajowej oraz prostotg czesci.

miczng. jednak dla celéw wojennych jest
~malum necessarium”,
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W zastosowaniu stuzbowem powinien sie oka-
za¢ nader dogodnym, tak ze wzgledu na daleko po-
sunietg zamiennos¢ czesci, jaki niezawodno$¢ Austro-

Daimlera, ktory, cho¢ ciezki, jest jednak bardzo
solidny.
Charakterystyki:
Wymiary: bd = 11,20 m
$bg — 10,50 m
1 =781 m
h  =13,18fm
t = 15m
S =31 m!

Silnik: Austro-Daimler; N = 200 MK.
Ciezary: Pw = 887 kg
Pu = 333 kg
Pc =£1220 kgj
ps = 40,4 kg/m'-
pn = 6,18 kg/MK

Cechy lotu; Vmax = 170 km/g
Vmin = 70 km/g
T = 3 g. 10

Z uznaniem podnosimy tempo, w jakiem wy-
twoérnia ,,Samolot" wypuszcza mimo ciezkich warun-
kow coraz to nowe typy samolotow.

H. K.

4 sworzni odigczy¢ silnik od kadtuba.

aby  Okrycie silnika z blachy aluminiowej two-

TG = H e i THRGETHT O e =i~
FRANCJA
niezbednem
Potez 31. — Dwumiejscowy samolot

poscigowy, jednoptat zastrzatowy. W kon-
strukcji tego aparatu opart sie H. Potez
w wielkiej mierze na swych poprzednich
typach, zwlaszcza na P 25, dobrze zna-
nym w Polsce. Wiele elementéw zostato
przeniesionych na P 31 (np. podwozie).
Roéwniez zasady konstrukcyjne sg te same.

Skrzydto skiada sie z baldachimu i 2
czeéci zewnetrznych. Baldachim opiera
sie na 4 krotkich stupkach, ktérych pta-
szczyzny sg usztywnione Sciegnami. Ze-
wnetrzne czesci skrzydia, doczepione do
baldachimu przegubowo, sg wsparte na
zastrzatach, biegnacych od dolnych pod-
tuznie kadluba. W potowie zastrzatow
sg ukosne wsporki, ktérych celem jest
zabezpieczenie zastrzatéw przed wybocze-
niem. Plaszczyzna zastrzatéw jest usztyw-
niona S$ciegnami. Skrzydio jest drewnia-
ne. DzZzwigary skrzynkowe, zeberka kla-
syczne, usztywnienie ptaszczyzny skrzydia
dwoma réwnolegtemi kratownicami z roz-
porek duralowych i Sciegien.

Gtoéwne okucia skrzydet, mianowicie
uchwyty zastrzatéw, zostaty opracowane
ze szczegO6lng troskliwoscig, aby zapew-
ni¢ im najdogodniejsze warunki pracy.
Dzieki temu uzyskano okucia bardzo wy-
trzymate, a mimo to lekkie. Przéd skrzy-
dia kryty jest sklejkag miedzy krawedzig
przednig i przednim dzwigarem.

Lotki, jak to obecnie coraz czesciej
sie trafia, nie siegajag krancow skrzydet.
Sa one odcigzone zapomocg skrzydetek,
znajdujacych sie pod dolng powierzchnig
skrzydta.

Skrzydto nie posiada wcale V poprzecz-
nego, zato lekkg forme strzalows, a to
w celu nadania lepszej zwrotnosci samo-
lotowi.

Znaczny wykréj skrzydta nad kadtu-
bem psuje coprawda dobro¢ aerodyna-

zapewni¢ pilotowi widoczno$¢ ku goérze
i umozliwi¢ mu wyskok ze spadochronem.

Kadtub — drewniany, kryty w przed-
niej czesci (do miejsca. Strzelca wiacznie)
sklejka, stanowigcag usztywnienie $cian
tacznie ze stupkami i uko$nicami drew-
nianemu Sosnowe podtuznice kadtuba a-
cza sie na tylnej belce pionowej, ktéra
stuzy jednoczes$nie jako o$ steru kierun-
kowego.

Z przodu podtuznice sg zwigzane prze-
groda metalowsg, zaopatrzong w uchwyty
dla podstawy silnika. Podstawa z rur jest
wymienna i pozwala po rozigczeniu prze-
wodow i drazkéw sterujacych i wyjeciu

rzy doskonaty optyw, ktéry sie rozpoczy-
na juz na piascie $migta. Zbiornik smaru
umieszczono w bezposredniem sagsiedztwie
silnika, zbiornik benzyny miedzy prze-
groda ogniowa, a miejscem pilota. Chtod-
nica znajduje sie pod kadtubem. Tuz za
pilotem jest przedziat Strzelca, wyposa-
zony w obrotnice karabinu maszynowego
i urzadzenie do fotografii powietrznej. Dla
lotbw na znacznej wysokosci jest insta-
lacja tlenowa i ogrzewanie elektryczne.
Stery sa odcigzone. Stateczniki ksztatltem
zblizone do tréjkatow.

Ptoza ogonowa, zamocowana przegu-
bowo na koncowej belce kadtuba, posia-
da amortyzacje gumowa.

Podwozie typu poétosiowego jest za-
mocowane w tych samych weztach, co
i zastrzaty skrzydtowe. Przednie golenie
sa elastyczne, przyczem amortyzacje two-
rzag krazki gumowe, pracujace na zgnia-
tanie. Koncéwki goleni podwozia sa kar-
danowe, co przy ewentualnej deformacji
goleni zabezpiecza przed uszkodzeniem
gtéwne wezty kadtuba.

Charakterystyki:
Wymiary: b = 143 m
1 = 95m
h = 34m
t— 29 m

S = 40 m!
Silnik: Hispano-Suiza; N = 500 MK

Ciezary: Pw = 1270 kg
Pu = 860 kg
Pc = 2130 kg

ps = 53,25 kg/m?

pn = 4,26 kg/MK

Cechy lotu: Vmax = 250 km/g.
na wys. 5000 m V — 242 km/g.
H = 8000 m



TECHNIKI

Sterowvce
NIEMCY
Lz 127 ,Graf Zeppelinll Jest to

sztywny sterowiec, przeznaczony do trans-
portu fadunkéw towarowych, poczty i pa-
sazerow na wielkie odlegtosci W roku
biezacym miat ten nowy sterowiec roz-

pocza¢ regularng komunikacje miedzy
Europa (Sevilla) i Ameryka Potudniowg
(Argentyna),

Konstrukcja LZ 127 jest ewolucjg sy-
stemu Zeppelina, a wiec opiera sie na
szkielecie z wregéw (sztywnych pierscie-
ni poprzecznych) i podiuznie, przebiega-
jacych wzdtuz linij potudnikowych balo-
nu. Sam ksztalt balonu doznat w ciagu
rozwoju historycznego do$¢ znacznych
zmian: zamiast ciata wydtuzonego, podob-
nego z wygladu do cygara, w ktérem
wszystkie linje potudnikowe w Srodkowym
odcinku sterowca przebiegaty jako proste
rownolegte miedzy sobg, zbudowano obec-
nie ciatlo o przekroju kroplowym, w kto-
rem niema zadnego odcinka walcowego,
a wydtuzenie (stosunek ditugosci do naj-
wiekszej $rednicy) wynosi zaledwie 7,7.
Dzieki temu osiggnieto rownoczes$nie wiek-
szg wytrzymato$¢ na giecie w plaszczyz-

NOWOKI

nach osi sterowca, jak réwniez zmniej-
szono opor czolowy.

Wymiary zewnetrzne sa:

Diugos¢ 235 m.

Najwigksza $rednica 30,5 m.

Wysokos¢ (tacznie z gondolg) 33,5 m.

Pojemnos$¢ 105000 ma3.

Wregi sg wielobokami foremnemi (28-
boki). Sktadajg sie z elementéw tréjdzwi-
garowych, przyczem dzwigary rurowe sg
potagczone miedzy sobag kratownica we
wszystkich trzech ptaszczyznach. W po-
przednich typach zamiast rur stosowano
tutaj katowniki. Owe przestrzenne ele-
menty sg miedzy sobg potaczone, za$ ca-
to$¢ wregu usztywniona w swej ptaszczy-
Znie drutami.

Précz wregéw gtéwnych (w odstepach
15 m, jeden od drugiego) znajdujg sie co
5 m. wregi pomocnicze, ksztattowe, lzej-
sze i bez drutéw usztywniajgcych. Cztery
dolne boki wregéw sa wzmocnione, bo-
wiem do nich przymocowana jest kon-
strukcja kila, czyli gtéwnej podtuznicy,
na ktérej wspierajg sie wszystkie ciezary
skupione, a wiec gondola, paliwo, balast
it p.

Podtuznice skiadajg sie podobnie jak
wregi z przestrzennych elementéw tréj-
$ciennych.

Napedu sterowca dostarczajg silniki
Maybach VI, kazdy o mocy 530 MK.

L Rd 1".

W (DZIALE

LOTNICZEJ

Jest ich 5; z tej liczby 4 mieszcza sie
w bocznych gondolach silnikowych, za$
piaty jest zawieszony pod kilem do$¢ da-
leko poza gtéwnym przekrojem balonu.

Silniki posiadajg urzadzenie, pozwala-
jace na zasilanie ich zaréwno benzyna,
jak i paliwem gazowem.

Benzyna ma by¢ uzywana rzadko,
zwiaszcza w celu ulzenia statkowi, a wiec
jako rodzaj uzytecznego balastu. Glow-
nem paliwem bedzie 6w gaz palny; jest
to weglowodér o ciezarze wiasciwym
w przyblizeniu jednakowym z powietrzem.
Paliwo gazowe, zawarte w specjalnych
komorach z tkaniny gazoszczelnej, wypet-
nia dolng cze$¢ balonu. W miare, jak
gaz sie spala, miejsce jego zajmuje po-
wietrze. W ten sposob uzyskano statos¢
wagi sterowca, zalete bardzo wazng przy
dalekich przelotach. Jes$li bowiem uzy-
wana jest benzyna, to w miare spalania
jej ciezar statku maleje, co pociaga za
sobg konieczno$¢ zmniejszenia wyporu
przez wypuszczenie gazu nos$nego. Aby
temu zapobiec, byly projekty skraplania
pary wodnej, zawartej w spalinach i wy-
rownywania w ten sposéb straconego cie-
zaru. Jednak pomyst zastosowany w LZ 127
wydaje sie korzystniejszy zaréwno pod
wzgledem prostoty, jak i ekonomiji.

Gorna gondola jest przymocowana
sztywno do kila w przedniej czesci balo-



nu. Jest ona bardzo obszerna, dobrze
oswietlona i ogrzana.

Na przodzie gondoli znajduje sie ste-
rownia. Za nig przedzial nawigaiora i od-
dzielne, izolowane akustycznie pomieszcze-
nie dla radjo.

Dalej nastepuje sala pasazerska oraz
stotowa, wreszcie 10 kabin sypialnych,
kazda z 2 t6zkami. Kabiny zatogi, zapa-
sy zywnosci, towary, paliwo, poczta it. d.
mieszczg sie wewnatrz gondoli balonu,
w obrebie kratownicy kila.

Ciezary LZ 127 sa nastepujace:

Ciezar catkowity w locie 111.000 kg.

tadunek handlowy 15.000 kg., przy
zatodze sktadajacej sie z 26 ludzi i pali-
wie, wystarczajagcem na przelot 10.000 km.

Stad wida¢, o ile oszczedniejszym,
(o ile chodzi o koszt paliwa na jednostke
transportowanego ciezaru) $rodkiem loko-
mocji jest sterowiec w poréwnaniu z sa-
molotem. Moc #aczna silnikéw LZ 127
wynosi bowiem 2650 MK, czyli na | MK
wypada 5.66 kg. tadunku handlowego,
podczas gdy w samolotach wielko$¢ ta
w najlepszych wypadkach dochodzi do
2 kg/MK.

Wzamian za to szybkos$¢ sterowca jest
mniejsza: LZ 127 posiada szybko$¢ max.
128 km/g., szybkos$¢ podrézng 110 km/g.

,L R6 1". — Jako przyczynek do umie-
szczonego we wrzesniowym n-rze ,Lotu”
artykutu o tym nowym projekcie sterow-
ca, podajemy rysunki schematyczne ca-
tosci i przekrojow oraz kilka danych cy-
frowych (rys. na str. poprz.).

Pojemno$¢ ,L RO 1Y ma wynosié
150.000 m3, wymiary zas: diugos¢ 260 m,
najwieksza $rednica 46—50 m.

taczna moc silnikbw ograniczy sie
dzieki ulepszeniom, o ktérych pisano, do
2000 MK. llo$¢ miejsc pasazerskich jest
przewidziana w liczbie 200, przyczem pod-
réozni majag mie¢ kabiny sypialne oraz sa-
lony do swej dyspozycji, ogrzewane oraz
zaopatrzone w instalacje, dostarczajgca
tlen przy locie na znacznej wysokosci.

Podr6z z zachodniego wybrzeza Euro-
py do N, Jorku ma sie odbywa¢ na wy-
sokosci ponad 12000 m. i trwaé¢ 36 go-
dzin. Jedliby sie te przewidywania spraw-
dzity, to staniemy wobec powaznego po-
stepu dokonanego w dziedzinie techniki
lotniczej. Szkoda tylko, ze Polska jest
tak ubogim krajem, ze w poteznym wy-
écigu narodéw o opanowanie powietrza
nie moze bra¢ udziatu.

Oto niedawno otrzymat referent tech-
niczny ,,Lotu Polskiego" wiadomos¢ o ana-
logicznym do ,L Ré 1" pomysle polskim,
datujgcym sie z przed Kilku lat jeszcze-

Pomyst ten jednak nie dotart do sfer
fachowych i z powodéw natury finanso-
wej pozostat w mdzgu wynalazcy-

Samoloty
ANGLJA
Armstrong ,,Starling”. — Dwuptat

poscigowy zbudowany przewaznie ze sta-
li. Skrzydta gérne przodujg znacznie przed
dolnemi. Dolne skrzydta sg mniejsze od
goérnych i posiadaja wybitne V poprzecz-
ne. Komora platowa jest usztywniona
stupkami baldachimu, zastrzatami w ksztat-
cie N (po 1 rurze z kazdej strony) i Scieg-
nami. Konstrukcja skrzydta opiera sie na

LOT POLSKI

dzwigarach z pofalowanej blachy stalo-
wej, o zasadniczym przekroju w ksztaicie
prostokata. Zeberka sa z drzewa, zamo-
cowane zapomocag klinébw we wgtebie-
niach bokéw dzwigaréw. Catos¢ okryta
jest ptétnem. Lotki, umieszczone w gor-
nych skrzydiach, sa nieodcigzone.

Kadtub posiada szkielet z rur stalo-
wych, Hgczonych na $ruby w weztach dos$é
skomplikowanych (w Anglji istnieje daw-
ny zakaz wykonywania kadtuba z rur
spawanych. Kratownice kadtuba usztyw-
niajg druty. Silnik gwiazdowy, chtodzo-
ny powietrzem, jest wbudowany na dzio-
bie i wecale nie okryty. Smigto jednak ma
piaste w kapturze optywowym, co w wi-
doku z boku daje wrazenie zatamania
w linji kadtuba. Za silnikiem znajduje sie
zbiornik paliwa, potem obszerne miejsce
pilota. Przekr6j kadiuba jest owalny,
przyczem ksztalt nadajg zebra i listwy
podtuzne, wykonane z blachy stalowej.
Opierzenie wykonane jest z rur i ksztal-
townikéw stalowych i pokryte ptdtnem.

Statecznik poziomy nastawialny w lo-
cie. Zwraca uwage stosunkowo znaczny
rozmiar opierzenia pionowego w porow-
naniu z poziomem.

Ster kierunkowy jest odcigzony. Pod-
wozie klasyczne z amortyzacjg w przed-
niem goleniu.

Charakterystyki:

Wymiary: b — 955 m
1 = 767 m
h= 152 m
tg = 3,00 m
S =222 m

Silnik: Armstrong ,,Jaguar”; N= 400 MK.

Cechy lotu; Vmax = 240 km/g
Vmin = 80 km/g
H = 9000 m.
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,»Berliner 39“ — Jestto typowy ame-
rykanski samolot trzymiejscowy, jesli cho-
dzi o ukiad miejsc i uzyty silnik. Odstep-
stwa od wygladu ,standard"” sa jednak
znaczne: przedewszystkiem jest to jedno-
ptat a nie jak zwykle dwuptat. Pozatem
zatroszczono sie o wzgledng wygode pa-
sazerow i przed ich miejscami umieszczo-
no szklang ostone siegajaca az do skrzydia,
a wiec dajgcg dobre zabezpieczenie od
wiatru. Konstrukcja skrzydta jest drew-
niana, klasyczna. Skrzydio jest niedzie-
lone i zamocowane ponad kadtubem za-
pomocg zastrzatdéw, przyczem do wezia
na przednim dzwigarze skrzydta biegna
trzy zastrzaty z kazdej strony, do tylnego
za$ jeden. Skrzydto ma ksztatt prostokata
z zaokraglonemi krancami. Woaskie lotki
sa nieodcigzone i poruszane zapomoca
pretéw i dzwigni. Kadtub, wykonany z rur
stalowych spawanych jest pokryty ptot-
nem. Silnik jest dobrze oprofilowany tgcz-
nie z piasta $migta. Chtodnica umieszczo-
na jest pod kadilubem. Opierzenie z rur
stalowych spawanych, stery odcigzone.
Podwozie tréjnogowe z amortyzacjg w
przednim goleniu. Dla pasazeréw s
przewidziane w lewej $cianie kadtuba
drzwiczki do wsiadania.

Charakterystyki:
Wymiary: b = 10,7 m
1= 77 m
h= 244 m
t = 19 m
S = 20,3 m?

Silnik: Curtiss OX—5; N = 90 MK
Ciezary: Pw = 630 kg

Pu = 410 kg

Pc = 1040 kg

ps = 51,2 kg/m?

pn =11,5 kg/MK

Cechy lotu: Vmax = 170 km/g.
Vek = 145 km/g.
Vmin = 66 km/g
T — 4 g. (przy Vek)
H = 3000 m



ALB AN J A

Lotnicza sie¢ RIlbanji, dotychczas
znajdujgca sie w posiadaniu niemieckiej
tuft-Hansa'y, przeszta w rece towarzystwa
wioskiego: Societa Aerea Mediterranea.

AN GL J A

Nowa moda kobieca? Po transafry-
kanskich triumfach lotniczych pan Bailey,
Bentley i Heath, wszystkie ich rodaczki
zapragnety lata¢. Sport automobilowy
juz nie wystarcza. Szkoty pilotéw sg oble-
zone przez pie¢ piekna.

Trzeba jednak przyznaé, ze pilotki-ko-
biety okazujg sporo wrodzonego talentu
lotniczego, by¢ moze wiec, ze nowa moda
nie bedzie zjawiskiem przemijajacem,
lecz stworzy nowe pole dla pracy zawo-
dowej.

,»Splendid isolation® konczy sie.
Woyspiarska Anglja, niegdy$ bezpieczna
w swych granicach pod ostong przestrzeni
morskich, staje sie coraz tatwiej dostepng
z powietrza. Niedawne wielkie manewry
angielskie wykazaty niezbicie, ze obron-
no$¢ stolicy Anglii przed nowoczesnym
atakiem samolotéw nieprzyjacielskich po-
zostawia bardzo wiele do zyczenia. Re-
gularna komunikacja pasazerska drogg po-
wietrzng miedzy Anglja a kontynentem,

eksploatowana juz przez kilka linij, roz-
prasza resztki ztudzeh ,izolacyjnych.
Nad kanatem La Manche, w Calais, po-
wstaje nowe towarzystwo lotnicze, majgce
na celu urzadzenie dobrej, taniej i przy-
stepnej dla kazdego  komunikacji przez
sam tylko kanat, tam i z powrotem. Umo-
zliwi to komunikacje z wyspg brytyjska
nawet ludziom, ktérych dotychczas wstrzy-
mywata obawa przed podrézg morska
i morska choroba, ktéra — jak wiadomo—
na samolocie, zwitaszcza na tak krotkiej
przestrzeni, jest zjawiskiem rzadkiem
i zreszta ma przebieg znacznie tagod-
niejszy.

ARGENTYNA

Najodpowiedniejszym typem sa-
molotu dla warunkéw miejscowych oka-
zat sie samolot wioski. Tak przynajmniej
zdecydowato nowopowstajgce towarzystwo
lotnicze w Buenos Aires po wyprébowa-
niu szeregu maszyn zagranicznych, ofero-
wanych dla powstajgcej linji komunika-
cyjnej powyzszego towarzystwa.

FRANCJIA
Rekord diugotrwatosci lotu na

awjonetce zostat pobity dnia 1-go wrze-
$nia b. r. przez p. Finat, ktéry na Cau-

Pilot Finat, zdobywca rekordu diugotrwatosci lotu na awjonetce.

dronie C — 109 (silnik Salmson 40 MK)
utrzymat sie w powietrzu 24 godziny 25
minut, bijagc swego”poprzednika o 25; mi-
nut.

IRLANDIJA

Popularnos¢ lotnictwa w Irlandji.
W stolicy Irlandji, Dublinie, zawigzujacy
sie aeroklub, aby sie zorjentowa¢ w zain-
teresowaniu, na jakie mozna liczy¢ s$rod
ludnosci w stolicy, oglosit w gazetach
wieczornych o organizowanych propagan-
dowych lotach darmowych. Juz nazajutrz
rano inicjatorzy klubu otrzymali zgtosze-
nia zgoérg stu kandydatéw. Klub oczywi-
$cie zatozono.

KANADA

Rekord fotograficzny. Rozmaite sg
rekordy: na szybko$é, wysokos¢, diugosé,
odlegto$¢, na ilos¢ loopingébw. W przy-
gotowaniu znajduje sie rekord latania ,,do
géry nogami” (lub, jak kto woli, do gory
kotami). Co6z, kiedy Kanada nie zdobyta
dotychczas zadnego z nich! Ot6z dowia-
dujemy sie, ze juz Kanadyjczycy moga
spa¢ spokojnie. Majg swoj rekord. | to
nie bylejaki! Kanada moze osiem razy
opasac¢ ziemie naokoto wstega ztotniczych
zdje¢ fotograficznych, ktére wykonata w
ciggu ostatnich pieciu lat.

Jak wiadomo, Kanada posiada olbrzy-
mie obszary, niezamieszkate lub stabo za-
mieszkate, dotychczas niezbadane i nie-
posiadajagce odpowiednich map. Otéz
wiasnie pomiary kartograficzne prowadza
Kanadyjczycy z powodzeniem systemem
aerofotograficznym. Pozatem w Kanadzie
200 miljonéw akréw laséw patroluje sie
z powietrza zapomoca samolotow i strze-
ze przed pozarami. Lasy — to narodowe
bogactwo Kanady, nic wiec dziwnego, ze
i okreslenie rodzaju drzewostanu i spo-
rzadzenie odpowiednich planéw robi sie
rowniez sposobem lotniczym. W sezonie
kontroluje sie w ten sposéb 30000 mil
kwadratowych.

Lotnicze studja krajéw polarnych
sg rowniez inicjatywa Kanadyjczykow.
Statek, przyszykowany do badan na okres
dwuletni, wyruszyt juz w Kierunku biegu-
na z czterema samolotami na pokiadzie.
Studja te bedg miaty na celu okreslenie
wartosci kopalnianej oraz budowy geolo-
gicznej obszaréw podbiegunowych, ktére
dzieki lotnictwu stajg sie teraz dostep-
niejsze i ktérych przypuszczalne boga-
ctwa naturalne Kanada chciataby eksploa-
towac.
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oI L. H.", t. j. Miedzynarodowa WYy-
stawa Lotnicza, pierwsza w Niemczech
od czaséw wojny, otwarta byta w Berli-
nie od dnia 7-go do 28-go pazdziernika
r. b. Po raz pierwszy tez do reklamo-
wania wystawy uzyto przedstawiciela, po-
drézujacego na samolocie. Jest nim p.
Martens, ktéry na awjonetce oblatywat
Europe, rozpowszechniajac odpowiednie
ulotki propagandowe, Woystawa byta bo-
gata i wszechstronna. Zawierata réwniez
dziat szybowcéw. Obszernie piszemy o niej
na innem miejscu.

,Hrabia Zeppelin L. Z. 127" przele-
ciat z Niemiec do Ameryki. Szumnie za-
powiadany lot, poprzedzony miat by¢ sze-
regiem lotéw prébnych po Europie. Byla
tez mowa o wyprawie do Egiptu przed de-
cydujacym lotem do Nowego Swiata. Wi-
docznie jednak organizatorzy wczas zor-
ientowali sie i, uswiadomiwszy sobie tra-
dycyjny juz, krétki zywot zeppelindw,
przys$pieszyli impreze. ,L.Z. 127" wpraw-
dzie doleciat, lecz z6twia szybkos¢ i re-
peracje w drodze nikomu nie zaimpono-
waty. Duzo lepiej udat sie ten sam prze-
lot Zeppelinowi ,Z. R. ", wykonanemu
cztery lata temu.

ROSJA

Z dziatalnosci linji lotniczej ,,Do-
brolot". Towarzystwo dziata w czterech
kierunkach: eksploatuje komunikacje lot-
nicza na linjach ogodlnej dtugosci 5812 km,
prowadzi dziatalno$¢ aerofotograficzna,
mogac sie wykaza¢ zdjeciami lotniczemi
z blisko 16000 km2, prowadzi walke ze
szkodnikami, gtéwnie szarancza, i wresz-
cie podejmuje badania podbiegunowe.
Istnieje projekt wigczenia do zadan towa-
rzystwa nadzoru lotniczego nad rybotéw-
stwem oraz walki z pozarami laséw.

Po paru latach préb i szukania wiasci-
wego zakresu dziatania, towarzystwo uzna-
to za rzecz najzyskowniejszg organizowa-
nie linij lotniczych w okolicach kraju,
pozbawionych komunikacji kolejowej lub
posiadajacych jedynie krotkotrwatyg letnig
komunikacje rzeczng. Ten system pozwo-
lit na osiagniecie wynikéw, stawiajacych
komunikacje lotnicza, w sposéb bijacy
w oczy, na plan pierwszy w catoksztatcie
zycia danej prowincji. Tak wiec tam,
gdzie dawniej podréz trwata caty miesiac,
naprzyktad z Taszkientu do Kabulu (jest
to droga, taczaca Rosje z krélestwem
Afganistanu), obecnie samoloty przewozg
towar i podréznych w jedenascie godzinl
Z Irkucka do Jakucka, zamiast dotych-
czasowych dwadch tygodni statkiem w le-
cie, a pottora miesigca saniami w zimie,
samolotem leci sie wszystkiego tylko dwie
doby najwyzej! Na innych, mniejszych
odcinkach, stosunek przyspieszenia pod-
rézy dzieki komunikacji lotniczej jest po-
dobny.

Ustugi, oddane tutaj przez lotnictwo,
sg wiec rzeczywiscie olbrzymie.

Protokét ogdélnego zgromadzenia akcjo-
narjuszéw tego towarzystwa podaje regu-
larno$¢ lotéw w wysokosci 92%, co sta-
nowi cyfre bardzo wysoka, jak na tamtej-
sze stosunki.

STANY ZJEDNOCZONE

Lindbergh omal ze nie padt ofiarg
wypadku. Na chwile przed odlotem

LOT POLSKI

Lindbergha z lotniska w Salt City w Ame-
ryce, zauwazono dym, wydobywajacy sie
z okolicy silnika samolotu. Dzieki przy-
tomnoséci umystu mechanika, powstajacy
pozar zostat ugaszony w zarodku. Pik.
Lindbergh ma wyrazne szczescie, bo gdy-
by wystartowat, pozar, podsycony $wie-
zem powietrzem i wiatrem z pod $migta,
w ciggu kilku sekund maégtby sie skon-
czy¢ katastrofa.

Nocna fotografja stereoskopowa—
to wszystkowidzgce oczy armji. Do-
tychczas pod ostong nocy dowddcy zwykli
byli dokonywaé przegrupowan wojsk lub
robi¢ w tajemnicy rézne prace terenowe.
Udoskonalenie fotografji nocnej przy oswie-
tleniu sztucznem oraz zastosowanie apa-
ratbw stereoskopowych, a sg to wszystko
zagadnienia, nad ostatecznem rozwigza-
niem ktérych intensywnie pracuja Ame-
rykanie — musza kres potozy¢ starym
metodom.

Oswietlenie, z pomoca odpowiednio
przygotowanych rakiet, umozliwia m<,men-
talne wykonywanie zdje¢ o kazdej porze
nocy.

Dzigki aparatom stereoskopowym zdje-
cie fotograficzne zbliza sie $ciélej do rze-
czywistoéci i mozna na niem lepiej oce-
nia¢ wielko$¢ wszelkich wyniostosci w te-
renie, ktére na zwyklej fotografji wydajg
sie wszystkie jednakowo ptaskie.

Zdjecie wywotuje sie i wykancza osta-
tecznie catkowicie w ,.ciemni"’ na samo-
locie, a gotowa odbitke obserwator moze
zrzuci¢ w odpowiedniem miejscu na ziemie
na ,,regulowanym" specjalnym spadochro-
niku. Mechanizm zegarowy, w ktory za-
opatrzony jest spadochronik, otwiera go
dopiero tuz nad ziemig. Skutkiem tego
spadochron spada ,,jak kamien" iz wiek-
szg dokiadnoscia mozna nim wycelowacé
w punkt pozadany. Jest to za$ niemozli-
we ze zwyklemi spadochronami, ktoére
pozatem wiatr podczas diugiego spadku
moze znies¢ dos$¢ daleko, a nawet spo-
wodowa¢ upadek spadochronu na teren
nieprzyjacielski.

Samoloty na okretach marynarki
wojennej. Mozno$¢ posiadania przez flo-
te wojenng plywajacego lotniska na jed-
nym z okretéw, okazata sie w toku odby-
tych manewréw morskich okolicznosciag
bardzo pozyteczng i mogacg zawazy¢ na
szali przysztych dziatan wojennych. W zro-
zumieniu tego znaczenia, nowego stosun-
kowo sposobu wyzyskania zalet samolo-
tbw wojennych na otwartem morzu, ame-
rykanskie kierownictwo marynarki wo-
jennej przystepuje do przygotowania je-
szcze dwoch okretow do wziecia na swoj
pokiad po pie¢ sztuk samolotéw na kaz-
dy statek.

Komunikacja mieszana: lotniczo-
kolejowa. Pomystowo zostata rozwiazz-
na w Ameryce sprawa komunikacji lot-
niczej na tych szlakaeh, gdzie, wobec
ograniczonej szybkosci samolotu, przyby-
cie do celu w ciggu jednego dnia jest
niemozliwe. W tych razach mianowici-
pasazer, kupiwszy na starcie bilet w ka-
sie portu lotniczego, przesiada sie popro-
stu z nastaniem zmroku do koresponden-
cyjnego wagonu kolejowego, gdzie, w wa-
gonie restauracyjnym, je kolacje, poczem
idzie spa¢ do wagonu sypialnego — jak
zwykle w podrézy kolejg — przyczem
nic go to nie obchodzi, ze podréz jest
istotnie ,,mieszana". Tem zajmujg sie urzed-
nicy linji kolejowej i samolotowej w $ci-
stem wzajemnem porozumieniu. A wiec
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bagaz pasazera wedruje kolejno, bez jego
sp6tudziatu i kilopotéw, z samolotu do wa-
gonu i odwrotnie, bilety sprawdza to
stuzba kolejowa, to znéw samolotowa,
uzgodnieniem rozktadu lotéw z godzinami
ruchu pociggébw zajmujg sie czynniki po-
wotane. Nastepnego dnia pasazer, wyspa-
ny i po spozyciu $niadania w pociagu,
przesiada sie znéw na samolot, ktéry go
wiezie dalej w Kkierunku celu i tak dalej
do konca. Zysk na czasie i na wygodzie
jest przy tym systemie oczywisty.

Powodzie a aerofétografja. Mamy
jeszcze w pamieci straszng katastrofe zy-
wiotowg, w ktérej okazata sie cata zni-
komos$¢ genjuszu inzynieréw wobec wez-
branych fal Mississippi, Jednakze Ame-
rykanie nie uznali sie za zwyciezonych
i postanowili zatatwi¢ sie z krngbrna rze-
ka w sposob radykalny. Jasnem jest, ze
w zabezpieczeniu obszaréw dorzecza Mis-
sisippi przed ewentualnoscig powodzi mu-
siaty by¢ jakie$ braki, ktore dadzg sie
wykry¢ po drobiazgowem przestudiowa-
niu rzezby zagrozonego obszaru. Mozli-
we, ze mapy, ktére stanowig podstawe
podobnych studjéw przed przystgpieniem
do robét w terenie — nie sg dostatecz-
nie doktadne.

Aby sprawe te zbada¢ i wady popra-
wié, zwrécono sie do metody najnowszej,
t. j. do kartografii aerofotogrammetrycz-
nej. Przewidziane jest wykonanie okoto
trzech tysiecy zdje¢ lotniczych. Praca ta
zajmie mniej wiecej do stu godzin lotu.
Na czele przedsiewziecia stoi gen. Jadwin.

Przyczynek do sprawy wypadkéow
lotniczych. Wypadki nieszczesliwe w lot-
nictwie nie sg bynajmniej zlem koniecz-
nem. W lotnictwie cywilnem beda one
z calg pewnoscig usuniete zupetnie, Jed-
nakze przyczyny wypadkéw sa tak r6zno-
rodne i tak skomplikowane, ze praca nad
wyeliminowaniem ich z koniecznosci jest
zmudna i dluga. Przyczyny moga by¢
nieraz tak btahe, ze dluzszy czas moga
wymykaé sie z pod poszukiwan badaczy.
Do tej kategorji nalezy, zdaniem bada-
czy amerykanskich, ewentualno$¢ nie-
szczesliwego wypadku przy oddawaniu
podczas lotu sterébw (w samolotach o po-
jedynczem sterowaniu) w rece drugiej
osoby. W takiej chwili — uprzytomnij-
my sobie ciasnote przy sterach — moz-
liwe jest zawadzenie odpowiedzialnych
czes$ci mechanizméw, potracenie ich reka
lub noga, poslizniecie sie i t. p., stowem
mozliwe jest — przez lekkomysInosé, nie-
zreczno$¢ lub przypadek — przyprawie-
nie maszyny o naglg utrate normalnych
cech lotu, a stad krok jeden do kata-
strofy. Bardzo prawdopodobne, ze sze-
reg wypadkéw zagadkowych, ktére nie
zostaty wyjasnione, jest wiasnie tego ro-
dzaju.

SZWAIJCARJIA

Grozne piekno goér Szwajcarji moz-
na bedzie podziwia¢ z komfortowego fo-
telu samolotu, a to dzieki towarzystwu
lotniczemu ,,Ad Astra Aero A. G.* w Zu-
rychu, ktére organizuje regularne wyciecz-
ki aeroturystyczne — ze uzyjemy tego
wyrazenia — nad najpiekniejsze okolice
Alp Szwajcarskich.

Niewatpliwie aeroturystyka zostanie
przyjeta z zachwytem, zwilaszcza przez
tych, ktérych los wyposazyt lepiej w $rod-
ki materjalne, niz zdolnosci fizyczne,
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(Dokonczenie).

p6t godziny pdézniej, dwudziestu czerwonych i szesciu bia-
W tych braci, przy zastonietych szczelnie oknach gwarzyto

i radzito u ojca Bill, raczac sie po trudach tykami ognistej
wody.

Staneto na jednem: poniewaz ,Konski Zab" rozpoczat
niecenie pozaru od skiadu benzyny i garazu automobili, rudy
baron moégt uciec tylko pociggiem, ktéry odchodzit dopiero na-
zajutrz o godz. 6-ej z rana.

IV. Ostatnia gra.

Express Northern Pacific zajechat z hukiem na piekny
dworzec uroczego miasta Minneapolis. Gromadka spalonych na
bronz wiatrami prerjowemi podréznikéw, wysypata sie z pulma-
nowskich wagonéw, $pieszac przez peron ku wyjsciu. Wsréd
ttumu ubranych w ptécienne ubrania i stomiane o duzych ron-
dach kapelusze farmeréw i poszukiwaczy przygéd i ztota w Go-
rach Skalistych, lub dzikich prerjach, wyrézniat sie jeden gen-
tleman, wysoki i chudy, o $widrujgcych zo6ttych oczkach, przy-
brany w eleganckie, ciemne ubranie, skrojone po europejsku,
w miekkim filcowym kapeluszu, z zarzutka przerzucong na rece
i skérzang matg walizkg w drugiej rece.

Krok w krok za owym gentlemanem posuwat sie wy-
blakty, o ziemistej cerze cziowiek, ktory zdawat sie jak najpil-
niej obserwowac¢ ruch na peronie.

Ci dwaj podréznicy, miast z innymi opusci¢ dworzec,
skierowali sie wpierw do urzedu telegraficznego, a nastepnie
do okienka kasy bagazowej.

Mimo jednak szpiclowskich oczu wyblakiego cztowieka,
nie zauwazyli oni, ze sa pilnie $ledzeni przez jakiego$ miodzi-
ka. Miodzik éw, chudy i wymizerowany sna¢ ciezkiemi przej-
$ciami, wraz z nimi wysiadt z pociagu i teraz, kryjac sie za fi-
larami, z odlegtosci kilkunastu krokéw pilnie im sie przy-
gladat.

Elegancki gentleman zatatwit jakies formalnosci przy ka-
sie i udat sie z powrotem na peron, dgzac ku wypoczywajace-
mu w czasie pétgodzinnego postoju expresowi.

Tymczasem miodzik wyskoczyt z za filara i podbiegt do
kasy.

— Halloh, gentleman—zwrécit sie grzecznie do kasjera.—
Powiedz mi prosze, dokad ten elegancki pan swéj bagaz nadat?

— New-York, gentleman.

— Na nazwisko graf Strotch?

— Yes, gentleman. Ale poco pan sie pyta?

Na to pytanie miodzik juz nie odpowiedziat, albowiem byt
juz przy oknie i, na jego parapecie oparty, pisat jaki$ list.

Akuratnie rozlegt sie pierwszy odjazdowy dzwonek ex-
presu, gdy miodzieniec, zalepiwszy list, zaadresowat go i oddat
postancowi, sam za$ pospieszyt do pociggu i, przez chwile cho-
dzac wzdtuz wozéw, wsiadt do wozu sasiadujagcego z tym, do
ktérego wsiedli obserwowani przez niego podrézni.

Po dziesieciu minutach pocigg, sapnawszy pare razy, ru-
szyt pelng para w strone Chicago.

Wiasnie Jur z lzabelg i Jack'em, spozywajac podwieczo-
rek w uroczym parku willi ,,Suetling”, narzekali na brakod dtuzsze-
go czasu wszelkich wiadomosci od Zoétodziéba i omawiali ko-
nieczno$¢ poscigu za rudym baronem na wiasng reke, — gdy
przy furtce willi zjawit sie postaniec z miasta.

— Ach, o wilku mowa, a kto wie czy to nie wilk wasnie
daje zna¢ o sobie.

Istotnie, postaniec oddat list adresowany otéwkiem do
Jerzego Jura w willi ,,Suehingll

Jerzy niecierpliwym ruchem rozdart koperte i
czytat list, wypisany pospiesznemi koslakami.

— Wiec? — zapytat Jack, nie mogac doczekaé sie jakie-
go$ stowa wyjasnienia,

— Masz i przeczytaj na gtos, — odpart Jerzy,
mu list.

Jack pochylit sie nad Swistkiem i czytat,
wajac sobie okrzykami:

»Wraz z rudym totrem, ale bez jego $wiadomosci, jade
expresem Northern Pacific przez Minneapolis, Chicago, do New-
Yorku. +totr prawdopodobnie chce $wisngé do Europy. Wiezie
z sobg wagon bagazy, Pilnujg go jego ludzie. Sam sobie nie
dam rady. Przyby¢ nastepnym pociggiem. Czekam w New-
York — w restauracji dworca Northern Pacific.

Zé6kodziob”.

Rzucili sie do rozktadu jazdy. Nastepny pocigg do New-
Yorku odchodzit za sze$¢ godzin.

Po krotkiej naradzie postanowili, ze lzabela pozostanie
w Minneapolis, by stuzy¢ na wszelki wypadek za tacznika, Jack
za$ z Jerzym mieli podazy¢ za Zottodzidbem.

szybko

podajac

coraz przery-

Expres mknat jak opetany, przewijajac sie giebokim ka-
nionem nad urocza w tej okolicy Mississippi, prujac parne po-
wietrze brzegdéw jeziora Michigan, przebijajgc sie przez pelng
kurzawy i dymoéw fabrycznych atmosfere miljonowego Chicago—
a poézniej réwninny stan Ohio i Pittsburg — niemozliwie parna
Filadelfja — wreszcie po dwoéch dobach tego pedu zwariowa-
nego pociggu, zamajaczyty na horyzoncie olbrzymie maszty ko-
minéw i sylwety drapaczy chmur Brooklyn'u i New-York'u.

Dwie doby meczacego wyczekiwania. Dwie doby wysia-
dania na wszystkich wigkszych stacjach, czy przypadkiem co$
sie nie zmienito, czy przypadkiem Zo6todziéb po drodze gdzie
nie wysiadt.

Ale Zo6todziéb wedlug umowy czekat na nowojorskim
dworcu, w restauracji | klasy.
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W pewnej chwili Jur az podskoczyt na siedzeniu...

— Nareszcie! — zawotat,
lecz Jack'a.

— Czy zaszto co nowego? — spytat z punktu Jerzy.

— Naturalnie, i duzo. Ale teraz nie pora na opowiada-
nia. Ochlapcie sie, panowie, jako tako woda, potknijcie jakie$
$niadanie, bo musimy dalej jecha¢ i to, niestety, nie pociggiem,
a autem.

— Jakto? Dokad?

— tajdak przed trzema godzinami $wisngt do Lakehurst.
Nie mamy czasu czeka¢ jeszcze dwie godziny na nastepny po-
ciag, bo drab gotéw nam i stamtad $wisng¢ — a wtedy trudniej
bedzie go dogonic.

— A jakze go znajdziesz w Lakehurst?

— Po przyjezdzie na miejsce, bedzie conajmniej przez
godzine wytadowywat swéj bagaz, ktérego ma petny wéz. Znaj-
dziemy go na dworcu, o ile auto pospieszy.

Dalszy cigg rozmowy prowadzili juz w aucie, pedza-
cem z szybkoscig 80 km. na godzine w strone Lakehurstw sta-
nie New-Jersey.

W pewnej chwili
krzykujac na gtos:

— Lakehurst!!

Jack i Zo6todzidéb spojrzeli nan zdziwieni.

— Przeciez to wielka stacja sterowcow!

— Psia krew! Czyzby ten totr zamyslat...

— Wszystko mozliwe.

widzgc wchodzacych Jerzego

Jur az podskoczyt na siedzeniu, wy-

Sterowiec ,B. v. S. 1", od dwodch tygodni korzystajacy
z goscinnoéci hangaréw w Lakehurst, za pét godziny miat byé
wypuszczonym w przestworza.

Kapitan portu Smith o sterowcu ,B. v. S. 1“ wiedziat
tylko tyle, ze jest on wiasnoscig prywatng jakiego$ przedsie-
biorstwa niemieckiego. Oddano mu sterowiec do remontu i do-
prowadzenia do porzadku,
godniami
tykiem.

Przed dwoma dniami kapitan Smith otrzymat depesze, ze
,B. v. S. I'" w tych dniach opusci goscinny jego port, postarat
sie¢ wiec, ze sterowiec, gotowy juz do odlotu, czekal na swych
pasazeréow.

Przed dwoma godzinami witasnie zajechaty przed hangar
automobile i jeden z gentlemanéw, przedstawiwszy sie papiera-
mi jako wspoétwiasciciel statku, oznajmit odlot jego w przeciagu
trzech godzin.

Tymczasem na plac przed hangarem zajechaty automo-
bile ciezarowe i rozpoczeto sie goraczkowe tadowanie bagazu
na sterowiec, wyprowadzony juz przed hangar.

Wsréd bagazu znajdowato sie kilka przedziwnych modeli
samolotéw, o niewidzianej dotychczas przez kapitana Smitha
konstrukcji, oraz szereg rozmaityeh kot transmisyj, $rub, $mig
i t. p. cze$ci maszyn i samolotow.

Zatadowanie sterowca odbyto sie bardzo sprawnie, do
gondoli pasazerskiej wsiedli przybyli samochodami ludzie, two-
rzacy zatoge sterowca, i wreszcie nadszedt moment odlotu.

Komendant statku, wygolony i barczysty blondyn, ktoéry
przez caly czas postoju sterowca w Lakehurst dogladat go,
a w ostatnich dniach zaopatrzyt w potrzebne paliwo, smary,
balast i prowiant, z pomostu pierwszej gondoli dat rozkaz wzlotu.
Zawarczaty motory bocznych gondol silnikowych, wcigg-
liny opuszczone przez tlum robotnikéw biegnacych po

gdyz statek ten przed dwoma ty-
przybyt z 7000 km. liczacej podr6ézy ponad Atlan-

nieto
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ziemi i olbrzymia kicha diugosci 200 m. wzniosta
sie ostro ku gorze, kierujac sie wprost na wschod.

Zaledwo statek wzniést sie na wysokos¢ ja-
kich§ 200 m, gdy na przyziemiu portu powstata
gorgczkowa bieganina i krzyk.

Oto przed kancelarje portu zajechato zaku-
rzone jaka$ daleka droga auto i row,
wyskoczywszy zen, zasypato kapitana Smitha py-
taniami, wskazujac na odlatujgcy sterowiec.

Jak tatwo sie domysle¢, byli to Jerzy Jur,
Jack Champton i Zottodziob.

Przybyli, niestety, o p6t godziny zapd6zno.

Kapitan Smith potwierdzit, Zze istotnie ten,
ktéremu wydat statek, byt brunetem, nazywat sie
graf v. Strolch, opisat niesamowity tadunek statku,
na ktory sie skiadaty niezwykite jakie§ modele sa-
molotéw, oraz dodat od siebie, ze statek najpraw-
dopodobniej podazytdo Friedrichshafen, skad przed
dwoma tygodniami przybyt.

Przyjaciele pokrétce ztozyli narade, wciagajac
W nig i kapitana Smitha, ktéremu opowiedzieli, ja-

kich to totréw sterowiec goscit w jego porcie.

*

Przez goérne drzwiczki gondoli wbiegt szybko wyblakty,
o zielonkawej cerze drapichrust i grafowi von Strolch podat Swi-
stek papieru.

— Co to znaczy, Alen?

— Radjostacja przed chwilg przejeta te depesze,
hrabio.

Hrabia szybko przeczytat skrawek papieru.

»New York — Policja Portowa.

62°27' wsch. szer.. 43°52' p6t di. Godzina 4 rano. Naresz-
cie ,B. v. S. I" zdradzit sie Swiattami reflektoréw Szybkos$¢
nasza 300 km. na godz., ich przypuszczalnie 80—100 km. Okoto
7-ej dogonimy ich. ..Dornier Wal III" wspaniaty. Benzyny ma-
my jeszcze na 6 godzin. Jur por."

Graf wvon Strolch zacigt waskie fioletowe usta i btysnat
wsciekle zétemi oczkami.

— Gonig nas, psy!

— Nieinaczej.

— Za po6t godziny wschdéd stonca.

— Przygotowac zatoge?

— Tak, Alen. Ty sam na go6rng platforme.
potudniowy zachdd.

— Rozkaz.

Za chwile kapitan statku Schwartz otrzymat rozkaz tele-
foniczny:

panie

Nie ukryjemy sie.

Obserwuj

Gonig nas, psy!
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,,JesteSmy  Scigani.
2000 m. Kierunek 90°
szynowe".

Graf von Strolch przy jedynej lampce, ostonietej abazu-
rem, pochylit sie nad mapa i czerwonemi punktami poznaczyt
przypuszczalne potozenie ,,Dornier-Wal" i ,,B. v. S. I”.

Byta godzina 5-ta, gdy graf wrécit z radjokabiny, gdzie
nadat depesze do Hamburga i Friedrichshafen.

Przez okna gondoli wpadato zar6zowione juz na dobre
Swiatto wschodu.

Nagle rozlegt sie sygnat alarmu.

— Od lewej burty ponizej ptatowiec.

To Alen dawatl zna¢ o wyniku obserwacji.

Nie pomogly zmiany kierunku i wysokosci.
stonca nie pozwolit pogoni wywies¢ w pole.

Graf Strolch wybiegt na pomost.

Od lewej burty na szafirowem tle nieba btyszczal maly
punkt, wznoszac sie ku goérze i zblizajagc sie z przerazajaca
szybkoscig. Walka zdawata sie by¢ nieunikniona.

W niecaty kwadrans wspaniaty i wielki wodnoptatowiec
zarysowal sie juz wyraznie na tle nieba, a w kilka minut pdzniej
byto juz stycha¢ wyraznie toskot jego motoru.

Padta krotka komenda:

— 45° zwrot na lewo! Ster glebokosci do gory!
rzy¢ ogien karabinéw maszynowych.

Sterowiec szarpniety naglym skokiem wzbit sie jeszcze
w goére. W powietrzu rozlegt sie warkot karabinéw maszyno-
wych, wycelowanych wprost na samolot.

Zgrabny, olbrzymi ptak zatoczyt kilka kot w gore, i prze-
dcigajac ciezki statek, wzniést sie nad niego.

Znéw padta komenda:

— Pelny bieg wszystkich silnikéw!
rabiny ku gorze!

Trzy karabiny maszynowe, ustawione na gérnej platformie,
szczekaty jak zajadte psy.

Graf Strolch wpadt do kabiny radjostacji i nadat trzy de-
pesze jedng po drugiej.

Tymczasem samolot, naglym ruchem przeszediszy w kor-
kocigg zdezorientowat karabiny maszynowe, spadajac wprost nad
sterowiec. Zanim kapitan i zatoga zorjentowali sie o co chodzi,
na gérng powtoke statku padt istny grad ognistych strzal, a réw-
noczeénie kilka strasznych detonacyj wstrzasneto powietrzem.

Graf Strolch porwat stuchawke telefoniczna.

— Co sie stato?!

Pogasi¢ Swiatta.
na wschaod.

Wzig¢ wysokosé
Przygotowa¢ karabiny ma-

Wschod

Otwo-

90° w prawo! Ka-

— Katastrofa! Przdd statku w ptomieniach! Trafili nas!
Eksplozja komdr gazowych i zbiornika z benzyng!

— Ster gtebokosci w dét  Znizy¢ na gwatt! Wyrzucaé
balast! Powietrze!

Juz tylko jedna $miga warczata.

Z wyjatkiem kapitana nie opuszczajgcego reki ze steru

i pilota, catg zatoge opanowata panika, wsréd ktérej nikt nie
wiedziat co ma czyni¢.

Olbrzymi statek, objety ptomieniami
townie coraz to nowag eksplozja,
sie w kiebach dymu ku morzu.

A w powietrzu dokota niego, jakby czyhajagcy na jego
$mier¢ niezawodna, krazyt $miglty samolot, stopniowo tez swoj
lot obnizajac.

Graf Strolch obtgkanemi oczkami toczac po ludziach bie-
gajqcych w beztadzie po gondoli, coraz spogladat na wysoko-
sciomierz.

1200, 900, 500 m... Jesli nie rung odrazu....

Ale w tej samej chwili gondola zachwiala sie straszliwie,
nagle niemal pionowo przechylita sie dziobem w dét i wsréd
strasznego huku, wrzasku i jeku wyrzuconych i cisnietych stra-
szliwg sitg przed siebie ludzi, stukotu walgcych sie przedmiotow,
otoczona zewszad piekielnem morzem ptomieni, runeta w dot

i wstrzagsany gwat-
jak ognista kula opuszczat

Zatoga ,,Dornier-Wal“, przechylona przez burte, ze zgro-
za w oczach, ale i z btyskiem triumfu, spogladata w dét na
straszny widok.

Zdarzenie cate trwato tak krotko, ze ledwie trudno im
byto zda¢ sobie sprawe z kolejnosci jego fragmentow.

Widzieli przedmioty i ludzi spadajacych jak kule lub ka-
mienie, wprost w morskie odmety.

W olbrzymiej kuli ptomieni, o $rednicy z goérg 200 m,
ledwo czasami btysneta ciemna powitoka statku.

Wreszcie gdy sterowiec, zarywszy dziobem w przestwor
pod sobg, lotem strzaty $mignat w dot, zatrzymaty sie w biegu
ich serca ze zgrozy
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Olbrzymi stup ognia, jak piorun potezny, huczac i syczac
tak, ze az samolot drzat wstrzagsany powietrzem i detonacja,
w przeciggu kilkunastu sekund zsunat sie raz na zawsze w zie-
long morska ton.

Jako ostatni po nim $lad, zakottowato sie morze, wyrzu-
cajgc z siebie wulkan pary i czarnego dymu.

Zgrabnym zeslizgiem ptak opadt na spokojnie falujgca
wode, ktéra przed chwilg dopiero zamknela w sobie szczatki
»B. V. S. I" i jego zatogi.

Zapienita sie woda wzdtuz bokéw kadituba ptatowca, za-
mienionego w 16dz, i niezmierzona cisza morskiego przestworza
objeta przemeczong lotem olbrzymim i $miertelng walkg za-
toge-

o Jur puscit ster i usmiechnat sie do wydobywajgcych sie
z swych miejsc na wierzch kadtuba przyjacieli.

W pierwszej chwili wzruszenie mowe im odebrato i tyl-
ko dtonie Sciskaty sie serdecznie.

— Nareszcie mozemy odetchngé swobodnie, —
czat Jack Champton.

— O ile przed przybyciem jakiego$ statku nie zaskoczy
nas burza. W zbiornikach benzyna na dnie, — odpowiedziat Jur.

Kapitan Smith, ochotniczo biorgcy udziat w wyprawie,
w charakterze oficera radiotelegrafisty, wyciagnat skrawek pa-
pieru z kieszeni i podat go Jurowi.

Jur przeczytat na gtos:

— Oto ostatnia jego depesza: ,,Hamburg ,,Bismarck-Ge-
sellchaft”. JestedSmy $cigani, katastrofa niewykluczona. Wrazie
wypadku wraz z wynalazkiem i modelami péjde na dno.

B. v. S."

— Ach, wiec juz niema najmniejszej watpliwosci co do
identycznosci grafa v. Strolch z baronem v. Schwarzenstrolch—
rzucit Jack.

Jur westchnat ciezko.

rozpo-

Olbrzymi'statek, objety ptomieniami...
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— To jest ostatni dowdd przemiany barona w hrabiego...

— Szkoda mi tylko planéw wynalazku. Sze$¢ miesiecy
pracy. No, ale to sie odbije.

W tej chwili Zo6ttodzidb, od diuzszego juz czasu wpatrujacy
sie uparcie w jeden punkt na fali, zrzuciwszy z siebie przepo-
cong koszule, dat nura poteznego pod wode.

Zaskoczeni tym naglym skokiem, towarzysze po chwili
zobaczyli go ptynacego juz z powrotem ku todzi, z jakim$ czar-
nym przedmiotem w rece.

Gdy go wydobyto na prowizoryczny pokiad, on, podajac
Jurowi czarny przedmiot, rzek} z bltyskiem w oczach:

— To jest ostatni dowdd przemiany barona w hrabiego.

Jur ze zdumieniem obracat w rece czarng peruke, ktéra
niewiadomo jakim cudem sama jedna ocalala z katastrofy.

— No, a teraz zjedzmy co, bom gtodny jak sto wilkéw
i nadawajmy potrzebne depesze.

Po kilkunastu minutach na falach powietrza niosty sie
radiostowa wystane z ,,Dornier-Wal 11" w szeroki $wiat.

‘Jedna depesza, adresowana do New-Jorku, donosita o zwy-
ciestwie i pograzeniu groznego wroga w odmetach morskich,
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Or4z PIr0S1~n<=ystallie statku z benzyng pod adresem 43° 15'
poin. di,, 62° 45 wsch, szer.

Druga wzywata pomocy statkow, ktéreby sie znalazty na
oceanie, w niedalekiej od miejsca wypadku odlegtosci.

Trzecia za$ adresowana do Minneapolis: ,,Miss lzabela
Champton willa ,,Suelling , prosita krotko i weztowato o przy-
gotowanie uczty dla powracajacych zwyciezcéw, oraz zamo-
wienie Kilku pokoi na diuzszy dla nich wypoczynek.

W kilka tygodni pézniej...

W kilka tygodni poézniej w tejze samej willi ,,Snelling”
odbyta sie druga uczta, — uczta zwyciestwa mitosci.

Jerzy Jur i lzabela Champton, ws$réd druzbow Jack'a
Champtona, Zoétodzidba i kilku przyjaciot, czcili swe gody we-
selne.
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AEROKLUB
RZECZYPOSPOLITE? POLWIEY

BIULETYH

15. IX. — 15, X. 1928 Nr. 11.

Sekretarjat Aeroklubu R. P. przeniesiony zostat z dniem 1. XI. b. r
do wiasnego lokalu A. R. P. przy ulicy Krakoswkie Przedmiescie 11,
telefon 3-70.

Sekretarjat A. R. P. czynny jest w dni powszednie od godz. 9-gj
do 13-ej (w sobote do godz. 12-ej). Adres telegraficzny A. R. P.
»Aeroklub Yarszawa i1 konto czekowe ,P. K. O. Warszawa Nr. 16269“
pozostajg bez zmiany.

Uruchomienie lokalu klubowego nastgpi w temze miejscu, po
przeprowadzeniu gruntownego remontu i przystosowaniu lokalu do ce-

6w klubowych.

O terminie uruchomienia lokalu klubowego zostang pp. cztonko-
wie zawiadomieni.
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Ufundowang przez Aeroklub Rzplitej Polskiej nagrode honorowg na zawody balonéw wol-

nych w Warszawie w dn. 23 wrze$nia r. b. zdobyt por. pilot b. wol. Stanistaw Hynek — pilot ba-
lonu ,,Lwowl.

Dnia 20 wrze$nia r. b. odbyto sie szdste Zebranie Zarzadu Gtdéwnego A. R. P.

Komisja sportowa A. R. P. komunikuje:

Ze wzgledu na opdznienie sie terminu wydania Miedzynarodowych Dyploméw Pilotéw
(M. D, P.) Komisja Sportowa A. R. P. na posiedzeniu dnia 8. 10. 28 r. powzieta nastepujacg uchwate
co do warunkéw nadawania M. D. P., zmieniajagc tem samem czeSciowo warunki podane w komunika-
cie z dn. 15, 1I. 1928 r. (Biuletyn A. R. P. Nr. 3, Lot Polski Nr. 3 z dnia 1. Ill. 1928 r.):

1) M. D. P. wydawany bedzie wszystkim pp. pilotom zgtaszajagcym sie przed 31. XII. 1928 r.
za cene 20 zk. (wzgl. 10 zt. posiadajgcym dyplom wydany przez dawny Aeroklub Polski).

2) Do tego Dyplomu dodawana bedzie bezptatnie Licencja na rok 1929.

Pp. piloci, ktorzy wplacili juz do kasy A. R. P. stawki wyzsze, otrzymajg do konca pazdzier-
nika b. r. zwrot nadwyzki. W razie nieotrzymania naleznych sum pp. piloci proszeni sg o zwrocenie
sie do Aeroklubu R. P. z podaniem dokiadnego adresu.

Komisja Sportowa A. R. P. na zebraniu dnia 8. X- b. r, po zbadaniu przedtozonych doku-
mentéw przyznata nastepujgcym osobom Miedzynarodowy Dyplom Pilota, a mianowicie:

Dypl. kat. A (Pilot Balonu Wolnego)

1) Grabowski Hilary ur. 14.1. 1892 ~. «r. Horodyszcze
2) Wolsziegier Jan 27.1. 1891 . Cotdanki

3) Wilcz-Wilsz Aleksander 15.10. 1885 . Radom

4) Sielewicz Juljan . 285, 1892 . Jastynowo
5) Rilek Stawomir N 6.7. 1895 . todz

6) Swierzynski Jozef . 23.2. 1892 . Ostrzeszow
7) Zakrzewski Jan . 241, 1896 . Kowatewszczyzna
8) Dratwa Czestaw . 165, 1898 . Chréstowo
9) Kowalski Jerzy . 22.10.1898 . H6dZ

10) Filipowicz Henryk " 51. 1&9% . Lublin

11) Kioczkowski Roman . 29.11.18%4 . Szusza

12) Mikulski Michat . 99, 1891 . Patczyn

13) tojasiewicz Stanistaw , 29.3. 1899 Bochnia

)
14) Jankowski Jozef " 6.3. 1897 . Nowydwor
)

15) Pendias Jan " 3.6. 1897 . Strzatkowo
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16) Burzyriski Zbigniew ur. 31.3. 1902 m. ur. Z6tkiew
17) Brenk Stanistaw . 29.12.1901 ., Kowalewo
18) Mensch Kazimierz . 22.3. 1901 ,  Wschowo
19) Czepelanis Jan ” 5.8. 1901 » Minsk Lit.
20) Chrobak Jan Antoni . 20.12.1896 . Tarnow

Dypl. kat. B (Pilot Sterowca)

1) Kraczkiewicz Kazimierz ur. 1410. 1894 m. ur. Tarnogr()d

2) Janusz Antoni . 301, 1902 . Leszno
3) Guminski Stanistaw Tadeusz ,,  30.11. 1899 . Nowy Targ
4) Szczepanski Zdzistaw . 14.6. 1893 . Raitéw

W zwigzku z ogtoszeniem Rozporzadzenia Pana Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej z dnia
14 marca 1928 r. o prawie 'lotniczem (Dz. Ust. R. P. 31, poz, 294) Aeroklub R, P. przypomina pp.
cztonkom zgodnie z zyczeniem wyrazonem w piSmie Ministerstwa Komunikacji (Wydz. Lotn. Cyw.)
L. 1089/28 z dn. 8. X. 1928 r. nastepujgce gtowne postanowienia tego prawa, dotyczgce bezpieczen-
stwa lotu:

a) przed kazdym lotem statek powietrzny winien by¢é zbadany pod wzgledem sprawnego
dzialania i bezpieczenstwa lotu (art- 27).

b) przy dokonywaniu lotu zatoga statku powietrznego obowigzana jest stosowaé sie do
przepisow ruchu i sygnalizacji oraz przedsiebra¢ wszelkie Srodki celem zapewnienia bezpieczenstwa
(art. 28).

¢) przelot nad osiedlami winien odbywac sie na takiej wysokosci, aby nawet w wypadku
zatrzymania si¢ motoru lgdowanie statku powietrznego byto mozliwe na lotnisku lub poza osie-
dlem (art. 29).

d) wszelkie zwroty o charakterze akrobatycznym podczas lotu statku powietrznego nad
osiedlami'i nad skupieniami ludzi sg wzbronione (art. 30).

e) publiczne wzloty pokazowe statku powietrznego moga by¢ dokonywane za zezwoleniem
wiasciwej powiatowej wiadzy administracyjnej ogoélnej (art. 34)

f) za szkody i straty tak osobiste,[jak’,i majagtkowe, zrzadzone wskutek uzywania statku po-
wietrznego, odpowiada w zasadzie wiasciciel statku... (art. 59).

g) kto:

1) wykracza przeciw przepisom art... 28, 29, 30, 34 bedzie karany aresztem do szesciu ty-
Socini lub grzywna do dwéch tysiecy ziotych.

Jezeli czyn popetniono z niedbalstwa, wymierza sie z braku szczegdlnych okolicznosci obcia-
zajacych grzywne".
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F. A. |. zatwierdzita nastepujagce nowe rekordy sSwiatowe:

Klasa C (Samoloty silnikowe),
REKORDY BEZ ZAOPATRYWANIA W LOCIE.

Rekord najwiekszej dtugosci lotu w linji prostej bez la-
dowania.
Hrturo Ferrarini i Carlo del Prete (ltalja)
ptat. Savoia-Marchetti S. 64, silnik Fiat
Ar. 22 550 KM, na dystansie: Monte-
celio (Rzym) — Touros (Rio Grande
del Nord) 3, 4, 5 VII 1928 r. . . 7.188 kim 260 m

REKORDY LOTOW Z OBCIAZENIEM UZYTECZNEM.
Obciazenie 500 klig.

Rekord wysokosci:
Reginald Schinzinger (Niemcy) ptat. Jun-
kers W. 34, silnik Bristol-Jupiter VII.
420 KM w Dessau, 14. IX. 1928 r. ‘ 9.140 m
Obcigzenie 1000 kg.

Rekord wysokosci:
Reginald Schinzinger (Niemcy) ptat. Jun-
kers W. 34, silnik Bristol-Jupiter VII.
420 KM w Dessau 14. 1X. 1928 r. . 7,907 m

F. A. I. ogltasza nastepujaca liste kar:

Bund Deutscher Flieger Gladbeck, Rentfortestr. 13 i pp.
Thielemann i Stinski, cztonkowie tego zwigzku, zawieszeni przez
D. L. R. (Deutscher Luftrat).

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ
POLSKIEJ
Sekretarz Generalny;
(—) B. ™ '‘cinski.

WARSZAWA ,
KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE

KONTO CZEKOWE P.K.O. WARSZAWA 16269.
APRES TELECR.;.; AEROKLUB WARSZAWA'



OGOLNE ZGROMADZENIE
L. O. P.P.

W dniu 27 pazdziernika r. b. odbyto
sie w Warszawie Ogoélne Zgromadzenie
Programowo-Budzetowe Ligi-.

Ogoblne Zgromadzenie, w ktérem wzie-
to udziat 34 delegatéw Komitetéow Wo-
jewodzkich, uchwalito program prac Ligi
oraz budzet Zarzadu Gtéwnego.

Program prac Komitetbw obejmuje
dziatalno$¢ organizacyjng. propagande,
przygotowanie ludnosci do indywidualnej
jb’ony przeciwgazowej oraz rozbudowe
lotiisk.

Budzet Zarzadu Gidéwnego zamyka sie
pc obu stronach kwotg — Zi. 1.850.000.
(jeden miljon osiemset piecdziesigt ty-
siecy zlot.)

Program prac Zarzadu Gtéwnego prze-

widuje dalszy rozwdj dotychczasowej
dziatalnosci.

Ogoblne Zgromadzenie z okazji 10-lecia
odzyskania niepodlegtosci Rzeczypospoli-
tej uchwalito wezwaé cztonkéw Ligi do
opodatkowania sie na rzecz budowy szko-
"1 pilotéw. Nadto postenowiono urzadzié
w 1929 r. ,Tydzien Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej" na wiosng, a nie jesie-
nig, jak to miewato miejsce dotychczas.

Szczegbétowe sprawozdanie z Ogélnego
Zgromadzenia wyjdzie z druku jako osob-
ny zeszyt.

RADA GLOWNA.

W dniu 27 pazdziernika r. b. o godz.
&p- rano odbyto sie w Warszawie w gma-
chu Instytutu Aerodynamicznego posie-
dzenie Rady Gtéwnej. Obradom prze-
wodniczyt p. profesor Leon Marchlewski

Trakowa.

Po przyjeciu protokoirg poprzedniego
1 siedzenia odbyty sie wybory prezydjum
'y Gléowne! A
Wybrano przez aklamacje na prezesa:
profesora Leona Ma chlewskiego, na
/ice-prezeséw: pp. gen. Eugenjusza de
Henning Michaelisa i dr. Karola Vacque-

ret, a na sekretarza: p. profesora Karola
Taylora.

ZARZAD GLOWNY.

j

!
te

fflimm

w Nr. 11 ,Lotu Polskiego”, wobec czego
w dziale urzedowym ograniczamy sie do
umieszczenia oficjalnego protokétu jury
konkursu.

Audycje radjowe. Zarzadowi Gt
udato sie uzyska¢ od Polskiego Radja
miejsce w programie stacji warszawskiej

no state audycje radjowe, poswiecone
lotnictwu i pracy L. O. P. P.
Dzieki temu, poczawszy od potowy

sierpnia r. b., wygtaszane sg ,,Chwilki lotni-
cze" oraz komunikaty L. O. P. P. ,,Chwil-
ka lotnicza" ogtaszana jest obecnie w nie-
dziele od g, 545 do 6.00 ppot. (w ciggu
sierpnia i wrzesnia odbywata sie 2 razy
tygodniowo — w poniedziatki i czwartki
0 godz. 8,05 wiecz.). Redaguje ja i wy-
powiada p. Jerzy Osinski. Komunikat
odczytywany jest w czwartek o g. 3,45
popot.

Dzieki transmitowaniu ,,Chwilki" przez
inne polskie stacje nadawcze, propaganda
lotnicza przez radjo dociera do najdal-
szych zakatkéw Polski.

Z KOMITETU KOI EJOWEGO
w WARSZAWIE.

Tydzien Obrony Powietrznej i Prze-
ciwgazowej. W czasie ,Tygodnia O-
brony Powietrznej i Przeciwgazowej" od
2 do 9 wrzesénia r. b. Komitet Dyrekcyj-
ny Kolejowy L. O. P. P. w Warszawie
prowadzit akcje w trzech Kierunkach,
mianowicie: 1) uzyskanie jaknajwiekszych
doraznych wplywoéw pienieznych, 2) zje-
dnywanie nowych cztonkéw na terenie
Dyrekcji Kolejowej i 3) rozwiniecia jak-
najszerszej propagandy na korzysé Ligi
wogblo, niezaleznie od wynikéw na tere-
nie kolejowym. Uzyskane wyniki sg bar-
dzo pomyslne i pod kazdym wzgledem
przewyzszajg wyniki z lat nbiegtych.

Poza zorganizowaniem kwest na nie-
ktérych dworcach kolejowych, zorganizo-
wano na wszystkich stacjach sprzedaz
mareczek i nalepek, oraz szereg lokalnych
imprez na prowincji,

W zakresie propagandy duze sukcesy
osiagnieto, zawdzieczajgc Wagonowi O-
brony Przeciwgazowej Dyrekcji Warszaw-

iskiej, w ktérym pieciu prelegentow obje-

chato prawie wszystkie wazniejsze stacje

Konkurs awjonetek. W dniach 29/x-4. pyrekeji, wygtaszajac przeméwienia i od-
1/X1 odbyt sie w Warszawie It-gi Krajo—gfe czyty z przezroczami i pokazami. W po-

wy Konkurs Awjonetek L. O.P.P,, zorga-
nizowany przez Zarzad Giéwny.

Wynikom Konkursu oraz sprawozda-
niu z uroczystosci rozdania nagréd poswie.
cone sg specjalne artykuty i wzmianki

rze dziennej podczas biegu pociagu na
catej przestrzeni byly rozrzucane ulotki
grupom robotnikéw, zatrudnionych przy
naprawie toréw, lub w polu i przechod-
niom, a na stacjach w czasie postoju wy-
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gtaszano przez megafony przemoéwienia,
odczyty krotsze, Ilub dluzsze w zalez-
nosci od postoju. Tresciag przemoéwien
byto nawotywanie nietylko personelu ko-
lejowego, lecz i publicznosci do zapisy-
wania sie na cztonkéw Ligi Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej. Zaintereso-
wanie byto ogromne. Po przeméwieniach
tworzyty sie zwykle kolejki pracownikow
kolejowych, chetnych do zapisywania sie
na cztonkéw L. O. P. P., ludno$¢ za$ cy-
wilna zarzucata prelegentéw pytaniami,
dotyczacemi organizowania obrony prze-
ciwgazowej i szkolenia. W niektérych
miejscowosciach Wagon Obrony Przeciw-
gazowej zwiedzala miejscowa dziatwa
szkolna z nauczycielami na czele Précz
propagandy, prowadzonej przez prelegen-
tow L. O. P. P. z Wagonu Obrony Prze-
ciwgazowej, prowadzono propagande row-
niez przez rozwieszanie na dworcach ko-
lejowych ptécien z napisami ,,Skiadajcie
ofiary na L. O. P. P.*“ przez rozrzucanie
w przedziatach pociggéw odchodzacych,
w salach pasazerskich i bufetacti kolejo-
wych ulotek (rozrzucono ogétem 108000

ulotek), rozplakatowanie na wszystkich
stacjach 1000 barwnych afiszy ,,Ty-
godnia”, rozestanie do wszystkich urze-

déw kolejowych odpowiedniego okdlnika
oraz drukéw deklaracyi cztonkowskich,
sprzedaz broszur i ,,Lotu Polskiego" oraz
rozestanie do wszystkich urzedéw Dyrekcji
prospektu tego miesiecznika.

W wyniku zorganizowanej celowo pro-
pagandy podczas , Tygodnia" oraz za-
wdzieczajac inicjatywie szeregu Kot i po-
parciu ze strony administracji kolejowej,
Komitet uzyskat z doraznych wptywow
okoto 25000 ztotych czystego zysku oraz
z g6rg 3000 nowych cztonkéw (naptyw
cztonkéw nie ustaje i nadal). Obecnie
ogoblna ilos¢ cztonkéw Komitetu Kolejo-
wego przekracza 20,000.

Komitet Kolejowy L.O.P.P. w War-
szawie zwotuje w dniu 24 listopada r. b.
0 godzinie 18-tej w gmachu Instytutu
Aerodynamicznego Zgromadzenie Ogélne
Programowo-Budzetowe. Wobec wzrostu
ilosci cztonkéw i dochodéw Komitetu
projekt preliminarza budzetowego na rok
1929 przewiduje og6lne wptywy i wydat-
ki siegajgce 170,000 zt., to jest wiecej jak
na rok biezacy o 32000 ziotych.

SAMORZEDY NA RZECZ L.O.P.P

Dzieki staraniom Komitetu Powiato-
wego L. O. P. P. w Oszmianie przy ukia-
daniu budzetéw zwigzkéw komunalnych
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pow. Oszmianskiego przewidziane zostaty
nastepujace sumy na rzecz L. 0. P. P.

1. Sejmik Oszmianski
2. Magistrat Oszmianski 50

3. Gmina Polanska 150
4. n Solska 200
5. Kucewicka 100
6 Krewska 50 «
7. Grauzyska 100
8. Holszanska 50
9. Dziewieniska 150
10. Smorgoriska 150 1

Razem 1.500 zt.

PROTOKOL

z posiedzenia Jury Il Kraj. Konk.
Hwjonetek odbytego dnia 3. XI. 1928 r.
w Gmachu Instyt. Herodyn.

Jury Il. Kraj. Konk. Awjonetek w skiadzie:

Putk. S. G. pil.
przewodniczacy
Inz. Stanistaw Rudzinski
Prof. Czestaw Witoszynski
Mijr.-pil. Franciszek Wieden
Mjr. S. G. Bogdan Kwiecinski
Inz. Wiodzimierz Szaniawski

Ludomit Rayski, jako

po zbadaniu wyczynéw dokonanych przez
poszczegblne awijonetki, stwierdzito, ze
osiggnelty one zgodnie z postanowieniem
regulaminu nastepujacg ilo$¢ punktow:

Nr. 1. Koto Lotn. przy Fabr. Plage
Laskiewicz (konstr. Dgbrowski i Uszacki,
pil. Mroczkowski) 283 pkt.

Nr. 2. Sekcja Lotn. Stud. Pol. Warsz.
(konstr. Drzewiecki, pilot Worledge) 350,3
kt.
P Nr. 3. Br. S. i M. Dziatowscy (konstr.
Br. S. i M. Dziatowscy, pil. Dziatowski)
448 pkt.

Nr. 4. Inz. Zalewski (konstr inz Za-
lewski, pil. kpt. Babinski) 276 pkt.

Nr. 5. Sekcja Lotn. St Pol. Warsz.
(konstr. inz. Prauss, pil. Nartowski) 433,7
pkt.

Nr. 6. Pp. Morisson i Nawrot (konstr.
Morisson i Nawrot, pil. Czyzewski)

173 pkt

LOT POLSKI

Nr. 7. Koto L.O.P.P. Kom. Woj. Krak,

(konstr. Br. S. i M. Dziatowsy, pil. por.
Kaczmarczyk) 427, 9 pkt.
Nr. 10. Por. Grzmilas (konstr. por.

Grzmilas, pil, por. Grzmilas) 470,2 pkt
Nr. 11. Koto L. O. P. P. przy P.W.S.

(konstr. Bobek, pil. Rutkowski) 404 pkt.
Nr. 12. Sekcja Lotn. Stud. Pol. Warsz.

(konstr. Rogalski i Wigura, pil. Tondes)
148,9 pkt.
Nr. 13. Kom. Warsz. Woj. L. O.P.P.

(konstr. Skraba, pil. Lopaczynski) 220,6 pkt.
Nr. 15. A. A. Krakéw (konstr. Br.
S. i M. Dziatowscy, pil. Bargiel) 495,9 pkt.
Pozatem uczestniczyly nastepujace
awjonetki, ktére jednak nie wykonaty
wszystkich préb:

Nr. 8. W. Koztowski (konstr. W. Ko-
ztowski, pil. Mazurek).

Nr. 16. Sekcja Lotn. Stud. Pol Warsz.
(konstr. Rogalski, Wigura i Drzewiecki,
pil. kpt. Babinski).

Na podstawie tych wynikéw Jury
stwierdzita zdobycie nagréd przewidzia-
nych przez Regulamin przez nastepujg-
cych konstruktorow:

| nagroda — Br. S. i M. Dziatowscy za
awjonetke Nr. 15.

Il nagroda—Por. pil. Grzmilas za awjo-
netke Nr. 10.

Il nagroda—-Br. S. i M. Dziatowscy za
awjonetke Nr. 3.

IV nagroda—Inz. Prauss za awjonetke
Nr. 5.

Pozostate awjonetki zdobyty dalsze
miejsca, a mianowicie: miejsce

V-te awjonetka Nr. 7 (Br. Dzialowscy)
VI-te awjonetka Nr. 11. (P. W. S. 4)
VII-me awjonetka Nr. 2. (Drzewiecki)
VIlI-me awjonetka Nr. 1. (Lublin)

IX- te awjonetka Nr. 4. (Zalewski)

X- te awjonetka Nr. 13. (Skraba)

Xl-te awjonetka Nr. 5. Morisson i Nawrot)
Xll-te awjonetka Nr. 12. (RW. 1)

Pozatem Jury przyznato nastepujace
nagrody honorowe, zgodnie z postawione-
nemi przez ofiarodawcéw warunkami:

Nagrode hon. Aeroklubu R. P. dla pi-
lota zwycieskiej w ogélnej klasyfikacji,
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awjonetki p. pil. Bargielowi, pilotowi awjo-
netki Nr. 15 (Dziatowscy)

Nagrode hon. ofiarowang przez p. W.
Wabia-Wabinskiego dla pilota, ktéry osia-
gnie najwiekszg szybkos¢ p. pil. Mrocz-
kowskiemu, pil. awjonetki Nr. 1. (Lublin)
za osiaggniecie szybkosci 137 klm/godz.

Nagrode przechodnig im. p. Wojciecha
Woyny, przeznaczong dla zwycieskiej
awjonetki, Akademickiemu Aeroklubowi
w Krakowie, jako wiascicielowi awionetki
Br. S. i M. Dzialowskich.

W dalszym ciagu, rozpatrujac sprawe
przyznania nagréd ofiarowanych przez
Pana Ministra Komunikacji, Jury posta-
nowito:

Przyznaé nagrode zt. 1500 (tysigcpiecset)
przeznaczong dla awjonetki, osiggajacej
najkrotszy start, p. por. Grzmilasowi (awjo-
netka Nr. 10 start 60 m.)

Nagrode zt. 1500 (tysiagcpieéset) rozdzie-
li¢ miedzy dwie awjonetki, ktére osiagne-
ty najkrotsze ladowanie, a mianowicie przy-
zna¢ po 750 <zt (siedemsetpiecdziesiat)
p. Skrabie za awjonetke Nr. 13. (70 m.)
i p. inz. Zalewskiemu, za awjonetke Nr. 4
(70 m.)

3 nagrody pocieszenia
nastepuje:

Przyzna¢ 1000 zt. Sekcji Lotn. Stud.
Polit. Warsz. za awjonetke R. W, D, wy-
kazujaca oryginalnosé¢ konstrukcji i opra-
cowanie techniczne, wykraczajagce ponad
przecietny poziom.

Przyzna¢ 1000 zt. jako osobistg na-
grode pocieszenia p. pil. Mazurkowi, pil.
awjonetki Nr. 8, za wykazanie w czasie
wypadku lotniczego duzej odwagi, hartu
i ducha sportowo-lotniczego.

Trzecig nagrode pocieszenia nie przy-
znawac¢ zadnej z pozostatych awjonetek,
przekazujac ja do nastepnego konkursu.

rozdzieli¢ jak

(—) Rayski, ptk.
(—) C. Witoszynski
(—) W. Szaniawski
(—) F. Wieden

(—) B. Kwiecinski
(—) S. Rudzinski.



