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Wreczenie dyplorgoto ePiertoszyrg Czitonkom Jtoporotoym
Ligi tybrony cPowietrznej 1 jPrzeeitogazowej

Na mocy uchwaly Ogdlnego Zgromadzenia Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej jednomysinie
powzietej w dniu 25 maja 1928 r. przyznany zostat tytut Czlonkéw Honorowych Ligi Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej Panu Ignacemu Moscickiemu, Prezydentowi Rzeczypospolitej Polskiej, Jézefowi Pitsudskiemu,
Pierwszemu Marszatkowi Polski i Panu Inzynierowi Stefanowi Drzewieckiemu.

ZAStUDZE CZESC!

LIGA OBRONY
POWIETRZNEJ
| PRZECIWGAZOWEJ

OBYWATELI PRZODUJACYCH
CZYNEM OFIARNYM
NA WZOR DO NASLADOWANIA
STAWIAC
IGNACEGO MOSCICKIEGO
PREZYDENTA RZECZYPOSPOLITE)
W UZNANIU JEGO ZAStUG OKOtO
TWORZENIAW POLSCEPODSTAW
OBRONY PRZECIWGAZOWE)
UCHWALA
OGOLNEGO zgromadzenia
W DNIU
ZIMAJA 1928 ROKU
jednomyslinie powzieta
MIANOWALA SWOIM
CZLONKIEM HONOROWYM
CO ZARZAD GLOWNY
DYPLOMEM NINIEJSZYM
.STWIERDZA UROCZYSCIE

WARSZAWA.DNIA 11.X1.1928 ROKU
PREZES
SEKRETARZ <?J«>-e~Uazwg|

Z okazji doreczenia wymienionych dyploméw zamieszcza Redakcja ,Lotu Polskiego" fotcgrafje
Cztonkéw Honorowych L. O. P. P. oraz reprodukcje dyplomu Pierwszego Czionka Honorowego, Prof.
Ignacego Moscickiego

Dyplomy wreczone zostalty Panu Prezydentowi Rzeczypospolitej na Zamku w dniu 17 stycznia r. b.
a Panu Marszalkowi Pitsudskiemu w dn. 19 stycznia r. b.

IV sktad delegacji wchodzili Cztonkowie Prezydjum Zarzgdu Giownego Ligi w osobach: Prezesa
Zarzadu Gléwnego p. Inz. Juljana Eberhardta ora Wiceprezeséw: pp. Dr. Zenona Martynowicza, Pultk.
Ludomita Rayskiego. Inz. Stanistawa Rudzinskiego, oraz Sekretarza p. Jerzego Misiniskiego.

P. Stefanowi Drzewieckiemu doreczony bedzie dyplom w Paryzu, gdzie stale zamieszkuje.
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S TE FAN DRZEWIECKI

Stefan Drzewiecki, wnuk napoleonskiego legio-
nisty, urodzit sie¢ w r. 1844 na Podolu. Ksztatcit sie
poczatkowo w Auteuil, pézniej w Paryzu w Central-
nej Szkole inzynierji,

W latach 1863 i 64 t, j. w
styczniowego przebywa w Kkraju.

Juz w roku 1873 otrzymuje na wystawie pow-
szechnej w Wiedniu dwie nagrody za regulator pa-
raboliczny do maszyn parowych i cyrkiel do wykre-
Slania przekrojow stozkowych. Niedtugo potem uda-
je sie do Petersburga, gdzie oddaje sie technicznym
zagadnieniom marynarki. W roku 1877 poraz pierw-
szy wypuszcza 16dz podwodng, poruszang S$ruba,
ktéra z wielkiem powodzeniem odbywa proby zeglugi
pod powierzchnig morza.

Drzewiecki pracuje dalej nad wydoskonaleniem
todzi podwodnych i sporzadza todzie, ktére mogg nie
jak poczatkowo 1 cztowieka, lecz cztery osoby za-
togi pomiesci¢ i sg zaopatrzone w wiezyczki peri-
skopowe.

Rosja jednak uie umiata wyzyska¢ tego wyna-
lazku i kiedy w r. 1897 sprawa todzi podwodnych
staje sie dla wszystkich panstw aktualng, a Francja
ogtasza konkurs na projekt statku podwodnego, nikt
juz nie pamieta, ze w r. 1877 Drzewiecki pierwszy
rozwigzat to zadanie.

Powoli, majgc juz rozwigzane zagadnienie todzi
podwodnej, ktore tem samem przestaje go intereso-
wat — przechodzi umyst twoérczy Stefana Drzewiec-
kiego do Zeglugi powietrznej.

Odczyty w Petersburgu i Paryzu w latach 1885
i 1887 wprowadzajg nowe poglady na teorje lotow
dynamicznych rozwiewajg wiele zludzen i prostuja
mylne pojecie o locie ptaka, oraz udowadniajg nie-
zbicie, ze sita nosna, wynikajgca z uderzen skrzydet,
przy maksymalnej ich predkosci pionowej okoto 2 m.
jest mniejsza od wagi ptaka 10-krotnie, wobec cze-
go nalezy poszukiwaé zrodia tej sity poza uderze-
niami skrzydet.

Ot6z w tym wypadku utrzymywanie ptaka, na-
wet ,ortropera”, jest wynjkiem predkosci poziomej,
ktéra jest wielokrotnie wiekszg od predkosci stycznej
skrzydet wzgledem kadluba, przyczem wchodzi w gre
kat nachylenia ptaszczyzn skrzydet wzgledem prze-
bieganej drogi.

Oczywiscie ta predkos¢ pozioma powoduje tez
i opOr poziomy, na pokonanie ktérego ptak zuzywa
caly zasOb swej energji.

latach powstania

Drzewiecki procz odczytow stara sie z swojg
teorjg zapoznac¢ jaknajszersze warstwy zaintereso-
wanych i umieszcza w pismie fachowem ,!'Aerona-
ute” obszerny o niej artykut.

Ksigzkowe prace Drzewieckiego ,Le vol plané”
i ,L'Aviation de demain" rozszerzajg jego teorje i z ma-
tematyczng Scistoscig przekonuig czytelnika o myl-
nych dotychczasowych teorjach o lotach ptakéw
i wprowadzajg pomyst potaczenia aeroplanu z silnikiem
i Smigtem. Procz kilku sceptykow, teorja Drzewieckie-
go wzbudzita wielkie zainteresowanie wsrdd fachow-
cOw teoretykdw i praktykow, szczegdlnie takich jak
prof. Marey i inz. Chanutte ze Standw Zjednoczonych,
ten ostatni nauczyciel Wrighfow.

Drzewiecki z mocg, mimo niektdre przeciwne
zapatrywania, wypowiada swoje przekonanie, jeszcze
na 20 lat przed pierwszym wzlotem pfatowcowym
w nastepujacych stowach:

»~Znamy dostatecznie prawo okreslajgce skiad
roznorodnych mechanicznych czynnikéw, posiadamy
niezbedne do konstrukcji materjaty jak: lekkie drze-
wo, rury stalowe, bambus, jedwab, etc. Prdbowano
budowa¢ lekkie silniki, ktére przy réwnym ciezarze
moga wykona¢ prace dwa razy wiekszg od pracy mu-
skutéw piersiowych ptakow, przy uzyciu zas weglo-
wodoréw mozna bedzie budowac jeszcze lzejsze silniki,,.

By utatwi¢ te prace oddaje sie Drzewiecki stu-
djom nad $migtami w nastepstwie czego wydaje swe
stynne dzielo p, t. ,Theorie générale de I'Helice,
ktére nagrodzita Akademja francuska w roku 1920,

W latach 1912 i 1913 pracuje Drzewiecki nad
rownowagg platowca i wystawia w roku 1912 w Pa-
ryzu model ptatowca, w roku zas 1913 poddaje go
prébom w locie.

Ptatowiec ten wykazat wielkie zalety.

Zastuga Drzewieckiego jest takze zwrdcenie
uwagi na konieczno$¢ badan doswiadczalnych w lot-
nictwie i tworzenie laboratorjow aerodynamicznych.

| obecnie, pomimo sedziwego wieku, pracuje usta-
wicznie ten pionier lotnictwa, jego tworczy umyst
z miodzienczg sita dazy ciagle naprzod, wiec stu-
sznem bezwzglednie i koniecznem bylo, by Liga
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej, tego Polaka,
ktory jest chlubg nauki Swiatowej i tyle zdziatat dla
lotnictwa — mianowata swoim czionkiem honoro-
wym.

Komar.
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Wi BALINSKI

POCZTA

Przewdz poczty drogg powietrzng jest zaga-
dnieniem dla nas szczegllnie ciekawem, bo moze
optaci¢ sie w przeciwienstwie do lotniczej komuni-
kacji pasazerskiej i towarowej, ktora w Polsce przy
obecnym stanie Swiatowej techniki lotniczej musi da-
wac deficyt. Wynikiem dazenia do jej samowystar-
czalnosci moze by¢ tylko redukcja deficytowosci,
idgca zresztg nie zbyt daleko.

Wychodzimy, rzecz zrozumiata, z zatozenia, ze
organizacja i gospodarka przedsiebiorstwa, prowa-
dzonego na zasadach handlowych, sg racjonalne, bo
ulepszenia w zlej gospodarce moga spowodowaé ko-
losalne zmniejszenie deficytowosci.

Catkowite rozwigzanie sprawy poczty lotniczej
wykluczone jest przy obecnem taczeniu przewozu
poczty z przewozeniem pasazeroéw i towaréw. Po-
wodzenie przewozu, ktéry nas tu zajmuje, zalezy
poza tern gtéwnie od wiasciwie dobranej taryfy, tra-
sy, rozktadu lotéw, ich statosci i regularnosci, wa-
runkéw nadawania i dostarczania poczty oraz od
typu samolotow.

Jak duze znaczenie ma taryfa, stuzy¢ moze na-
stepujacy przyktad, W U. S. A, w 1924 r. przewie-
ziono 60 miljonéw lotniczych przesytek pocztowych,
a w1925 r,, wskutek nieznacznego podwyzszenia ta-
ryfy—-tylko 9-300.000 sztuk, W 1927 r. liczba ta
wzrosta zaledwo do 22.365.000 — listow pod wpty-
wem rozwoju innych warunkéw, sprzyjajacych ko-
rzystaniu z poczty lotniczej.

Obecna taryfa wynosi tam 5 centow za pier-
wszg uncje i 10 cent, za kazda nastepna rozpoczetg
uncje. Przedsiebiorstwa otrzymujg do 3-ch doi. za
przewo6z 1 funta poczty.

W niniejszym artykule, rozpatrujac ogoélnie wa-
runki rozwoju poczty lotniczej, nie mozemy sobie
pozwoli¢ na przytoczenie kalkulacyj. Ograniczymy
sie twierdzeniem, ze opierajgc sie na dzisiejszych
optatach pocztowych w Polsce, przy zachowaniu in-
nych warunkéw, o ktorych bedzie mowa, przewozy
pocztowe mogg by¢ u nas Fentowne

Duze znaczenie majg odpowiednio dobrane tra-
sy, Powigzanie waznych osrodkéw przemystowych,
zwihaszcza nie posiadajgcych dpbrych potgczen ko-
lejowych lub automobilowych, zapewniajgcych szyb-
ki ruch pocztowy, dostosowany do potrzeb zycia
gospodarczego, stanowi jeden z podstawowych wa-
runkéw powodzenia powietrznych przewozéw poczty.
Trasy linij pocztowych rézni¢ sie moga powaznie
pod tym wzgledem od pasazerskich.

Diugos¢ trasy gra role, ale mniejszg anizeli
w innych przewozach. Czasem nawet bardzo krot-
ka moze by¢ wdziecznym szlakiem lotniczym. Ja-
skrawo wystepuje to. gdy mamy do czynienia z po-
taczeniem miejscowosci, oddzielonych np. pasmem
gor, ktére kolej albo samochdd musiatyby okrgzaé
lub zdobywac¢ powoli i z wielkim wysitkiem.

*)  Ciekawe uwagi o tem znajdzie czytelnik w art. inz
J. Eberhardta p. t. ,,Lotnictwo pod wzgledem gospodarczym"—
Lot Polski" Nr. 7 (58) 1928.

LOTNICZA

Najwazniejszym czynnikiem jest rozktad lotow.
Poczta lotnicza bedzie miata powodzenie, jesli na-
dawanie przesylek drogg powietrzng bedzie dawato
korzysci, zwihaszcza sferom handlowym i przemysto-
wym. Korzy$¢ te daje szybkosé, Ale klijentowi
poczty nie chodzi o szybkos¢ samego lotu; jest ona
dlan obojetna. Jemu zalezy na tem, aby przyspie-
szenie odbioru przesytki miato realng korzys¢, wiec
nie bedzie interesowat sie poczta lotnicza, ktora, od-
bywszy bodaj rekordowy lot, przybedzie po zam-
knieciu biura, zebrania gietldowego i t. p.

Zagadnienie szybkosci polega tu na termino-
wosci dostawy, uzaleznionej w pierwszym rzedzie
od rozktadu lotéw. Okresem bezczynnosci jest noc.
Poczta powinna zatem lecie¢ w nocy. Poniewaz le-
ci szybko, wiec platowiec moze odlatywac¢ pézno,
zabierajgc jak najwiecej przesytek, a przylatywac
moze weczesnie, zeby adresaci bezwzglednie otrzy-
mali je wczesnym rankiem. List nie lotniczy, p6zno
nadany, pozostaje w skrzynce albo w urzedzie, a te-
legram jest drogi i w wielu wypadkach nie moze
zastgpi¢ listu, chocby miat tekst nieskazony i byt
zaopatrzony w t. zw, ,klucz”. Z powyzszego wynika,
ze dobry rozklad lotéw nocnych powinien zapewnié
sukces poczcie lotniczej.

Nie nalezy wycigga¢ stad wniosku, ze przewdéz
poczty powietrznej musi wszedzie odbywaé sie wy-
tacznie w nocy, jednak ?musi odbywac sie przewa-
znie w nocy. Byloby réwniez btedem twierdzi¢, ze
pasazerskiej komunikacji nie mozna taczy¢ z po-
cztowg w zadnym wypadku. Ale rozkiad iotow pa-
sazerskich powinien by¢ zasadniczo zupelnie inny:
odlot rano z przylotem wczesnym, a z powrotem—
odlot wieczorem po zatatwieniu spraw, z przylotem
przed kolacjag. Nie miatoby np. sensu lecie¢ szybko
pare godzin, rozrywajac sobie dzien na dwie nie-
uzyteczne czesci albo psu¢ sobie wypoczynek nocny,
gdy mozna jecha¢ kolejg, $pigc wygodnie w sypial-
nym wagonie i oszczedzajgc w dodatku na optacie
za hotel.

W przewozach pocztowych nie powinno zacho-
dzi¢ przerwy Zycie gospodarcze ma swoje tempo,
0 ktérego zachowanie (conajmniej) trzeba dbac,
oszczedzajac mu nawet drobnych wstrzagséw. Zmiana
w tak powaznym czynniku, jakim jest dla niego bieg
korespondencji, bytaby powaznym wstrzasem, przed
ktorym zycie bronitoby sie samo. Toby sie wyra-
zito w slabem wyzyskiwaniu poczty lotniczej. Sezo-
nowos¢ lotniczego ruchu pocztowego nie pozwolitaby
mu rozwing¢ sie, a wiec odbitaby sie fatalnie na
interesach przedsiebiorstwa.

To samo wypada powiedzie¢ o regularnosci,
tylko z wiekszym naciskiem. Mozna, lubo ze stratg
dla przedsiebiorstwa liczy¢ na dostosowanie sie
spoteczenstwa do zapowiadanych zgoéry przerw
komunikacji pocztowej w pewnych porach roku, ale
nieregularno$¢ odstraszytaby ludzi zupetnie. Nie-
pewnos¢, czy dojdzie przesytka, gdy sie specjalnie .
doptaca za terminowo$¢ przybycia jej, nie pozwoli-
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taby korzysta¢ z tych przewozéw, Nieregularnosc
poczty lotniczej poprostu zabitaby ja.

Sprawny aparat poczty lotniczej musi dziatac¢
w dzien i w nocy, podczas pogody i niepogody, na-
wet podczas mgly, A loty podczas mgly, to naj-
wiekszy kilopot dla lotnictwa. Oczywiscie, pomagaja
tu precyzyjne instrumenty pokiadowe, instalacja
radjo, wysokie kwalifikacje pilota nawigatora, ale
mimo to lot i wylgdowanie sg bardzo trudne. Tak
sie atoli sktada, ze wlasnie dla lotnictwa pocztowego
stanowig one mniejszg przeszkode niz dla pasazer-
skiego lub towarowego ze wzgledu na cechy samo-
lotbw i mozno$¢ korzystania ze spadochronow, ry-
zykujac utratg tylko ptatowca.

Poczta lotnicza nie bedzie miata dostatecznego
powodzenia, jesli nie udogodniony nadawania jej.

Przedewszystkiem nie powinno by¢ specjalnych
znaczkéw poczty lotniczej. Kazdy obywatel, kupiec,
przemystowiec, urzad i t.d. musi mie¢ moznos¢ na-
dania listu lotniczego przez nalepienie zwyktych znacz-
kéw pocztowych, w ktore zaopatrzone sa pugilaresy
panow, woreczki pan, nasze szuflady e.t.c.

Specjalne skrzynki do listéw i przesylek lot-
niczych krepuja rozwdj poczty lotniczej. Wystar-
czy¢ powinien znak na kopercie, zaopatrzonej w od-
powiednig sume znaczkéw pocztowych i wrzuconej
do zwyklej skrzynki. Ten system praktykowany
jest w niektorych krajach i daje doskonate wyniki;
jest przytem bardzo prosty. Szczegdlnego znacze-
nia nabierze to w niedalekiej przysztosci, gdy lot-
niczy ruch pocztowy obejmie caly nasz glob gestg
siecig, w ktérej znajdzie sie Polska, lezagca w srod-
ku Europy na waznych, pod wzgledem gospodar-
czym, szlakach lotniczych. Przy tym sposobie w ru-
chu kombinowanym mozna bedzie juz teraz korzy-
sta¢ szeroko z poczty fotniczej nadajac list w miej-
scowosci, ,ktéra nie posiada portu lotniczego. List
z napisem, wrzucony do zwyktej skrzynki np, w Zy-
rardowie, w Tomaszowie, Bielsku i t. d. pojedzie ko-
lejg do Warszawy, todzi, do Katowic albo Krako-
wa, a potem—poleci.

Jezeli specjalnych skrzynek poczty lotniczej
niemozna unikng¢, to powinny one by¢ rozmie-
szczone w dostatecznej ilosci i w odpowiednich pun-
ktach — przy urzedach poczt.-telegraf,; dworcach
kolejowych i w najbardziej ruchliwych dzielnicach
obok tych skrzynek zwyktych, ktore bywaja najbar-
dziej napetniane.

Nadawanie poczty lotniczej kwitowanej (pole-
conej, wartosciowej i t. p.) winno odbywac sie do
pewnej pory dnia we wszystkich urzedach poczto-
wych i telegraficznych a po6zniej — jaknajdtuzej w je-
dnym urzedzie np. w gtéwnym miasta, posiadajgcego
czynng pocztowg stacje lotnicza. Przy nadawa-
niu tej korespondencji interesant musi mie¢ moznos¢
uiszczenia optaty gotéwkag lub ofrankowania prze-
sytki znaczkami bez potrzeby chodzenia od jednego
»okienka" do drugiego po znaczki.

Dostarczanie listbw poczty lotniczej nie powin-
no nastrecza¢ trudnosci. Postepuje sie z niemi, jak
z pilnemi przesytkami poczty nielotniczej,

W dwuch ostatnich kwestjach odgrywa role
transportowanie korespondencji pomiedzy miastem
a lotniskiem. Skoro niema poczty pneumatycznej,
wypada wozi¢ przesytki, a to moze, powigkszajac
koszt, trwa¢ dlugo, o ile lotnisko jest bardzo odda-
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lone od miasta, W pocztowych przewozach odle-
gltos¢ ta odgrywa nieco mniejszg role, niz w pasa-
zerskich, przy ktoérych konieczno$¢ przebycia jej
moze tatwiej uniemozliwi¢ korzystanie z lotniczej ko-
munikacji, zwiaszcza na krotkich linjach.

W kazdym razie blizko$¢ lotniska od miasta
dla kazdego rodzaju przewozéw lotniczych, a przy
kombinowanym ruchu (lotniczo-kolejowym lub I.-okre-
towym) blizkos¢ od dworcéw kolejowych, wzglednie
przystani, jest waznym czynnikiem. Nie od dzi§ po-
waznie zastanawiajg sie zagranica nad urzadzeniem
lotnisk architektonicznych np. na dachach dworcow
kolejowych.

Pocztowa komunikacja lotnicza w Polsce wy-
maga specjalnych samolotow, jesli ma sie rozwijac,
dajac przedsiebiorstwu dochody.

Obecny stan techniki w tej dziedzinie daje
moznos¢ skonstruowania pocztowego ptatowca, od-
powiadajacego w zupetnosci swemu przeznaczeniu,
a wiec takiego, ktéryby mial promien dziatania, po-
zwalajacy przelecie¢ najdiuzsza polska trase przy
silnym wietrze czotowym, a ciezar uzyteczny, po-
zwalajacy na zabranie oproécz pilota, stanowigcego
catg zaloge samolotu, niezbedne instrumenty pokia-
dowe i radjo aby mozna bylo lecie¢ w nocy i pod-
czas mgly oraz tadunku, dajgcego przedsigbiorstwu
dochdéd przy stosowanej dzis taryfie, mogacej zresztg
z powodzeniem ulec zmianie.

Nalezy tez bra¢ pod uwage staty postep w lot-
nictwie. Udoskonalenie motoru — zmniejszenie wagi
i konsumpcji, przedtuzenie jego zycia i okresu pomiedzy
remontami, zwiekszenie mocy i niezawodnosci dziatania
i t. d. oraz ulepszenia ptatowca — wihasnosci aerody-
namicznych, statecznosci, stosunku ciezaru wiasnego do
uzytecznego i t. p,, wszystkie ulepszenia te, czasem
nawet niewielkie, w sumie mogg da¢ duzy efekt —
jedne bowiem zmniejszg koszty eksploatacji, inne po-
wiekszag frekwencje, a czynniki te razem wziete
odbijg sie bardzo korzystnie na interesach przedsie-
biorstwa, Ten postep stwarza coraz lepsze warunki,
rokujac dalszy rozwdj zegludze powietrznej, w szcze-
golnosci pocztowej.

Celowos¢ oddzielenia przewozéw pocztowych
od innych wystepuje najbardziej jaskrawo, gdy mowa
0 budowie samolotu. WspomnieliSmy juz o szyb-
kosci przewozow. W pasazerskiej komunikacji szyb-
kos¢ lotu ptatowca gra wieksza role niz w poczto-
wej. Komfort nie ma znaczenia w pocztowej komuni-
kacji, gdy samolot pasazerski musi zapewni¢ podro6-
zujagcym wygode. Przy konkurencji, np. w komu-
nikacji miedzynarodowej, opartej na wzajemnosci,
komfort bedzie decydowat o powodzeniu przedsie-
biostwa, Kwestja bezpieczenistwa inaczej wyglada
tu i tam, bo w ruchu pasazerskim pilot ma sobie po-
wierzone zycie ludzkie, a w pocztowym tylko tadu-
nek, ktory w razie potrzeby opuszcza na spadochro-
nie, poczem ratuje siebie w ten sam sposob.

U nas styszy sie o przygotowaniach do lotow
pocztowych, zorganizowanych na racjonalnych pod-
stawach, Niestety nie posiadamy i do tego celu
wihasnego typu samolotu, co jest koniecznoscig, kto-
rej tu uzasadnia¢ nie trzeba.

Jezeli przy wprowadzaniu w uzycie typu apa-
ratu pocztowego bedziemy mieli na uwadze wytgcz-
nie wzgledy handlowe, uczynimy zados¢ jednemu
z podstawowych warunkéw powodzenia przedsie-
biorstwa, eksploatujgcego linje pocztowe, a niema
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racji, aby pierwszorzedny ekonomiczny czynnik miat
ustepowac innym, zwilaszcza, ze kazdy Srodek loko-
mocji powietrznej taksamo jak pocigg, okret, samo-
chod, zwyczajny wéz chiopski i t.d. spelni¢ moze
wazng role w obronie kraju.

Jesli mozna mie¢ pod tym wzgledem zastrze-
zenia co do komunikacji pasazerskiej (w ktorej zresz-
tg, stajagc do wspotzawodnictwa na linjach miedzy-
narodowych, liczy¢ sie bedziemy musieli z bezpie-
czenstwem, wygoda i t.d., o ile nie ze chcemy lata¢
z préznemi ptatowcami), bo skarb paristwa musi do
niej grubo dokilada¢, to dochodowos$é przewozow
pocztowych decywa¢ moze catkowicie o typie pta-
towca pocztowego. Konstrukcja jego powinna prze-
widywac¢ cele inne o tyle, o ile to nie wptywa ujem-
nie na osiagniecie celéw gtownych.

W rozwoju poczty lotniczej graja jeszcze ro-
le inne czynniki, nie wymienione na wstepie, jak np.
porozumienia miedzynarodowe. Lotnictwo staje sie
miedzynarodowem i konieczna jest jednolitos¢ taryfy,
odpowiedzialnosci cywilnej, ubezpieczen i t. d. Nie
wyliczajgc wszystkich, podkresli¢ nalezy koniecznos¢
uregulowania sprawy ubezpieczen. Stawki sg sta-
nowczo za wysokie i to wszedzie. Praktyka wyka-
zala, ze ryzyko jest bardzo mate i nie usprawiedli-
wia tych stawek, hamujgcych rozwdéj przewozow.

Wypada jeszcze dotkng¢ sprawy przyziemi i sze-
regu urzadzen, ktérych brak nie pozwolitby nam roz-
wingé pocztowego lotnictwa, jak je sobie wyobra-
zamy.

Lotniska, hangary, budynki administracyjne,
drogi, sie¢ meteorologiczna, instalacje do lotow noc-
nych, oswietlenie lotnisk i szlakéw, sygnalizacja,
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wreszcie ladowiska pomocnicze, potrzebne mimo bar-
dzo korzystnego urzezbienia powierzchni krajui t. d-,
wszystko to jest konieczne, a zarazem b. kosztowne,
wiec jakze tu moéwi¢ o samowystarczalnosci, a tem-
bardziej o dochodowosci? Gdybysmy mieli tylko
pocztowe lotnictwo i przedsiebiorstwo musiato samo
budowa¢ dla siebie te urzgdzenia, oczywiscie byta-
by to dlan wielka trudno$¢. Jakiz kapitat wiasny
bytby potrzebny, jakie kredyty, jakie dochody i ile
lat dla zamortyzowania poteznych inwestycyj?

Ale urzadzenia te potrzebne sg lotnictwu wszyst-
kich rodzajéw, wiec ciezaru ich budowy nie mozna-
by sktada¢ w catosci na lotnictwo pocztowe. Nie-
ktére tylko, na linjach wylacznie pocztowych, mo-
gltyby wzbudza¢ zastrzezenie. Rozumowanie to jest
jednak teoretyczne, bo panstwa, rozbudowujgce lot-
nictwo z réznych powoddéw i samorzady, czestokroc
zainteresowane w posiadaniu potgczen lotniczych,
niezaleznie od tego, czy i w jakim stopniu subwen-
cjonujg powietrzng komunikacje, nie obciagzaja przed-
siebiorstw lotniczych temi inwestycjami, przyjmujac
ich ciezar na siebie, niezaleznie od formy w jakiej
sie to odbywa. Obecne tetno naszego zycia gospo-
darczego i stan techniki lotniczej pozwalajg mie¢ na
wzgledzie tylko samowystarczalnos¢ lub rentownosé
eksploataciji.

Nasze panstwowo-samorzgdowe przedsiebior-
stwo ,Lot", majgce w programie rozwoéj przewozow
pocztowych, zapewne przy pomocy powotanych urze-
dow panstwowych, rozwigze w niedalekiej przysztosci
to wielkie zadanie z korzyscig dla siebie, z pozyt-
kiem dla zycia gospodarczego Polski i bez subwen-
cyj na eksploatacje.

e e e T R e e e T e e e T e T e T L T T

The Curtis ,,Falcon” — Platowiec pocztowy
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O lotnictwie bojowem

Koniecznno$¢ stosowania obrony przeciw na-
padom lotniczym na punkty wazne pod wzgledem
strategicznym, budynki wojskowe i niewojskowe,
osrodki zaludnione i t. d, przejawita sie jeszcze
w ubieglg wojne. Lotnictwo w czasie wojny Swiato-
wej, oprocz wykonywania swych gtéwnych i bezpo-
$rednich zadan—wywiadu i obserwacji, przeprowa-
dzato rowniez samodzielne akcje bojowe.

Akcje te z rozwojem floty powietrznej panstw
wojujacych pod wzgledem jakosciowym i ilosciowym,
znacznie sie rozszerzyly i nabieraty coraz wiekszego
charakteru wojennego,

W okresie wojny ilos¢ samolotéw bojowych
panstw wojujacych znacznie sie powiekszyta,

Z chwilg zawieszenia broni Francja, Anglja
i Niemcy posiadaty w przyblizeniu po 6.000 samolo-
tow bojowych, nie liczac tych, ktore znajdowaty sie
w szkotach lotniczych i fabrykach.

Za caly czas wojny bylo wybudowane okoto
200.000 samolotéw, a w roku 1918 okoto 100.000 sa-
molotéw, t. j. 80 razy wiecej niz w r. 1914,

Samoloty stosowane na poczatku wojny posia-
daly stosunkowo nieduza site nos$ng, oraz niedosta-
teczny promien dziatania i uzywane byly gldwnie
dla celéw wywiadu, obstugiwania armji w formie
roznorodnej i do walki z przeciwnikiem powietrznym.

Pierwsze samoloty-bombomioty zaczeto budo-
wacé w Niemczech w r. 1915. Ogétem Niemcy w okre-
sie  wojny wybudowaty 3100 bombomiotéw, z cze-
go 1200 szt, w r. 1918,

Sita nos$na pierwszych bombomiotéw stanowita
okoto 300—400 kg. Pod koniec wojny typy bombo-
miotéw, jak angielskie Wikkers-Wimi. niemieckie
Sztaken i Siemens-Schukkert posiadaty juz nosnos¢
2000 kg. Promien dziatania tych bombomiotow sie-
gat 500 kim., a szybkos$¢ 180—200 klm/godz.

Juz w roku 1918 wylaniaty sie projekty bom-
bardowania powietrznego tytdw, Anglicy w tym celu
sformowali specjalny tak zwany ,niezalezny korpus
powietrzny", ktory skiadat sie z duzych jednostek
bombardujacych. Réwniez to samo uczynili Francuzi
i zamierzali uczyni¢ Amerykanie. Lecz zawarty mie-
dzy Niemcami i Koalicjg pokdj potozyt kres dalszym
wysitkom.

Rzecza oczywistg jest, ze na podstawie prze-
prowadzonych napadow lotniczych 1914—1918 r. nie
mozna sadzi¢ o obecnych i przysztych mozliwosciach
i znaczeniu wojennem napadow lotniczych, gdyz w tym
okresie technika i taktyka lotnicza byly jeszcze w za-
raniu swego rozwoju.

Rezultaty bombardowania powietrznego w ubie-
gtej wojnie nie byty straszne iuzyskany efekt nie byt
w zadnym stosunku do zuzytych Srodkow i wysitkow,
d SWedilug danych orjentacyjnych same tylko
Niemcy do napadéw lotniczych zuzyly okoto 25.000
ton podmuchowych i kruszacych bomb. W ciggu
pamiegtnego dnia 15 wrzes$nia 1918 r. na Paryz bylo
wyrzucone okoto 20 - 22 ton bomb. Takie mniej wie-
cej ilosci bomb byly wyrzucane na Londyn i na ro-
zne wazne punkty, jak wezly kolejowe, skiady, fa-
bryki i t. d.

Rezultatem takich napaddéw byto zazwyczaj zbu-
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obronie przeciw niemu

rzenie kilku doméw, oraz kilkadziesigt przypadko-
wych ofiar ludzkich. Po wykonaniu napadu prze-
ciwnik zmuszony byt wycofa¢ sie z placu boju ze
wzgledu na atakowanie go ogniem bateryj przeciw-
lotniczych i samolotami-niszczycielami. W takich
warunkach napadajgcy tracit do 50% swoich wia-
snych sit.

Nalezy zaznaczy¢, ze jeSli wojna przeciggneta-
by sie jeszcze rok, to wedlug wszelkiego prawdopo-
dobienstwa mielibySmy do czynienia z zakrojonemi
na szerokag skale napadami lotniczemi na tyly, oraz
masowem bombardowaniem gesto zaludnionych o$rod-
kow.

Zrealizowanie powyzszego nie przedstawiatoby
duzych trudnosci,

W przysztej wojnie odpowiednia organizacja
tyléw, oraz przystosowanie zycia politycznego i eko-
nomicznego celem zados€uczynienia réznym potrze-
bom frontu nabiorg ogromnego znaczenia. Tyly te
przedstawiajg zrdodto, z ktorego bedzie czerpac¢ front
potrzebng site zywa, jakosciowy stan, ktéry uzalez-
niony jest od moralnego stanu, odzwierciadlajgcego
nastroj catej ludnosci kraju. Napady powietrzne
w okresie wojny Swiatowej niejednokrotnie udawaty
sie stronie wojujacej, szczegolnie napady na Paryz
i Londyn. Na Londyn byto wykonane okoto 30 na-
padow, w czasie ktorych wedlug danych angielskich
byto zabitych 857 ludzi, a rannych okoto 2500 Ilu-
dzi. Z wyszczegoélnionych ilosci napadow 73 byla
wykonana przez steréwce, a 2/3 przez samoloty.
Razem na Anglje przypada okoto 100 napadow
powietrznych, z ktérych jedna potowa byta uskutecz-
niona przez samoloty, druga potowa przez sterOwce.
W czasie tych napadow byto zabitych 1400 ludzi,
a rannych 3.500 ludzi.

Duza ilos¢ napadow zostata wykonana réwniez
przez Niemcy na Paryz. Koalicja bombardowata ze
swej strony bazy niemieckich todzi podwodnych
w Ostendzie i Zeebruge, miasta Minchen. Essen,
Wieden i t. d. Na miasta, znajdujace sie o 100 —
150 km, od frontu, napady lotnicze byly zjawiskiem
dosy¢ czestem.

Niema jednakzelzupeinie dokiladnej statystyki
co do ilosci napadéw, wykonanych przez Panstwa
wojujace, ani ilosci stosowanych samolotéw i wyrzu-
conych bomb. RoOwniez brak doktadnych danych
co do strat materjalnych w ludziach, poniesionych
w konsekwencji tych napaddw. Nalezy zaznaczyc,
ze przedsiewziete przez Panstwa wojujgce skompli-
kowane i bardzo drogie $rodki w zakresie obrony
przeciwlotniczej podkre$lajg, ze moralne znaczenie
napadéw lotniczych na tyly przeciwnika bylto
ogromne.

Dosy¢ jest tylko uprzytomnié¢ sobie, ze Francuzi
pod koniec wojny Swiatowej dla celéw zamaskowa-
nia whasciwego Paryza imitowali diugi Paryz (ktory
w nocy winien byt dawac iluzje rzeczywistego Pa-
ryza), azeby zrozumiec ile kosztowala obrona prze-
ciwlotnicza. Budowano bardzo drogie maskujgce urza-
dzenia, zeSrodkowywano mase artylerji zenitowej,
samolotéw-niszczycieli, wprowadzono krepujace prze-
pisy dla ludnosci cywilnej i t, d. Przeprowadzenie
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tych Srodkéw byto zakrojone na skale, jaka odpo-
databy napadom lotniczym w pigtym roku wojny,
o ileby ona trwata nadal.

Powyzsze brane jest pod uwage przez wszyst-
kie wielkie panstwa, W programach budowy flot
powietrznych bombomioty zajmuja jedno z najwaz-
niejszych miejsc i stanowig one 20—25% og6lnej ilo-
sci samolotow. Jezeli wzig¢ pod uwage, ze wartosé
samolotu-bombomiotu jest 6—7 razy wieksza od war-
tosci samolotu mysliwskiego, lub samolotu niszczy-
ciela, to jest rzeczg zrozumiata, jakie znaczenie sfery
wojskowe przypisuja bombardowaniu powietrznemu.

Znaczenie lotnictwa bombardujgcego wzrosto
znacznie z tego powodu, ze zostaly powiegkszone
i udoskonalone $rodki i sposoby bombardowania i wo-
géle napadow lotniczych.

Udoskonalona zostata technika miotania bomb,
wynalezione zostaty dokladne przyrzady celownicze
i t. d Szczegblne znaczenie ma ta okolicznosé, ze
lotnictwo bojowe rozporzadza obecnie tak zwanemi
gazami bojowemi, powodujacemi masowe zatrucie
w ciggu diuzszego okresu czasu,

W ciggu ubiegtej wojny gazy bojowe nie byly
stosowane przez lotnictwo, gtdwnie ze wzgledéw tech-
nicznych.

Iperyt, najodpowiedniejszy gaz bojowy dla ce-
I6w lotnictwa bojowego, zaczeto dopiero uzywac w ro-
ku 1917 i sposoby jego zastosowania w bombach lot-
niczych, jak réwniez w specjalnych przyrzadach roz-
pylajacych, nie mogly by¢ tak szybko opracowane.

Lotne gazy bojowe nie byly wykorzystywane
przez lotnictwo ze wzgledu na to, ze nalezyty efekt
mogtby by¢ uzyskany przy zastosowaniu znacz-
nych ilosci tych gazéw, co wskutek nieduzej nosno-
$ci samolotéw nie mogto by¢ urzeczywistnione.

Po zlikwidowaniu wojny poszczegolne panstwa
jednakze nie zaprzestalty pracowac¢ nad udoskonale-
niem Srodkow i sposobéw, zwigzanych z napadami
lotniczemi.

W obecnym czasie wszystkie wieksze floty po-
wietrzne rozporzadzajg zapasami nietylko podmu-
chowych i kruszacych bomb, uzywanych w czasie
ubiegtej wojny, lecz réwniez innemi rodzajami bomb;
jak zapalajacych, gazowych, dymnych, urzadzeniami
do rozpylania gazdw bojowych, wytwarzania zaston
dymowych i t. d. Kombinowanie wszystkich rodzai
napadu lotniczego: niszczenia (burzenia) za pomocy
podmuchowych i kruszacych bomb, wzniecania po-
zaréw za pomocg zapalajacych (teunitowych i fosfo-
rowych bomb, zatruwania i porazania za pomoca ga-
zowych bomb i rozpylaczy da mozno$¢ lotnictwu
bojowemu osiggng¢ rezultaty i efekty, o ktdrych
panstwa wojuigce nie marzylty w r. 1917—1918.

Bardzo donioste znaczenie bedzie miato umie-
jetne zastosowanie przez lotnictwo gazow bojowych:
lotnych i trudnolotnych.

Bomby lotnicze z gazami lotnemi moga by¢
wykorzystywane do miotania na zaludnione osrodki
ludzkie i wogole zywe cele.

Lecz najcenniejszemi gazami bojowemi dla lot-
nictwa bedg gazy trudnolotne. jak iperyt, lewizyt
it d

Znaczna toksycznos¢ pary iperytowej przy ma-
tej stosunkowo lotnosci powoduje, ze ten Srodek jest
bardzo ekonomicznym gazem bojowym. Silne parzace
d_zifianie zmusza do zastosowania ochrony calego
Siata.

POLSKI 9

Iperyt moze byc¢ stosowany przez" samoloty, al-
bo w bombach lotniczych matego kalibru (do 25—'30
kg.), wzglednie w specjalnych rozpylaczach,

W pierwszym wypadku zaiperytowuje sie okre-
Slony pas miejscowosci, w drugim wypadku poza tern
moze by¢ osiggniete jeszcze bezposrednie porazenie
przeciwnika.

Stabg strong drugiego sposobu jest niedo-
ktadnos¢ trafiania, oraz nieduza wysokosé, z ktorej
racjonalnem jest wylewanie iperytu, lub innego tru-
jacego piynu.

Iperyt, jak wyzej zaznaczono, do napadéw lot-
niczych w ubiegta wojne stosowany nie byt  Do-
Swiadczenia w tym wzgledzie nie posiadamy i dla-
tego tez trudno wyrobi¢ sobie nalezyte pojecie
o rezultatach podobnego napadu na osrodki zalud-
nione.

W kazdym badz razie efekt takiego napadu
bytby nadzwyczajny, szczegélnie jesli bylyby uzyte
duze ilosci iperytu.

Jesliby podczas napadu lotniczego na Paryz
w dniu 15 wrzesSnia 1918 r, w liczbie 20 ton bomb
lotniczych byly wykorzystane i bomby iperytowe, to
oczywiscie rezultat byitby inny.

W chiodng pogode iperyt trzyma sie na danej
miejscowosci przez szereg dni, a nawet tygodni.

Zniszczenie jego w miescie bytoby rzecza bar-
dzo trudng. Powietrze w ciggu dluzszego okresu
czasu jest zarazone iperytem i nawet minimalna za-
wartos¢ jego pary w powietrzu bedzie powodowac
zgubne dziatanie na zdrowie i moralny stan ludnosci.

llosci iperytu, lub innego podobnego gazu bo-
jowego, potrzebnego do wykonywania napadow lotni-
czych, sg stosunkowo nieduze,

Stan przemystu chemicznego wszystkich panstw,
rozporzadzajacych lotnictwem bombardujgcem, jest
wystarczajacy, aby zaopatrzyc¢ flote powietrzng w od-
powiednig ilos¢ iperytu, lub innych gazéw bojowych.

Rownolegle z rozwojem lotnictwa bojowego po
wojnie swiatowej doskonality sie i srodki obrony prze-
ciwlotniczej, Szybkie przeprowadzenie obecnie na-
padu lotniczego bytoby rzecza bez poréwnania o wiele
trudniejsza, niz w ubiegtg wojne

W wypadku za$ powodzenia rezultaty bytyby
zupetnie inne.

Powodzenie napadu bedzie uzaleznione w pierw-
szej linji od stopnia organizacji obrony przeciwlotni-
czej i przeciwgazowej strony, podlegajgcej napadowi.

Wychodzac z tego zatozenia, niezbedng rzeczg
jest juz w czasie pokojowym przedsiewzig¢ wszelkie
starania celem postawienia organizacji obrony prze-
ciwlotniczej i przeciwgazowej na nalezytym po-
ziomie.

Przy dobrze zorganizowanej obronie, polegaja-
cej na posiadaniu w odpowiednich ilosciach srodkow
przeciwlotniczych (artylerja zenitowa, samoloty-ni-
szczyciele i t, d.), napadajacy nie bedzie w stanie
szybko ztama¢ opor przeciwnika.

tacznie z powyzszem nalezycie zorganizowana
walka za pomocg $rodkéw obrony biernej (masko-
wanie i t. d.) przyczyni sie do utrudnienia przepro-
wadzenia akcji przeciwnika,

Szczegoblnie duza uwage zwraca Anglja na spra-
wy obrony przeciwlotniczej,

W koncu lata 1927 flota powietrzna Anglji prze-
przeprowadzita dwustronne manewry lotnicze.
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Zadaniem manewrow bylo stwierdzenie mozno-
éci i stopnia przygotowania obrony Anglji od napadu
lotniczego ze strony ,wschodniej".

Stronie atakujgcej udato sie przeprowadzi¢ pe-
wng ilos¢ pomysinych napadoéw na okreslone punkty,
przyczem byta wykazana niedostateczno$¢ przy-
gotowania Anglji do obrony przeciwlotniczej.

Praktycznym rezultatem tych manewréw byla
oczywiscie wzmozona praca w Anglji nad stworze-
niem silnej obrony przeciwlotniczej

Celem przygotowania sie do obrony przed napa-
dami lotniczemi i walki z ich konsekwencjami nie-
zbednem jest, azeby juz obecnie wladze panstwowe,
komunalne i organizacje spoteczne przedsiewziety
usitowania, majgce na celu:

1) Stworzenie odpowiednio wyszkolonej kadry
ludzi do walki z moggcemi powsta¢ w czasie napa-
doéw pozarami, szybkiego oczyszczenia zarazonych
iperytem miejsc, doméw, mieszkan i t. d., udzielania
pierwszej pomocy zagazowanym, utrzymywania po-
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rzadku i dyscypliny wsréd ludnosci, petnienia stuzby
przy obserwacjach powietrznych, tgcznosci i t. d.

2) Przygotowanie odpowiedniej ilosci masek
przeciwgazowych, aparatéw tlenowych, ubran ochron-
nych, srodkéw dezynfekcyjnych, przystosowanie gma-
choéw panstwowych, komunalnych, spotecznych i t. d.
pod wzgledem obrony przeciwgazowej, wybudowanie
schronow i t, d.

Rzeczg niezmiernej wagi jest mie¢ w pogotowiu
wszelkie srodki lekarskie i przeciwpozarowe.

Nalezy zwréci¢ uwage na srodki chemiczne wal-
ki, gdyz same srodki i sposoby ich zastosowania sg
jeszcze malo nam znane.

Z kleskami masowego zniszczenia, pozarami zy-
wiotowemi, wzglednie wywotanemi napadami nieprzy-
jacielskiemi ludzko$¢ juz dawno przyzwyczajona jest
walczyc.

Natomiast walka z masowemi zakazeniami i za-
truciami gazami bojowemi jest rzecza nowg i mato
znang i dlatego tez to winno by¢ przedmiotem na-
szej szczegOlnej uwagi.

INZ. ADAM KARPINSKI

PRZEGLAD WSPO+CZESNYCH

INSTRUMENTOW LOTNICZYCH

3. INSTRUMENTY NAWIGACYJNE

(dokonczenie)

¢) Radjo kierunkowe. Utrzymywanie
samolotu na szlaku przy pomocy urzadzenn radjo-
gonjometrycznych i pokrewnych jest jeszcze obecnie
tylko pomocniczg metodg nawigacyjna. Przypuszczaé
jednak nalezy, ze w przysztosci stanie sie podsta-
wg orjentacyjng w dalekich przelotach.

Istniejg dwie zasadnicze, rozne od siebie me-
tody radjo-orjentacji:

1) Stacje naziemne nadajg sygnaty kierunkowo«
2) Stacja pokiadowa odbiera sygnaty kierunkowo.
Zajmiemy sie tutaj pobieznie metodg pierwsza, nie
wkraczajgc w opis aparatury odbiorczej, co nalezy
w zupetnosci do radjotechniki. Odbior kierunkowy
na samolocie, jakkolwiek przedstawia powazng ko-
rzy$¢ uniezaleznienia sie od specjalnych stacji na-
ziemnych, wymaga ciezkich (<~100 kg.) i zajmujg-
cych sporo miejsca przyboréw, précz tego obstugu-
jacy odbiornik musi by¢ wytrawnym specjalistg ra-
djowym. Z tego powodu metoda (2) nie ma wido-
kow rychtego wprowadzenia na samoloty raidowe
i komunikacyjne.

Sposéb (1) byt praktycznie wyprébowany przy
raidzie Maitlanda i Hegenbergera z S. Francisco na
Hawaje, Lotnicy zabrali z sobg dwa odbiorniki
(4 i 8 lampowy) normalne, zato instalacja naziemna
byta urzadzona w specjalny sposob.

W okolicy S. Francisco i na wyspie Maui ar-
chipelagu Hawajskiego zbudowano 2 stacje nadawcze.
Kazda z nich o0 mocy 5 KW byta wyposazona w 2 an-
teny, ustawione do siebie pod pewnym katem. Na-
dawanie kierunkowe odbywato sie systemem Bellini-
Tosi, przyczem jeden aparat nadawany obstugiwat

obie anteny. Automatyczny przetgcznik wmontowa-
no w ten sposob, ze jedna antena wysylata perjo-
dycznie sygnat n (—.) alfabetem Morse'a, druga za$
w przerwach sygnat a (—). Jezeli wiec pilot leciat
w Kierunku promieniowania jednej z anten, to sty-
szatl wyraznie jeden sygnat, np. n, zas$ sygnatu a wca-
le nie styszat. Lecgc natomiast po dwusiecznej ka-
ta zawartego miedzy antenami, styszal jednakowo
glosno oba sygnaty, ktére wtedy zleciaty sie w je-
den dhlugi dzwiek t (—), powtarzany co 3 sekundy.
W ten sposob cata przestrzen miedzy miejscem star-
tu i celem byta podzielona na 3 obszary: obszar
dzwieku ,n", obszar ,t"—waski, bo szerokos$¢ jego
na potowie szlaku wynosita wedtug obliczen zaledwie
15 mil, wreszcie obszar ,,a". Obszar ,t" ciggnat sie
wzdtuz wielkiego kota ziemi, wyznaczajgc najkrotszy
szlak podrozy. Od potowy szlaku samolot przecho-
dzit w zasieg stacji Maui, uzyskujgc w ten sposob
ciggtos¢ orjentacji. Nalezy wspomnie¢, ze przy uzy-
tym dwu-antenowym systemie nadawania sg woglle
4 obszary, w ktérych dzwiek ,t" jest styszalny: sg
to 4 wigzki rozchodzace sie ze stacji nadawczej
i potozone co 90 stopni. Omyika z tego powodu
wydaie sie jednak wykluczona, chocby dlatego, ze
wigzki potozone pod prostym katem do szlaku sg
gorzej styszalne (anteny zawierajg miedzy sobag kat
ostry), zas co do wigzki, potozonej w kierunku od-
wrotnym wzgledem szlaku, to trudno przypusci¢, aby
samolot tam sie zabtgkat.

Przeszkodg niejakg dla szerszego wprowadzenia
opisanej metody jest wcigz jeszcze niedostateczna
niezawodnos$¢ radioodbiornikow.
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d) Drogomierz. Przed kilku laty wytwo-
rzono w Anglji i Stanach Zjednoczonych przyrzad
do mierzenia przebytej drogi powietrznej. Jest to
odpowiednik morskiego logu i posiada analogiczng
zasade dziatania: wiatraczek porusza sie w pradzie
powietrza nazewnatrz samolotu. Ruch przenosi sie
przez przektadnie na wskazéwki, dajace bezposred-
nio ilos¢ przebytych kilometrow. Oczywiscie kazdy
przyrzad musi by¢ wywzorcowany.

Mimo wielkiej niezawodnosci dziatania drogo-
mierz nie zostal dotychczas wprowadzony w prakty-
ce. Jest to, by¢ moze, skutkiem tego, iz w odrdznie-
niu od zeglarstwa droga powietrzna rozni sie zazwy-
czaj znacznie od drogi przebytej rzeczywiscie w sto-
sunku do ziemi. Badz co badz nie pojawito sie je-
szcze zapotrzebowanie na tego rodzaju przyrzady.

Derywometr
e) Derywometr. Utrzymanie samolotu na
szlaku utrudniaja prady powietrzne, ktére sg
zawsze zmienne w czasie i przestrzeni. Kurs, wy-

znaczony na miejscu startu na podstawie pomiaréw
wiatru musi by¢ w czasie podrozy wielokrotnie
sprawdzany i poprawiany, w zwigzku ze zmianami
wiatru zaréwno pod wzgledem szybkosci jak i Kkie-
runku.

Jedyny dotychczas znany sposob stwierdzenia
wielkosci dryfu (znoszenia przez wiatr) polega na
zmierzeniu kata zawartego miedzy osig podtuzng sa-
molotu, a kierunkiem rzeczywistym lotu. Do tego
celu jest niezbednie potrzebny widok ziemi (wzgled-
nie morza). Przyrzady do pomiaru wspomnianego
kata, derywometry, skladajg sie zazwyczaj z lunety,
przez ktéra obserwuje sie teren znajdujacy sie pod
lub poza samolotem.

W polu widzenia umieszczona jest siatka, obra-
calna okoto osi optycznej instrumentu. Siedzac do-
wolny punkt terenu i skierowujac siatke tak, aby
punkt poruszat sie réwnolegle do podtuznych linji
siatki, otrzymujemy na skali, umieszczonej na osto-
nie przyrzadu bezposrednio kat znoszenia, W tym
celu skala jest tak ustawiona, ze gdy linje podtuzne
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sg rownolegte do osi samolotu, wskazéwka stoi na
0° skali, Linje poprzeczne stuzg do znajdowania
szybkosci samolotu w stosunku do ziemi, jesli zna-
na jest wysokos¢ lotu. Odnosny pomiar polega na
okresleniu czasu, jaki ubiega przy przejsciu pewne-
go punktu terenu miedzy dwoma linjami poprzecz-
nemi. Prosty zresztg rachunek jest zautomatyzowa-
ny zapomocg rodzaju suwaka obrotowego, na ktérym
wystarcza nastawi¢ wysoko$¢ lotu, odczytang na
wysokosciomierzu i zmierzony czas przejscia, aby
w wyniku otrzymac rzeczywistg szybkos¢ samolotu.
Sa derywometry takie, do ktorych uzycia trzeba sie
wychyla¢ z kadluba, oraz inne, ktére moze obstuzy¢
sam pilot, nie zmieniajagc swej pozycji przy sterach.
Umieszczona tutaj fotografja przedstawia wtasnie no-
woczesny przyrzad tego rodzaju. O$ optyczna za-
famana jest tutaj dwukrotnie tak, ze catos¢ tworzy
rodzaj peryskopu. W G umieszczony jest pryzmat
w ostonie, ktérg mozna go poza uzytkiem catkowicie za-
bezpieczy¢ od zanieczyszczenia. Pryzmat ten jest ru-
chomy okoto osi poprzecznej tak, ze mozna mie¢ w $rod-
ku pola widzenia zaréwno punkt lezacy pionowo pod
samolotem, jak i poza nim (do 45°). Dalej sg dwa
pryzmaty state peryskopu, przegrodzone objektywem
lunety. Wreszcie okular A z lezacg tuz za nim
siatkg. Skala kagtowa widoczna jest przy D. Su-
wak rachunkowy jest przy literach K—P.

Przyrzady lotnicze doszly juz do wcale wyso-
kiego stanu rozwoju tak pod wzgledem Scistosci wska-
zan, jak i niezawodnosci dziatania.

Mimo to jednak, zdarza sie bardzo czesto i w Pol-
sce i w najbardziej ,zachodnich" krajach spotkac
nieche¢ pilotow do uzywania przyrzadéw. Niecheé
ta, gleboko zakorzeniona, wptywa ujemnie na tempo
ulepszania instrumentéw i nie przyczynia sie wecale
do kwestji naukowego ujecia pilotazu. Przyczyn ta-
kiego stanu rzeczy nalezy szukaé¢ w panujacej obe-
cnie zasadzie szkolenia. Mianowicie od pierwszego
lotu szkolnego uczen otrzymuje instrukcje, aby nie
patrzyt wcale na przyrzady, lecz starat sie ,,wyczuc"
ptatowiec. Nawet dziatanie silnika poleca sie rozpozna-
wac na shuch, poniewaz ,obrotomierz moze zle po-
kazywac¢". Ta metoda ma oczywiscie wielkie zna-
czenie dodatnie, albowiem z jej pomocag tworzy sie
pilotéw, ktorzy majg latanie ,we krwi".

Réwnoczes$nie jednak powstaje awersja do przy-
rzadow, ktéra objawia sie czasem w catkiem humo-
rystyczny sposob:

Styszatem o pilocie, ktory miat lata¢ na nowym
dla siebie typie maszyny. Skoro usiadt w sterowni
i ujrzat przed sobg bogata konstelacje przyrzadow,
polecit przynies¢ recznik i zakryt nim wszystkie

»Zegary” z wyjagtkiem obrotomierza i manometru
smaru,
Z drugiej jednak strony prowadzone sg we

Francji ¢wiczenia pilotbw w lataniu wylgcznie za-
pomoca przyrzadow i ufajmy, ze przyszto$¢ zblizy
nas raczej do tego bardziej racjonalnego, a na sa-
molotach olbrzymich jedynie wiasciwego kierunku
pilotazu.
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ZDZISEAW MELINSKI

Wegiel Aktywny jako sSrodek Przeciwgazowy

Maska' gazowa uzywana do obrony w walce
chemicznej,’ dziata przez pochfaniacz, ktory jest na-
petniony substancjg zatrzymujacg gazy trujgce. Sub-
stancja ta moze dziata¢ badz to chemicznie, tworzac
zwigzki z gazami bojowemi, badz fizykalnie przez
pochtanianie ich, przez adsorbcje.

Metoda wytacznego chemicznego wigzania tru-
cizn bojowych zostata rychio porzucong poniewaz
wymagata prawie dla kazdego gazu odpowiedniej za-
wartosci pochtaniacza.

Dzisiaj stosuje sie powszechnie metode adsorb-
cji przez uzycie wegla aktywnego. Wegiel ten, kt6-
rym sie napetnia pochtaniacz maski ma zdolnos¢
chtoniecia prawie wszystkich gazéw bojowych z wy-
jatkiem dymow. Wegiel aktywny jest to wegiel w wy-
sokim stopniu chemicznie czysty, posiadajacy zdol-
no$¢ chtoniecia czasteczek innych cial. Chionnos¢
wegla az do nasycenia nazywamy jego aktywnoscia.
Czas ktory jest potrzebny aby przez dokladnie ozna-
czong warstwe wegla przy odpowiedniej temperatu-
rze przeszedt gaz nazywa sie czasem stuzby wegla
aktywowanego.

Aktywnos¢ wegla zalezy od jego powierzchni.
Aby powierzchnie tg jaknajbardziej powiekszy¢ da-
zy sie do otrzymania wegla, ktéry na wzOr gabki
posiada niezliczona ilos¢ kanatdbw umozliwiajgcych
pochianianie gazéw. Kanaly te sg tak drobne, ze
wpuszczajg one i zatrzymuja jedynie gazy, dymy za$
0 czasteczce znacznie wigkszej do kanatow nie wcho-
dzg i wegiel aktywny w stosunku do nich jest nie-
czynnym.

Wiasciwos¢ ta pochtaniania innych ciat przez we-
giel o odpowiedniej powierzchni byta oddawna zna-
na i wyzyskang w przemysle do odbarwiania i oczy-
szczania. Na szerokg skale stosuje sie wegiel ak-
tywowany w cukrownictwie, w przemys$le naftowym,
olejowym i t. p.

Do tych celéw uzywa sie wegiel otrzymany
przez spalanie krwi zwierzat lub wegiel drzewny.

Zapotrzebowanie wegla aktywowanego, ktdre
przed wojng ograniczalo sie do celéw przemysto-
wych, lekarskich i badawczych, wzmogto sie powa-
znie w czasie wielkiej wojny od chwili zastosowania
wegla aktywowanego jako skutecznego $rodka obro-
ny przeciwgazowej. Zapotrzebowanie nowe, ktore
po wojnie stale wzrasta, i ktore, o ile wegiel nie zo-
stanie zastgpiony innym $rodkiem, w przysztosci
w kazdem panstwie spowoduje rozwéj wielkiego prze-

mystu obrony przeciwgazowej. Pomimo ze wegiel
aktywny nie jest idealnym $rodkiem obrony, posia-
da on jednak trzy zalety, ktore mu zapewniajg po-
wodzenie, Zabezpiecza on przed wiekszoscig zna-
nych gazéw bojowych, moze by¢ z tatwoscig wyra-
biany z uniezaleznieniem sie od surowcéw zagra-
nicznych i jest srodkiem stosunkowo tanim, dajgcym
sie fatwo regenerowaé. Te cechy w potaczeniu z da-
zeniem rozszerzenia aktywnosci na mozliwie wszyst-
kie gazy bojowe i przy przestrzeganiu zdatnosci do
napetnienia maski, sg gtdwnemi czynnikami, do kto-
rych rozwdj nowej gatezi przemystu wegla aktywo-
wanego winien sie zastosowac,

Otrzymamie odpowiedniej powierzchni czynnej
wegla, ktéra powoduje jego aktywnos¢, zalezy od
dwuch czynnikéw: od wyboru surowca i od metody
aktywaciji.

Surowiec nadaje sie tem lepiej, im wiekszg po-
siada powierzchnie juz w stanie surowym i im wie-
kszg jest jego podatno$¢ do jej powiekszenia przez
aktywacje. Z tego powodu najmniej nadaje sie we-
giel kamienny, nieco lepiej wegiel brunatny, lepiej
torf, a najlepiej drzewo lub tupiny orzechéw koko-
sowych, Te ostatnie posiadajg z natury wielka ilos¢
matych kanatow, ktéra przez aktywacje zostaje
niepomiernie powiekszong i w potgczeniu z twardo-
scig materjalu daje doskonaly wegiel aktywny.

Powyzej podana klasyfikacja surowcow uwzgle-
dnia ich podatno$¢ do aktywacji gtownie przy ogol-
nie stosowanej metodzie aktywacji przez impregna-
cje. Przy aktywacji gazami mogg poszczegolne su-
rowce zachowaé sie inaczej.

Metod aktywacji wegla, stosowanych w prze-
mysle, jest przynajmniej tyle, ile jest rozmaitych fa-
bryk zajmujacych sie aktywacjg. Stosownie do ce-
lu uzycia, surowca, lokalnych warunkéw produkcji
i zbytu posiada kazda wytwornia conajmniej jednag
wiasng metode. Mozna jednakze rozréznié trzy za-
sadnicze typy, ktérych odmianami sa wszystkie inne
znane sposoby:

1) Wypalanie wegla bez impregnacji i bez uzy-
cia gazOw. Metoda ta daje wegiel o stosun-
kowo matej powierzchni i dostarcza gtow-
nie wegla dla celéw przemystowych,

2) Wypalanie potgczone z aktywacjg przez ga-
zy spalinowe Ilub przegrzang pare wodng
Wegiel lub drzewo, przez ktére w piecu przy
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odpowiedniej temperaturze przeszty goragce
gazy lub przegrzana para, daje wegiel akty-
wny o0 znacznie wiekszej powierzchni.

3) Wypalanie po uprzedniej impregnacji. Ta
metoda jest w najrozmaitszych odmianach
najszerzej stosowang. Do impregnacji uzywa
sie alkalji, tugu, kwasOw i rozmaitych soli.
Najczesciej impregnuje sie drzewo rozczy-
nem chlorku cynku i poddaje potem wypa-
laniu w odpowiednich piecach bez dostepu
powietrza. Przy impregnacji wnika rozczyn
chlorku cynku w drzewo i pozostawia po od-
parowaniu przy wypalaniu szkielet weglo-
wy, przez utworzenie niezliczonej ilosci dro-
bnych kanatéw, W ten sposob otrzymuje
sie dobry wegiel aktywny.

Ta metoda posiada zalete wielkg mo-
dyfikacji przez wybor substancyj nadajacych
sie do impregnowania i sposobow wypalania.
Ujemna strona objawia sie w dos¢ wielkiem
zuzyciu chemikaljéw, ktore nie dajg sie otrzy-
mac¢ z powrotem.

4) Woreszcie mozna kombinowa¢ impregnacje
z metoda aktywacji za pomocg gazow.

Przemyst wegla aktywnego jest na zachodzie

Europy i w Ameryce oddawna wysoko rozwiniety.
Wohplyneto na to gtéwnie zapotrzebowanie wielkiego
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przemystu, cukrownictwa w kolonjach i przemystu
rafineryjnego naftowego w Stanach Zjednoczonych,
ktéry nabrat olbrzymich rozmiaréw.

Oprocz tego posiadajg Ameryka i niektére pan-
stwa europejskie kolonjalne surowce egzotyczne, da-
jace wegiel o doskonatej aktywnosci. To tez tatwo
bylo tym panstwom, posiadajgcym juz wysoko roz-
winiety przemyst wegla aktywnego, dostosowac sie
do nowych wymagan przy uzyciu wegla w wojnie
chemiczne;j.

W znacznie trudniejszem potozeniu znalazia sie
Polska nie posiadajgca wiasnych doswiadczen prze-
mystowych ani co do surowcow, ani tez w dziedzi-
nie odpowiednich metod aktywacji. Rozporzadza-
jac jednak, z wyjatkiem drzew egzotycznych, wszy-
stkiemi zazwyczaj do wyrobu wegla uzywanemi su-
rowcami, jak drzewo, torf, pestki rozmaitych owo-
cow, mamy mozno$¢ zupetnego uniezaleznienia sie
w tej dziedzinie od zagranicy, po wyprobowaniu me-
tod aktywacji i dostosowaniu tak surowca jak i me-
tody do naszego zapotrzebowania.

Produkcja krajowego wegla aktywowanego dla
obrony przeciwgazowej powinna jaknajrychlej moc
zaspokoi¢ w zupetnosci nasze zapotrzebowanie.
Jest to jednem z najwazniejszych zadan przemystu
chemicznego w celu obrony Rzeczypospolitej”.

Kurs instruktoréw obrony przeciwgazowej zorganizowany przez Lubelski Wojewoédzki Komitet LOPP. i P. C. K.
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W sprawie Cywilnej

Szkoty Pilotow LOPP. w Radomiu

Zamieszczamy ponizej dwa artykuly w tej waznej kwestji

dla lotnictwa polskiego.

Pierwszy artykut napisany przez puik,

inz. Filipowicza, naczelnika Wydz. Lotn. Cywil. Min. Kom. Drugi
artykut piéra por, pil. Meissnera, referenta prasowego Departa-
mentu Lotnictwa M.S.Wojsk, znanego noweliste lotniczego.

Majgca powsta¢ w Radomiu, staraniem L, O. P-
i P. szkota cywilna pilotow, bedzie instytucjg, kto-
rej brak odczuwa sie dotkliwie w Polsce od lat sze-
regu. Liga O. P- i P. powotlujgc do zycia tego ro-
dzaju fachowg szkole zyska sobie jeszcze jeden do-
wod swej niestychanie doniostej— z punktu widze-
nia obywatelskiego—pracy.

Mowigc o tej szkole rozmys$lnie moéwic¢ nie be-
de o znaczeniu szkoly z punktu widzenia obrony
Panstwa. Ta strona dzialalnosci L. O. P. i P. jest
juz bardzo wszechstronnie w prasie omoéwiona i cig-
gle omawiana. Chce natomiast powiedzie¢ stéw pa-
re o znaczeniu tej szkoty dla kraju z punktu wi-
dzenia lotnictwa cywilnego.

Wielostronny rozwdj lotnictwa cywilnego w Eu-
ropie srodkowej odbija sie na naszem zyciu lotni-
czem tak w kierunku szukania przez powotane or-
gany panstwowe—coraz to nowych i lepszych form
rozwigzania zasadniczych zagadnien z dziedziny zy-
cia lotniczego Panstwa jakotez w kierunku budze-
nia sie coraz wiekszego istotnego zainteresowania
mas szerokich—Ilotnictwem.

Dzi$ jest stan rzeczy tego rodzaju, ze miody
cztowiek, ktory ma zamitowanie do lotnictwa—a kto-
remu nie wystarczy lektura prasy i dziet lotniczych
—chcgc praktycznie z lotnictwem sie zapoznac t. j,
lata¢, staje wobec problemu nie do rozwiagzania.

Drobna liczba wybranych — moze sobie kupié
samolot.

Rowniez nieliczna grupka moze uczy¢ sie latac
w Akademickich Aeroklubach.

Redakcja.

Liczne natomiast rzesze muszg z zazdroscig
stucha¢ mitego dla ucha entuzjasty lotnictwa war-
kotu silnika lotniczego w powietrzu —i,., marzy¢
o lataniu!

Tym wiasnie otworzy Liga podwoje fachowej
uczelni w Radomiu, gdzie bedg mogli poprébowac
wilasnych sit w przestworzach i dozna¢ po przejsciu
twardej i zmudnej pracy, rozkoszy prucia powietrza
w locie zawrotnym nad rodzinnym Krajem.

Poza wzgledami — jesli tak nazwa¢ mozna, lot-
niczego sentymentu — réwniez wzgledy fachu prze-
mawiajg za radosnem powstaniem inicjatywy Ligi
O. P, iP.

O entuzjazmie, zamitowaniu i sentymencie mo-
wie naprzéd dla tego, ze ciezki zawdd lotniczy bez
tych podstaw rezultatéow da¢ nie moze. Tylko du-
ze zamitowanie w polaczeniu z réwnie wielka pra-
cg—moze doprowadzi¢ do pozadanych wynikow.

Dotychczas drogg prowadzacag do uzyskania sta-
nowiska dobrze ptatnego pilota komunikacyjnego pro-
wadzita jedynie przez lotnictwo wojskowe. W bliz-
kiej przysztosci bedzie otwartg i droga druga—mo-
Zze nawet latwiejsza.

Liczgc sie z wielkim rozwojem lotnictwa cywil-
nego—juz w blizkiej przysztoSci—ciesze sie bardzo,
jako ten ktoremu powierzono kierownictwo urzedem
majacym bezposredni nadzér nad lotnictwem cywil-
nem, ze w czasie niedlugim powstanie tak potrze-
bna dla tego lotnictwa instytucja,

ppulk. inz. Filipowicz
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Jezeli poréwnamy rozwdj francuskiego lub nie-
mieckiego lotnictwa sportowego i turystycznego
z tem, co na tern polu istnieje, a wihasciwie nie
istnieje u nas to dojdziemy do bardzo znamien-
nego przekonania, ze i na tem polu, jak na tylu in-
nych zostaliSmy daleko w tyle za naszymi sasiada-
mi i sojusznikami. Sport lotniczy, nie tylko zresztg
w obu wymienionych panstwach, ale réwniez niemal
na catym Swiecie, idzie naprzéd, zyskuje coraz wie-
cej zwolennikdéw, rozwija sie i organizuje, U nas po
za kilku czy kilkunastu witascicielami awjonetek nikt
prawie tego sportu nie uprawia, Konkursy i zawody
odbywaja sie w Polsce niestychanie rzadko, a o rai-
dach turystycznych nie stychac¢ nic wogole,

A jednak mamy doskonate warunki terenowe
dla samolotéw sportowych, stabosilnikowych i roz-
porzadzamy kilkoma prototypami takich wlasnie sa-
molotéw, wcale nie gorszemi niz zagraniczne.

Nie mozna takze powiedzie¢, aby u nas zain-
teresowanie sportem lotniczym (zwlaszcza wsrod
miodziezy), nie byto dostatecznie rozwiniete. Prze-
ciwnie: wiekszos¢ miodych ludzi, ktorych znam,
»pali sie do latania i marzy o posiadaniu wiasnych
maszyn, tylko... nie umie latac.

Oto wiasnie chodzi: nie umiejg lata¢ i nie majg
gdzie nauczyC sie tej sztuki. Niema jeszcze w Pol-
sce cywilnej szkoty pilotébw. W Niemczech jest ta-
kich szkét stokilkadziesigt!

Istniata wprawdzie doniedawna szkota cywilna
przy fabryce ,Samolot" i istnieja obecnie szkoty
Aeroklubow Akademickich. Zaréwno pierwsza (juz
zlikwidowana), jak i drugie, nie mogly przyjaé wszyst-
kich kandydatow. Ilos¢ zgtoszern bowiem wielokrot-
nie przekracza szczupta pojemnos¢ kursow. Zresztg
rozwigzanie sprawy przez urzadzenie takich kurséw
w szkole Aeroklubu Akademickiego w zadnym razie
nie zaspokoi szerszego zapotrzebowania na pilotéw
linji komunikacyjnych i fabryk samolotowych, ktore
chwata Bogu, rozwijajg sie coraz pomysiniej. Jak do-
tad szkota pilotazu A. A. dostepna jest wylgcznie
dla stuchaczéow i absolwentow wyzszych uczelni.
Wszyscy inni, chcacy nauczy¢ sie lataé, z koniecz-
nosci skazani byli na wstgpienie do wojska, aby tg
droga dosta¢ sie do szkét lotniczych.

Jest rzeczg oczywista, ze tylko bardzo niewielki
odsetek miodziezy decyduje sie na zawodowg stuzbe
w wojskowem lotnictwie. Ogromna wiekszo$¢ kan-
dydatow na pilotéw nie chce, czy tez nie moze po-
Swieci¢ sie wojskowosci, a nie znajdujac innej drogi
do lotnictwa, kwituje wreszcie z tego najpiekniej-
szego sportu.

Awjonetki polskie wobec takiego stanu rzeczy
nie majg nabywcow, a co zatem idzie, nie sg pro-
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dukowane seryjnie przez fabryki. Ceny ich sg wy-
sokie, bo tylko seryjna produkcja moze da¢ tani
i dobry ptatowiec,

Linje lotnicze i fabryki uzupetniajg swoj per-
sonel latajgcy z kadr wojskowych.

Rezerwy tego personelu na wypadek wojny sg
minimalne.

To tez z radoscia powita¢ nalezy realizacje
nowego, najbardziej aktualnego dzis dzieta L.O.P.P.,
jakiem iest budowa wielkiej nowoczesnej Szkoty Pi-
lotbw w Radomiu,

Powstaje instytucja na mocnych oparta pod-
stawach, samodzielna i zakrojona na duzg skale.
Da ona szerokim rzeszom mito$nikdw lotnictwa
moznos¢ gruntownego poznania tego zawodu i sportu
nie tylko w zakresie samego pilotowania, ale réw-
niez obstugi ptatowca i silnika, oraz teorji lotu, aero-
dynamiki i calego szeregu innych przedmiotow te-
oretycznych, Scile z pilotazem zwiazanych.

W ten sposob — by¢ moze — tancuch bted-
nego kola, ktérego ogniwami sg: drozyzna i brak se-
ryjnej produkcji awjonetek, brak zamowien na nie
i brak pilotow-sportowcow, ktérzyby te zamowienia
poczyni¢ mogli — fancuch tych zazebiajgcych sie
przyczyn i skutkéw zostanie przeciety. Przed na-
szem lotnictwem stabosilnikowem otworzg sie szer-
sze horyzonty, gdy zostanie ono zasilone doptywem
Swiezych sit, petnej zapatu i inicjatywy miodziezy.
A linje lotnicze nie beda zmuszone uciekac sie do
szkodliwego nieraz — wyrywania pilotéw 2z kadr
wojskowego lotnictwa. Ozywi sie w przysztosci nasz
przemyst, rozkwitnie najpiekniejszy ze sportéw ma-
jac wiasng dobrg szkote i zawdd pilota stanie sie
zwykla rzeczg, nie budzgcg sensacji miedzy laikami.

Tak wiec realizacja wielkiego dzieta niewatpli-
wie wyda pozgdane owoce, a zuzycie pieniedzy,
ktére daje spoteczenstwo na cel tak bardzo w przy-
szto$¢ patrzacym obywatelom bliski i jasny, spotka
sje napewno ze szczerem uznaniem dla powaznej
pracy i inicjatywy Ligi.

Cyw. Szkota Pilotow w Radomiu to juz jest
co$, co obok cywilnej szkoly mechanikéw w Byd-
goszczy, stanowi trwatg rekojmie rozwoju lotnictwa
polskiego. Nie zuzyje sie jak ten, czy 6w zakupio-
ny dla wojska samolot. Bedzie trwaé¢, pracowac,
z pozytkiem, skoro juz raz powstanie.

A wszelkie tego rodzaju poczynania muszg zna-
lez¢ oddzwiek w najszerszych masach ogétu: pie-
nigdze, ktoére ten ogdét da, nie pdjdg na marne.

J. Meissner.
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Samoloty

ANGLJA

Vickers ,,Vellore". — Ciekawy pomyst
powzieli i przeprowadzili konstruktorzy
firmy Vickers, mianowicie stworzenie sa-
molotu ,,par excellence" towarowego. Musi
to by¢ samolot ekonomiczny, o wielkiej
nos$nosci, z wielkg przestrzenia #tadunko-
wg, tatwym do niej dostepem, urzadze-
niami do ‘adowania ciezkich towaréw.
Obrano konstrukcje metalowa z wyjat-
kiem pokrycia skrzydet i czesci kadiuba
ptétnem. ,Vellore" jest dwuptatem o jed-
nakowej rozpietosci gérnych i dolnych
skrzydet.

HOWOKI

Szkielet catkowicie duralowy. W przed-
niej czesci, mieszczacej przedziat zatogi
i przestrzen ‘tadunkowa, pokrycie jest
z blachy duralowej falistej, ktéra stuzy
do usztywnienia szkieletu. Szkielet two-
rza 4 podluznice, z ktérych dolne sa
skrzynkowe, oraz wregi o przekroju dwu-
teowym.

Podtoge tworzy falista blacha przymo-
cowana do wregéw. Wymiary przestrzeni
tadunkowej sa: 3,9 X 1.5 X 111 m, a wiec
mozna tadowaé¢ pakunki pokaznej wiel-
kosci. Przed komorg towarowsa znajduje
sie sterownia z dwoma siedzeniami, lecz
z jednym mechanizmem sterowym z le-
wej strony. Pilot siedzi wysoko ponad
silnikiem tak, ze widok wprzéd nie jest
niczem krepowany. Wysoko$¢ siedzenia
pilota daje sie w locie zmienia¢ (ulepsze-
nie, ktére obecnie zaczyna znajdowac¢ za-

Platowiec Vickers ,,Vellore” z silnikiem 450 MK ,,Jupiter”

Komora ptatéw klasyczna z dwoma pa-
rami stupkéw z kazdej strony. Gorne
skrzydto tgczy sie z baldachimem, wspar-
tym na 4 stupkach. Dolne skrzydio po-
siada tez odpowiednik baldachimu, czes$¢
Srodkowa, lezaca pod kadtubem i pota-
czong z nim stlupkami. W ten sposéb
kadtub jest zawieszony posrodku miedzy
gérnem i dolnem skrzydiem. Daje to rézne
korzysci: skrzydto dolne blisko ziemi,
niskie podwozie przy znacznym réwno-
czes$nie odstepie kregu $migta od ziemi,
wykorzystanie catej powierzchni dolnego
skrzydta w locie. Skrzydta wykazujg nie-
znaczne odchylenie w tyt i ku gérze,
konstrukcja skrzydet duralowa.

Dwa dzwigary daleko rostawione. ze-
berka z ksztattownikéw sa lekkie, ponie-
waz uzyto profilu dos$¢ cienkiego. Wy-
daje sie niemozliwem, aby osiagna¢ zapo-
mocg jednoptata tak korzystny stosunek

ciezaréw jak tutaj: PPA =

ps — 32,7 kg/m2.
Kadtub ma przekréj owalny.

1,09 i to przy

stosowanie). Tylna cze$¢ kadtuba jest po-
kryta ptétnem i zbudowana jako lekka
kratownica z rur i ksztattéwek duralowych,
usztywniona $ciegnami. Ogoélna dtugosé
kadtuba jest znaczna, rys niecodziennie
spotykany w maszynach angielskich. Opie-
rzenie poziome jest dwupowierzchniowe,
4 pary stupkéw tgczy miedzy soba oba
stateczniki poziome. Tylne stupki stuzg
réwnocze$nie jako osie sterow kierunko-
wych, ktérych jest 4. Zaréwno stery wy-
sokosci, jak i kierunkowe sg kompenso-
wane, Brak zupetnie statecznikéw piono-
wych.

Podwozie o rozstepie ko6t 3,66 m jest
typu tréjnogowego. Amortyzacja oleo-
pneumatyczna Vickers'a. Ploza ogonowa
réwniez tréjnogowa z amortyzacja oleo.

Silnik gwiazdowy jest doskonale opro-
filowany, Zbiorniki paliwa mieszczg sie
w goérnem skrzydle i wystarczajg na prze-
lot 120 km.

Dla udogodnienia czynnosci fadowania
wejscie do komory towarowej zrobiono
u spodu kadtuba. Szerokos$¢ wejécia réw-

W DIIALE
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wna jest szerokosci kadituba, ditugosé¢ wy-
nosi przeszto 2 m, Komora jest os$wietlo-
na elektrycznie i précz tego ma 4 okragte
okienka. W podtodze przewidziano pier-
$cienie do przytwierdzania towaréw, u po-
waly zawieszono przesuwang dzwigarke.
Mimo tych wszystkich urzadzen, ktoére
obcigzajg konstrukcje, uzyskano $wietne
wyniki w kierunku ekonomji transportu.
Zabierajagc paliwo na 560 km. przelotu
i wukorzystujac go z szybkoscig podrézng
137 km/g, samolot unosi 1740 kg. tadunku
handlowego. Bioragc pod uwage normalng
moc silnika Jupiter 1X 450 MK, otrzymu-
jemy handlowe obciazenie mocy réwne
3,87 kg/MK,, co przewyzsza wszelkie do-
tychczas osiggniete w tym kierunku wy-
niki. Ze wzgledu na znaczng rozpietos¢
samolotu (23,74 m) urzadzono skrzydta
sktadalne. W stanie ztozonym Vellore
ma szeroko$¢ 6,32 m.

Charakterystyki:
Wymiary: b = 23,74 m

1 — 1569 m
h = 510 m
t= 289 m
S = 132 m?
Silniki: ,Jupiter IX* N max = 525 MK
Ciezary: Pw = 2065 kg
Pu = 2245 kg
Pc = 4310 kg
ps = 32,7 kg/nr
pn = 8,2 kg/MK
Cechy lotu: Vmax = 177 km/g
V min = 80 km/g
H = 4500 m
FRANCJA

Nieuport-Delage 640. — Jest to sa-
molot komunikacyjny, wystawiony nie-
dawno w Berlinie. Pod wzgledem ukia-
du i zastosowanego tworzywa zblizony
jest do amerykanskiej ,,VVegi”. Jak ona—
wolnonos$ny jednoptat ze skrzydiem leza-
cem na kadtubie, z podwoziem tréjnogo-
wem, z silnikiem -Whiolvind”. Jak ona'—
zbudowany jest catkowicie z drzewa, cho¢
odmiennym sposobem.

Skrzydto posiada piekny ksztatt elip-
tyczny. Szkielet tworzg dwa dzwigary,
szereg listew podituznych, rzadko (ca 60
cm. trozstawione zebra skrzynkowe i listwy
poprzeczne réwnolegte do zeber. Catosé
jest pokryta brzozowa sklejka, ktérej gru-
bo$¢ zmienia sie zaleznie od wymaganej
wytrzymatosci. Lotki nie siegajg krancow
skrzydet. Sg one poruszane zapomoca pre-
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téw i dzwigni. Réwnie jak skrzydto sg po-
kryte sklejka i nieodcigzone.

Kadtub 4-podiuznicowy, kryty sklejka
stuzaca jako usztywnienie. Przednia czes¢,
zawierajaca przedziat pilotéw i kabine
pasazeréw, posiada podwdjne $ciany. Ste-
rowanie podwdjne, przyczem drugi ster
moze by¢ w locie wylaczany lub wiacza-
ny. Ma to na celu mozno$¢ uzycja samo-
lotu do szkolenia ,,grupowego" (mianowi-
cie kabine zajmujg uczniowie, wzywani
przez instruktora kolejno do sterowania).
Linja kadluba, poczynajac od owiewku
piasty $migla, jest bardzo korzystna.

Opierzenie ma piekne ksztalty; stery
nie sg kompensowane. Wykonane s3g
tacznie z pokryciem z drzewa. Statecznik
poziomy jest ustawialny na ziemi.

Podwozie jest tr6jnogowe. OS$ i wspor-
ka osi biegng od $rodka kadtuba, golen
elastyczna od dolnej krawedzi kadtuba.

Ze wzgledu na ostry kat, zawarty mie-
dzy osig kota i golenig elastyczna, napre-
zenia przy ladowaniu musza by¢ znaczne.
Amortyzacja zapomoca krazkéw zgniata-
nych. Zbiorniki mieszczg sie w skrzydle.

Ujemna cechg opisywanego samolotu
jest wielka szczupto$¢ miejsca w kabinie,
ktérej wysoko$¢ nie dochodzi 1,40 m., za$
szerokos$¢ 1,2 m. Fotele wypetniajg ciasno
cate wnetrze tak, ze wejscie jest potaczo-
ne z pewnemi trudno$ciami, a mozliwos$¢
nagtej ewakuacji jest problematyczna.

Okna sg potkoliste, dos¢ mate. Szkio
zastgpiono przez celluloid, ktéry ma wade
stawania si¢ z biegiem czasu nieprzej-
rzystym.

Charakterystyki:
Wymiary: b = 154 m
1 =945 m
h = 319 m
S = 30 m2
1lo$¢ miejsc: 4 pasaz. -|- 2 zatoga

Silnik: ,,Whirlwind” N = 220 MK
Ciezary: Pw = 1050 kg

Pu = 700 kg
Pc = 1750 kg
ps = 58,3 kg/m?
pn = 7,6 kg/MK

LOT POLSKI

Cechy lotu; V max = 200 km/g
Vmin = 92 km/g
H = 6400 m

Czas wznoszenia na 2000 m—9,25 min"

STANY ZIJEDNOCZONE

Mervill C. 1. T. 9. — Dwumiejscowy
samolot doswiadczalny, ktéry przedstawia
najoryginalniejszy pomyst w ostatnich la-
tach. Juz sam widok $wiadczy o niezwy-
ktosci tej maszyny: bardzo krotki kadtub,
pilot siedzacy tuz przed statecznikiem

Mevrill C. I. T. 9.

pionowym, nienormalnie wysoka ptoza
ogonowa, utrzymujaca na ziemi kbdtub
niemal w linji lotu. Jest to dwuptat. Goér-
ne skrzydto jest zamocowane nad kadtu-
bem jak zwykle poza silnikiem i pionem
kot podwozia.

Jednak dolne skrzydto jest odsuniete
daleko wtyt, pod $rodek diugosci kadtuba
i niczem z tym ostatnim nie zwigzane.
W tem lezy caly problem rozwigzany
przez prof. Mervill'a: dolne skrzydio jest
ruchome i stuzy do sterowania w ptasz-
czyznie pionowej lotu. W tym celu ko-
mora ptatowa, ktéra sama w sobie two-
rzy uklad sztywny, daje sie obraca¢ do-
kota osi lezacej tuz pod tylnym dzwiga-
rem gornego skrzydta, w miejscu zlaczenia
tegozskrzydta z dwoma tréjnogami naleza-
cymi do kadtuba.

Pilot dziata za posrednictwem kota
recznego, $limaka i przektadni na dolne
skrzydto, przesuwajac je dowoli ku przo-
dowi lub w tyt. Wraz z dolnem skrzyd-
tem cata komora ptatéw wykonywa wte-
dy obrét koto wspomnianego punktu za-
mocowania.

Przesuwajac skrzydio ku przodowi
przenosi sie wypadkowa parcia w tym sa-
mym kierunku i précz tego zwieksza sie
kat natarcia obu skrzydet. Rezultatem
jest wzbijanie sie samolotu. Skutek prze-
ciwnego ruchu jest oczywiscie odwrotny.

Komora ptatowa jest samo-stateczna.
Uzyskano to przez nadanie gérnemu
skrzydtu kata natarcia wiekszego o 4°
w poréwnaniu ze skrzydtem dolnem, przy
réwnoczesnem przodowaniu gérnego skrzy-
dita. Jesli np. samolot w locie zostanie
przez uderzenie wiatru wychylony dzio-
bem w goére, gérne skrzydio predzej od
dolnego utraci no$nos$¢ przez zachodzace
oderwanie strug, $rodek parcia przesunie
sie ku tytowi i wyréwna lot. Zauwazy¢
nalezy, ze w normalnym locie rdéznica
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katéw natarcia powoduje pewng strate
wydajnosci aerodynamicznej uktadu, jedno
bowiem ze skrzydel musi pracowaé w mniej
korzystnym punkcie biegunowej.

Opierzenie C. I. T. 9. sklada sie z ma-
tego statecznika pionowego, steru Kkierun-
kowego, siegajacego daleko pod kadtub,
wreszcie steru wysokosci. Statecznika
poziomego brak catkowicie. Ster wyso-
kosci jest uzywany tylko przy akroba-
tycznych ewolucjach i nagtych wypadkach,
gdzie np. koniecznem jest przesadzi¢ wy-
toniong z mgly przeszkode. Lotki sg nor-
malne typu Frierie, nie siegajace kran-
céw skrzydet.

Podwozie jest wysuniete daleko naprzéd.
Nie zachodzi tu konieczno$¢ uniesienia
tylu kadtuba przy starcie, wiec na ptozie
moze spoczywac znaczna cze$¢ catkowi-
tego ciezaru, zabezpieczajac maszyne przed
skapotowaniem.

Jakiez sa zalety nowego samolotu?

Przedewszystkiem zwiekszone bezpie-
czenstwo lotu, poniewaz ,,przeciggniecie”
maszyny jest niemozliwe przy opisanym
uktadzie skrzydet.

Krétki kadtub moze by¢ wykonany
nader lekko.

Szybkos$¢ lagdowania obniza sie bardzo
wybitnie dzieki moznosci nadania skrzyd-
tom tuz nad ziemig tak wielkiego kata
natarcia, ze dzialajg wybitnie hamujaco.

Konstruktor nosi sie z myslg zastoso-
wania do podwozia amortyzatoréw ,,0leo”,
aby umozliwi¢ lgdowanie po do$¢ stro-
mej trajektorji i jeszcze bardziej zmniej-
szy¢ diugos¢ wybiegu, absorbujac w amor-
tyzatorach cze$¢ sity zywe;j.

Narazie zastosowano nowg idee do sa-
molotu malego, niemal awjonetki. Loty
potwierdzity nadzieje wynalazcy. Przy-
szto$¢ pokaze, czy system Mervill'a nie
wykaze jakich wad ukrytych i czy bedzie
go mozna zastosowa¢ w maszynach wiel-
kich, gdzie do poruszania skrzydet bedzie
pewno potrzebny servomotor.

Charakterystyki:

Wymiary: t
b =
S =

0,92 m
70 m
12,3 m?
Silnik:

Kinner gwiazd. N=100 MK

Ciezary: Pw = 430 kg

Pu = 173 kg
Pc = 603 kg
ps = 49 kg/m?
pn = 6,0 kg/MK
Cechy lotu: V max = 170 km/g
V min = 64 km/g
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NIEMCY

Junkers FO 3. — Jest to prébny
silnik na ciezkie paliwo, dziatajacy wedtug
systemu spalania DieseFa. Brak jeszcze
blizszych danych co do konstrukcji, jako-
tez wynikéw osiagnietych, przypuszczal-
nie jednak silnik stanowi dalszy stopien

rozwoju pierwotnego pomystu Junkers'a
zastosowania ttokOw przeciwbieznych we
wspolnej tulei cylindrowej. Posrodku diu-
gosci tulei znajduje sie wentyl wlotowy
paliwa, w poblizu jej koncéw otwory
wpustowe i wydechowe. Cykl roboczy
rozpoczyna sie sprezeniem powietrza przez
ruch ttokéw ku sobie. Temperatura wzra-
sta; w poblizu punktu martwego zostaje
wtrys$niete paliwo, ktére sie spala w ciggu
ruchu powrotnego tlokéw. W koncu eks-
pansji jeden z ttokéw odstania otwor wy-
lotowy, zaraz potem drugi ttok otwiera
wlot sprezonego nieco powietrza, ktoére

LOT POLSKI

wyptukuje reszte spalin i napetnia cylin-
der. Od tego momentu cykl sie powta-
rza, Zasada, jak wida¢, prosta, usuwa-
jaca konieczno$¢ mechanizméw rozrzad-
czych i procz tego dajgca wszystkie ko-
rzysci zwigzane z silnikiem wysokoprez-
nym:

1) Brak urzadzen do zaptonu, ktéry
nastepuje automatycznie dzieki wysokiej
temperaturze w kohcu suwu sprezania,

2) Usuniecie niebezpieczenstwa pozaru
dzieki uzyciu ciezkiego paliwa, nie daja-
cego wybuchowej mieszanki z powietrzem
i trudno zapalajacego sie.

Silnik ,,Junkers"Fo 3

3) znaczne zmniejszenie zuzycia pali-
wa na jednostke mocy i dalsze jeszcze
zmniejszenie kosztéw paliwa ze wzgledu
na nizszag cene ropy w poréwnaniu z ben-

zyna.

4) Utatwienie instalowania radjostacyj
samolotowych dzieki brakowi jakichkol-
wiek pd6l magnetycznych, powodujgcych
zawsze zakidcenia w odbiorze.

Podnie$¢ nalezy w silniku Junkers’a

doskonate wyréwnowazenie mas bedacych
w ruchu zwrotnym.
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Trudno$¢ stanowito przeniesienie mo-
mentu obrotowego z watéw korbowych,
ktorych w tyrn ukladzie musi by¢ dwa
na wspdlny wat $migla. Uskuteczniono to
za pomoca szeregu czolowych két zeba-
tych. Na jednem z nich jest osadzony wat
$migta. Sprezonego powietrza do pluka-
nia cylindréw dostarcza sprezarka ttoko-
wa, wzglednie (w silniku lotniczym) wen-
tylator odsrodkowy. Opisywany typ znaj-
duje sie w prébach od roku 1926, otoczo-
ny jest jednak tajemnica. O silniku wy-
stawionym w r. 1928 na ,lla" [méwiono,
ze posiada moci700 MK. itwazy 800 kg.

co bytoby Swietnym wynikiem w tej no-
wej dziedzinie, ktéra w przysztosci ode-
gra zapewne wybitng role. Dowodzi tego
choéby zainteresowanie, jakie powstato
w réznych krajach w kierunku stworzenia
,»DieseFa lotniczego”. W Anglji firma
Beardmore, w Ameryce Packard i Ford
zajmujg sie tem zagadnieniem. Ford po-
dobno buduje obecnie 5 réwnolegtych.ty-
pow wiasnej konstrukcji.
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Rekord szybkosci na linji — War-
szawa—Poznan. Samolot komunikacyjny
Linji Lotniczych Lot, PPOZO typu Fok-
ker, kursujacy na linji Warszawa—Poznan
a prowadzony przez pilota Witkowskiego,
przebyt w dniu 19 1. r. b. droge z Pozna-
nia do Warszawy w ciggu 73 minut.

Poniewaz trasa lotu z Poznania do
Warszawy wynosi 300 kilometréw, samo-
lot leciat przecietnie z szybkoscig 250 ki-
lometréw na godzine. Biorgc pod uwage
iz przecietna szybko$¢ samolotéw Jun-
kers a wynosi 150 kilometréw, stwier-
dzi¢ trzeba, iz nowowprowadzone samo-
loty komunikacyjne bardzo powaznie przy-
$pieszajg podr6z powietrzng.

Ciekawie przedstawia sie poréwnanie
czasu, w jakim przebyt droge z Poznania
do Warszawy samolot, a w jakim te sa-
ma droge przebywa kolej:

Poniewaz pociag pospieszny jedzie
z Poznania do Warszawy — 7 godzin 15
minut, pociag za$ osobowy — 10 godzin
i 30 minut, zauwazymy, iz samolot byt
szybszy od pociggu pospiesznego siedmio-
krotnie, od pociggu osobowego za$ nie-
mal dziewiegciokrotnie,

W $lad za polskiemi linjami lotni-
czemi i Francja réwniez kupuje Fok-
kery. Pasazerskie Fokkery majg stawe
ustalong jako jedne z najlepszych ma-
szyn komunikacyjnych. Dobrze wiec sie
stato, ze brak maszyn polskich zostat
zastapiony Fokkerem. Jest to rozwiagza-
nie tem lepsze, ze Rzad, zakupujac zara-
zem i licencje Fokker'a, podtug ktorej
maszyny te beda budowane w kraju, przy-
czynia sie powaznie do rozwoju naszego
przemystu lotniczego.

Jest rzecza godng uwagi, ze Francja,
posiadajagca wprawdzie silny przemyst
lotniczy, nie produkujaca jednak tak do-
brych maszyn pasazerskich, iakiemi sa
holenderskie Fokker'y, decyduje sie na
krok analogiczny. Narazie ma by¢ za-
kupionych 10 maszyn oraz licencja na
dalszy ich wyréb w kraju.

Przy sposobnosci zaznaczamy, ze Fok-
ker trzysilnikowy witasnie niedawno pobit
W sposéb zdecydowany wszystkie do-
tychczasowe rekordy dtugosci lotu. Mamy
na mysli samolot amerykanski ,,Question
Mark", ktéry pozostawat w powietrzu
151 godzin bez przerwy! Oczywiscie z za-
opatrywaniem w paliwo podczas lotu za
posrednictwem drugiego samolotu, ale nie
zmienia to faktu, ze ten Fokker, dzieki
swemu $wietnemu silnikowi, sprzetowi i td,,
i td,, byt w stanie lata¢ przez sze$¢ dni
bez potrzeby wykonania jakiejkolwiek na-
prawy.

ANGLJA

Lotnicze mistrzostwo $Swiata. Mie-
dzynarodowa Federacja Lotnicza, t. zw.
F.A.l. (Fédération Aéronautique Interna-
tionale), miata trudne zadanie, gdy wy-
padto zdecydowaé, komu z posréd pokaz-
nego zastepu kandydatéw przyzna¢ do-
roczny tytut lotniczego mistrza $wiata.

A oto nazwiska kandydatéw: Kingsford-
Smith (przelot Oceanu Spokojnego), Frer-
rarin (przelot z Rzymu do Brazylji), Cos-
tes (raid Tokio—Paryz), Wilkins (wypra-
wa do bieguna potudniowego), Bert Hin-
kler (raid Anglia—Australja), Koehl (prze-
lot samolotu ,,.Bremen"), wreszcie De La
Cierva (pierwsze dituzsze loty na autogiro,
przyréwnywane pod wzgledem znaczenia
bodaj do pierwszego przelotu kanatu La
Manche przrz Blériot'a).

Zadanie byto trudne, gdyz szanse wielu
kandydatéw wydawaty sie réwne, wobec
tego siegnieto do glebszych motywoéw
i zdecydowano, ze ten kto najwiecej po-
tozyt zastug na polu lotnictwa sportowo-
turystycznego, najwiecej zastuguje na wy-
réznienie. Dzieki tej koncepcji tytut mi-
strza Swiata otrzymat pilot angielski Bert
Hinkler.

Bert Hinkler ma za sobg szesnasto-
dniowg podréz na awjonetce Avro-Avian
z Londynu do Port-Darwin w Australji,
odbyta w lutym roku ubiegtego. Przebyt
on wtedy ogétem 17300 km.

Ktopoty olbrzyméw. Byt czas gdy
wytwoérnie samolotéw powstawaty w wiel-
kich miastach, jednak nie w pierwszo-
rzednych lokalach, i nieraz z warsztatu
na pietrze z wielkim trudem windowa-
no samolot przez okno na podwoérze. Dzi-
siaj lotnictwo z usSmiechem politowania
spoglada na te czasy, stajac przed no-
wemi zupetnie ktopotami.

Nowoczesne samoloty sg nieraz tak
wielkie, ze transport ich—to cate zagad-
nienie. Nieraz wytwoérnie zmuszone sg
zrzec sie udziatu w wystawach, nie chcac
ponosi¢ wysokich kosztéw i ryzyka prze-
wozu. Jedna z wytworni londynskich
znalazta sie wiasnie w kiopotliwej sytu-
acji z racji zblizajagcego sie terminu Mie-
dzynarodowej Wystawy Lotniczej w Lon-
dynie. Przewiezienie pewnego skrzydta
o wielkiej rozpietosci na teren wystawy
okazato sie niemozliwe w obecnej fazie
budowy tego samolotu. Gdyby pomyslano
o tem wczesniej, moznaby bylo przewiezé
skrzydto czesciami i dokonczy¢ budowe
na miejscu, dzi$ jednak jedyne wyjscie,
to drobiazgowe przestudiowanie planéw
miejskich: a néz znajdzie sie jaka$ droga
okélna przez przedmiescia, a moze przez

jaki$ ogréd prywatny za dobrem odszko-
dowaniem.

Reklama swietlna na ustugach lot-
nictwa. Zdaniem pilotéw linij komuni-
kacyjnych, zbiegajacych sie w Londynie,
zadanie lotnikéw, zwilaszcza wobec zna-
nych mgiet londynskich, bytoby znacznie
trudniejsze, gdyby nie bogata reklama
Swietlna, ktéra tak sie rozwielmoznita
w ostatnich czasach w stolicy Anglji, ze
stuzy za doskonate punkty orientacyjne.
Szczegblnie szczesliwym zbiegiem okolicz-
nosci reklama korzysta szeroko z ustug
t. zw. Swiatla neonowego, ktére przenika
najlepiej przez mgte i dlatego jest réow-
niez intensywnie stosowane w lotnictwie.

Hnglicy sie cywilizuje! Jak wiado-
mo, Anglja, obok rekordéw postepu, od-
znacza sie wyjatkowo konserwatywnem
przywigzaniem do starozytnych sposobéw
mierzenia i liczenia. Niedos$¢, ze angiel-
kie stopy, cale, jardy, mile, funty, galiony
i t. p. stanowiag labirynt, niepowigzany
zadnym Systemem dziesietnym, ze system
ten, wbrew zwyczajom przyjetym na
catym Swiecie, nie zostat wprowadzo-
ny do angielskiego uktadu monetarnego,
jeszcze w dodatku w nazwach kierunkéw
istnieje dotychczas dziwne skomplikowanie
pojeé. Tak wiec w zyciu codziennem uzywa
sie na oznaczenie kierunku prawego i le-
wego stéw ,right” i ,,left", natomiast w lot-
nictwie stowa te nie posiadaty dotych-
czas praw obywatelstwa. Zamiast nich
uzywano stéw specjalnych, zapozyczonych
z gwary marynarskiej.

Obecnie rozkazem angielskiego Mini-
sterstwa Lotnictwa dwoisto$¢ ta zostata
usunieta na korzys$¢ uzywanych stéw ,,left"
i ,right”.

Czyzby Anglicy, ktérym~”nauka jezy-
kéw obcych przychodzi z wielkim trudem,
chcieli w ten sposéb uprzystepni¢ swdj
wiasny jezyk cudzoziemcom? Wiadomo
przeciez, jak coraz aktualniejsza sie staje
sprawa porozumienia sie publicz-
nosci latajacej, dla ktérej granice panstwa
juzby nie istniaty... gdyby nie ten jezyk!

Sprezarki majg by¢ zastosowane po

raz pierwszy na szerszg skale w lotnictwie
angielskiem. Samoloty, przygotowywane w
Anglji na zawody miedzynarodowe o0 pu-
har Schneider'a, podobno beda juz je po-
siadac.
k Przypuszczalnie na tych zawodach ro-
zegra sie walka narodéw o najwiekszag
szybko$¢ samolotu, a szybko$¢ ta dzieki
sprezarkom ma wiasnie widoki na po-
wazne zwigkszenie.



22

Targi Angielskie Urzadzane od 15
lat z rzedu Targi Angielskie przybierajg
z roku na rok wieksze znaczenie, co jest
potwierdzone stale zwrastajgca liczba firm
wystawiajacych, a co zatem idzie wiekszg
powierzchnig zajeta pod eksponaty.

Tegoroczne Targi odbeda sie miedzy
18 lutego i 1 marca, i wzorem lat daw-
nych drobny przemyst bedzie wystawiony
w Londynie (White City), a ciezki w Bir-
mingham (West Bromwich).

Wszelkich blizszych informacji udzie-
la¢ bedzie Wydziat Handlowy Poselstwa
Angielskiego w Warszawie, ul, Piekna
Nr. 6, oraz Wice-Konsulaty angielskie
w Katowicach, Lwowie, todzi, Poznaniu
i Borystawiu.

JUGOSEAWIA

W poszukiwaniu dostawcoéw i no-
wych metod. Obecnie bawi we Francji
kierownik jugostowianskich szkét pilotow,
gen. Simonovic. Podobno ma on polece-
nie dokonania wyboru samolotéw szkol-
nych oraz treningowych dla potrzeb lot-
czych wojsk jugostowianskich.

Generat okazal zywe zainteresowanie
i zrozumienie doniostego znaczenia nowej
metody pilotazu ,,instrumentalnego” i zwie-
dzit Farman'owski kurs szkolenia tg me-
toda, znany pod skrétem szkoty P. S. V.
(pilotage sans visibilité).

Opis tej metody podany byt w nume-
rze wrzesniowym ,,Lotu Polskiego™ z roku
ubiegtego.

NIEMCY

Jeszcze kilkanascie lat subwencjo-
nowania lotnictwa... Po zakonczeniu
kampanji 1928 roku kierownicy Lufthan-
sa'y wyrazili poglad, ze nie obejdzie sie ona
bez subsydiow rzadowych jeszcze przez
jakich kilkanascie lat...

Jest to poglad tem dziwniejszy, ze nie
jest tajemnica, iz towarzystwo to rozwija
sie pod kazdym wzgledem S$wietnie. Do$¢
siegng¢ do. statystyki lotéw za rok ubiegty,
aby sie o tem przekonac'

A wiec przedewszystkiem: zwiegksze-
nie sie przewozu o 62,5% w poréwnaniu
z rokiem poprzednim! W roku biezacym
przewieziono 111000 pasazeréw, 485 ton
poczty i 870 ton bagazu.

Obecna subwencja rzadowa, wyptaca-
na Lufthans'ie, pozostaje na do$¢ znacznej
wysokosci  75%.

WEHOCHY

12-miljonowy dar narodowy na
cele lotnictwa. Na catym obszarze
Italji otwarta zostata zbidérka funduszéw
na zakup samolotéw i przekazanie ich
panstwu. Akcja ta spotkata sie z petnem
zrozumieniem roli lotnictwa ze strony
spoteczenstwa wioskiego: zebrano ta dro-
ga 12297000 liréw.

LOT POLSKI

Budzet wioskiego ministerstwa ze-
glugi powietrznej. Budzet ministerstwa
zeglugi powietrznej na rok budzetowy
1929/1930 preliminowany jest na 700 mil-
jonow lir (okoto 330 milj. zt.) tak jak w roku
ubiegtym, z pewnemi tylko przesunieciami
w pojedynczych pozycjach. Wazniejsze
z nich sg: kredyty na zakup samolotéw,
silnikéw i uzbrojenia podwyzszone zostaty
0 34,5 miljona lir. subwencje dla prywat-
nych linij lotniczych o 9 milj., indenim-
zacje, zapomogi i ubezpieczenia personelu
wojskowego i cywilnego o 10 milj. Zmniej-
szone natomiast zostaly pozycje: wydatki
na doswiadczenia, badania i modele o 21
milj.,, na umundurowanie, wyzywienie i tp.
o0 35,3 milj. oraz na szkoty lotnicze cy-
wilne o 11,6 miljona lir.

STANY ZJEDNOCZONE A. P,

Naprawa podwozia podczas lotu
Kto wie, czy nie najbardziej odpowie-
dzialng czescig samolotu jest dzisiaj pod-
wozie. Bo zwazmy tylko, zc w razie de-
fektu silnika — a jest to rzeczg coraz
rzadszg zreszta juz teraz, a w blizszej
przysztosci tembardziej, silnik mozna be-
dzie naprawia¢ podczas lotu — wylado-
waé bezpiecznie zawsze mozna, w razie
za$ zepsucia sie podwozia sprawa przed-
stawia sie o wiele gorzej. Na szczescie
powazny defekt podwozia jest rzadki. Wy-
padek taki miat miejsce stosunkowo nie-
dawno w Ameryce.

Na lotnisku w Mills Field pod San
Francisco pilot-instruktor Joe Salzman,
startujagc ze swym uczniem, w ostatniej
chwili zauwazyt co$ nienormalnego... Zda-
zyt jednak poderwac¢ maszyne i juz w po-
wietrzu, po pewnej chwili, zorjetowat sie
w powaznem uszkodzeniu podwozia: pra-
we koto zwisato bezwiadnie!

Na lotnisku zauwazono réwniez wypa-
dek i przystgpiono do akcji ratunkowej.
Przedewszystkiem znakami zaczeto alar-
mowa¢ lotnikbw o niebezpieczenstwie,
a gdy sie przekonano, ze sami oni o tem
dobrze wiedza (Salzman, oddawszy stery
w rece ucznia, wylazt z maszyny
i usadowit sie na podwoziu!),
sprébowano z drugiego samolotu w locie
przerzuci¢ im spadochron. Nastepnie za-
wiadomiono ich za pomocg wielkiego na-
pisu, wymalowanego kreda, ze motoréwki
ratunkowe stojag w pogotowiu; aby wiec
ladowali na morze (lotnisko zajduje sie
niedaleko wybrzeza), a zostang natych-
miast wytowieni.

Tymczasem jednak ludzie, obserwujgcy
zdotu Samolot, zobaczyli, ze Salzman nie
nadarmo siedzi na podwoziu: zwisajace
koto wrécito na miejsce! Salzman wdra-
pat sie z powrotem do maszyny i po kilku
minutach wyladowat szczesliwie.

Smiaty pilot naprawit uszkodzenie przy
pomocy narzedzi, kawatkéw drutéw i pa-
sa, ktére znalazt pod reka.

Radjo-latarnie. Na szlakach powietrz-
nych, ktére zostaly juz dostatecznie usta-
lone i na ktérych komunikacja lotnicza
odbywa sie czesto i regularnie.
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Zagadnienie skutecznego wytyczenia
trasy nabiera pierwszorzednego znaczenia.
Jak wiadomo, najlepszem rozwigzaniem
sprawy jest zalozenie szeregu stacyj ra-
djonadawczych, roztozonych réwnomiernie
wzdtuz szlaku lotniczego, tworzacych ro-
dzaj drogowskazéw dla samolotéw. Acz-
kolwiek technika takiego urzadzenia nie
stoi na wysokosci zadania, jednakze ame-
rykanskie sfery fachowe sg zdania — tak
przynajmniej twierdzi miesiecznik ,,Air-
wayage" — ze juz za lat kilka wszystkie
linje lotnicze Ameryki bedg mogty by¢
w ten sposéb wytyczone.

Sprawa konserwacji samolotow
i silnikbw. Dos$¢ powszechny jest system
konserwacji sprzetu lotniczego, polegajacy
na braniu ilosci wystuzonych godzin na
podstawe do wydawania decyzjio potrze-
bie kontroli lub remontu. Jest to prosty
spos6b, jednak nie niezawodny. Jedno
z towarzystw lotniczo-komunikacyjnych
Ameryki podaje w miesieczniku ,,Airway
Age" opis wilasnej metody, ktéra w pra-
ktyce data Swietne wyniki, zmniejszajac
wypadki do minimum. Personel obstugu-
jacy obowigzany jest mianowicie do co-
dziennej drobiazgowej inspekcji wszyst-
kich odpowiedzialnych czesci maszyny.
Wyniki inspekcji zapisywane sg do
specjalnie wypracowanej ksigzki w miej-
scach zgéry przewidzianych. Ksigzka
taka — o ile sumiennie prowadzona —
obrazuje kazdorazowo stan zdolnosci do
lotu maszyny oraz wszelkie jej stabe stro-
ny i pozwala decydowa¢ o koniecznosci
napraw w spos6b daleko bardziej kom-
petentny niz jedynie na podstawie liczby
przepracowanych godzin.

Sprawa rozszerzenia zakresu pracy
lotniczego towarzystwa komunika-
cyjnego. Kazde niezajete przez pasaze-
row miejsce w samolocie komunikacyj-
nym jest niepowetowang stratg dla towa-
rzystwa. Kazdy opuszczony lot, czy to
z powodu niesprzyjajacej pogody czy in-
nych, jest stratg jeszcze powazniejsza.
Samolot, ktéry ze wzgledéw atmosferycz-
nych nie mdégt odby¢ swego regularnego
lotu' miedzynarodowego, moégtby jednak
wykonaé lot blizszy i krétszy; mégtby
tymczasem zrobi¢ kilka lotéw propagan-
dowych, unoszac w powietrze na kilku-
minutowa bodaj przejazdzke powietrzng
pasazeréw-nowicjuszéw, ktoérzy po tym
pierwszym chrzcie powietrznym z pew-
noscia byliby mniej odporni na pokuse
odbycia najblizszej zamierzonej podrézy—
nie koleja, lecz juz oczywiscie samolo-
tem! A wiec towarzystwa lotnicze po-
winny wzigé pod uwage ten czynnik psy-
chologiczny, tak wazny w sprawie zje-
dnywania sobie nowych pasazeréw, i zor-
ganizowa¢ odpowiednio nowy dziat pro-
pagandowo-pomocniczy przedsigbiorstwa.
Streszczony przez nas artykut znajduje
sie w miesieczniku ,Airway Age".

Dnia 7 b. m. zostat ustalony nowy re-
kord diugotrwatosci lotu przez amerykan-
ski samolot ,,Question Mark" w czasie
150 godzin 46 minut.

Jest to nowy dowdd nadzwyczajnej
sprawnos$ci technicznej Magnet Scintilla.
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Styczniowy numer nowego czasopisma,
organu lotnictwa wojskowego, ,,Przegladu
Lotniczego™, wyrdznia sie korzystnie
swym estetycznym wygladem zewnetrz-
nym. W tresci, précz przewagi artykutéw
0 znaczeniu wojskowem oraz bogatego
dziatu sprawozdawczego, spotykamy row-
niez tematy bardziej ogélne.

Artykut por.-obs. G. Milczewskiego
p. t. ,,Fotografowanie z matych wysokosci”
porusza przedmiot bardzo ciekawy, a mato
znany. Kilka tadnych zdje¢ z ,matych
wysokosci" uzupetnia doskonale mysl au-
tora.

Kpt. dr. med. W. Kondratowicz w arty-
kule p. t. ,Zasady o$wietlania podczas
latania nocnego“ wprowadza czytelnika
w palgce zagadnienie naukowego rozwig-
zania sprawy bezpieczenstwa lotnictwa
nocnego. Nalezy sie wdzieczno$¢ autoro-
wi za zgromadzenie na paru stronicach
tylu cennych informacji. Jednoczes$nie od-
nosi sie wrazenie, ze autor odstonit nam
tylko rgbek tajemnicy i powstrzymat sie
od wysnucia z podanych przez siebie in-
formacji wnioskéw praktycznych, ktére
w dobrze zrozumianym interesie naszego
lotnictwa powinno by¢ jednak jaknajszyb-
ciej sprecyzowane. Nalezy sie wiec spo-
dziewaé, ze autor powréci jeszcze do te-
go tematu i nie omieszka go rozwingé
w sposob Odpowiedni.

Mijr.-pil. inz. J. Szczerskiemu zawdzie-
czamy w artykule ,,Autozyro" przystepny,
a przaciez technicznie Scisty, opis maszy-
ny latajgcej nowego typu, zyroplanu,
ktéremu nalezy rokowaé, zwiaszcza ja-
ko maszynie sportowo-turystycznej, nie-
zawodng przysztos¢. ,,Pozatowania godne
bedzie, — temi stowami koriczy autor —
jezeli brak pieniedzy okaze sie przeszko-
dg w sprowadzeniu chociazby jednego
autozyro do Polski, gdzie w s$rodowisku
miodziezy akademickiej, bliskiej lotnictwa,
statby sie niezawodnie przedmiotem duze-
go zainteresowania i korzysci".

W  styczniowym numerze wioskiego
miesiecznika ,,Heronautica" znajdujemy
w spisie rzeczy dwa tytuly artykutéw,
ktére zwrécity naszg uwage.

Pierwszy brzmi: ,Stawna teorja $mi-
gla, — teorja Drzewieckiego“. Artykut
jest pidéra G, Serragli'ego. Na niespetna
trzech stronicach autor mégt podac tylko
szkic schematyczny dzieta naszego uczo-
nego rodaka, o ktdrej narodowosci nie
wspomina zresztg ani stowem. P. Serragli
zaznacza, ze praca teoretyczna Drzewiec-
kiego byla punktem wyjscia dla wszyst-
kich pdézniejszych teoretykéw tego zagad-
nienia.

Drugi artykut ,,Z polskiego lotnictwa
cywilnego jest krotkg wzmianka z okazji
wprowadzenia Fokker'éw na naszych lin-
iach komunikacyjnych. Autor tej wzmian-
ki wyraza przypuszczenie, ze ws$lad za
kilku udatnemi typami samolotéw wojsko-
wych polskiej konstrukcji, niebawem juz
powinny nastgpi¢ warunki sprzyjajace dla
rozwoju naszego krajowego przemystu
lotniczego.

LOT POLSKI

Znamiennym jest artykut p. t. ,,Propa-
gujmy”lot szybowcowy"! Autor P. B. Ber-
gonzi, jest instruktorem wioskiej szkoty
szybowcowej w Pavullo. Postuchajmy
0 czem moéwi w swym artykule. ,,Niemcy
sg narodem zgruntu wojowniczym. Jako
tacy zawsze starajg sie wychowaé swych
synéw na zotnierzy... nawet z pos$rod
roznych rodzai sportéw... przektadali za-
wsze sporty bojowe... wystarczy przy-
pomnie¢ zwyczaj pojedynkéw studenckich.
...sport szybowcowy pozwala im przygo-
towa¢ pocichu tg armie powietrzna, kt6-
rej Traktat Wersalski mys$lat podcigé
skrzydta. Niemcy dzieki swym szkotom
szybowcowym... potrafig najnizszym kosz-
tem wyksztalci¢ najlepsze i najliczniejsze
zastepy pilotéw... a w dziedzinie budowy
lekkich samolotéw rozwigzali szczesliwie
najtrudniejsze zadanie ekonomiczno-lotni-
cze". Dalej autor stwierdza $wietne.wy-
niki, jakie moze sie juz pochwali¢ wioska
szkota szybowcowa. ,,PrzyjdzZcie i zobacz-
cie — konczy — nauczcie sie wiecej, niz
to mozna wyrazi¢ stowami”!

Z grudniowego numeru miesiecznika
czeskiego ,,Letectvi" dowiadujemy sie,
ze lotnicy przemyst naszych pobratym-
cOw nie zasypia sprawy i moze sie po-
chwali¢ coraz to nowemi sukcesami na
rynkach zagranicznych. Samolot Smolik,
ktéry juz w locie okreznym Polski i Matej
Entente'y dat sie chlubnie pozna¢, wy-
szedt znowu zwyciesko z trudnego kon-
kursu, zorganizowanego niedawno w Bu-
kareszcie przez rumunskie wojskowe wia-
dze lotnicze.

Rzad rumunski zamierzal mianowicie
wybraé, z poséréd réznych typéw samolo-
tow wywiadowczych i bombrdowych, ma-
szyny najodpowiedniejsze dla swych po-
trzeb. W konkursie wziety udzial naste-
pujace samoloty: angielski Vickers z sil-
nikiem Napier-Lion 650 MK., francuski
Amiot z silnikiem Lorraine-Dietrich 650
MK., holenderski Fokker z Silnikiem Hi-
spano-Suiza 600 MK., niemiecki Junkers
z dwoma silnikami Jupiter 420 MK,, wio-
ski Breda z silnikiem Asso 550 MK., cze-
ski Aero A-30 z silnikiem czeskim Skoda
L-500 MK. i wreszcie czeskie Smolik
S 116 i 216.

W wyniku konkursu maszyna czeska
wykazata najlepsze dane.

Smolik S 16 wzigt réwniez udziat w
konkursie tureckim w Angorze, stajgc do
"wspétzawodnictwa z Breguet XIX, Jun-
kers'em, Fokker.em oraz Vickers'em. W
wyniku tego konkursu wytwérnia czeska
ma zapewniong dostawe do Turcji czte-
rech samolotéw prébnych i spodziewa
sie otrzymaé¢, w nastepstwie tej préby,
zamoéwienie wiekszej serji.

Smolik S 16 jest juz dostarczany row-
niez dla totwy.

Samoloty te wyrabia czeska wytwor-
nia wojskowa Letov.

W styczniowym numerze rosyjskiego
miesiecznika ,,Tiechnika Wozdusznego
Ftota“ znajduje sie opis Centralnego Tn-

23

stytutu Aerodynamicznego,
inicjatami CAGI.

Centralny Instytut Aerohydrodyna-
miczny zostat zatozony 10 lat temu. W cia-
gu tego czasu personel jego wzrést 20-
krotnie. Instytut sklada sie z nastepuja-
cych dziatéw: ogélnoteoretycznego, do-
$wiadczalnoaerodynamicznego, wytrzyma-
tosciowego, $migto-silnikowego, konstruk-
cyjnego oraz laboratorjum dos$wiadczal-
nego. Pozatem w skiad Instytutu wcho-
dzi dzial, ktérego zadaniem jest lepsze
wykorzystanie energji wiatru za pomoca
wprowadzenia ulepszen do obecnie sto-
sowanych zwyktych wiatrakéw. W okre-
sie tworzenia sie znajduje sie dziat wod-
nosamolotéw i statkéw wodnych. Artykut
tylko dzieki zatgczonym ilustracjom daje
pewne pojecie o poziomie wykonywanych
w Instytucie prac, sam za$ jest napisany
w sposéb do$¢ pobiezny.

Wiecej danych konkretnych, mogacych
zainteresowac specjalistow, podaje kilka
artykutéw, umieszczonych w tymze nu-
merze, a opracowanych przez wspotpra-
cownikéw Instytutu. Sag to po czesci spra-
wozdania z prac tam wykonanych. Oto
tytuty tych artykutéw: ,Badanie oporu
profilowego skrzydta”, ,,Badania labora-
toryjne silnikéw chtodzonych powietrzem™,
Wptyw sekéw na wytrzymatos$¢ drewna
sosnowego”, ,,Przyczynek do wytrzyma-
tosci rur stalowych, prébowanych na roz-
cigganie” i ,0O kilku prébach, wykona-
nych na silniku Hispano-Suiza 450 MK".

znanego pod

Noworoczny numer miesiecznika ,,Hu-
to" przynosi interesujaca tres¢, urozmaico-
na kilku pieknemi ilustracjami. Zwraca
na siebie uwage artykut inz. K. Groslika
p.t. ,,Nafta, jako paliwo do samochodéw".
Zastgpienie benzyny przez inne, dogod-
niejsze pod pewnemi wzgledami, paliwo
jest sprawg, ktéra interesuje coraz po-
wazniej zaréwno $wiat automobilowy jak
i lotniczy. Artykut daje szereg danych
technicznych, tyczacych sie tego zagad-
nienia.

P. Minchejmer porusza temat nie no-
wy, jednak wcigz zywotny, mianowicie
stworzenia racjonalnej statystyki wypad-
kéw samochodowyoh. Praca jest zilustro-
wana kilku wykresami.

Pozatem numer zawiera pare rzeczy
drobniejszych, choé¢ niemniej ciekawych,
oraz zwykle dziaty kronikarskie.

Nalezy zaznaczyé¢, ze od obecnego nu-
meru czasopismo ,,Auto" rozpoczyna no-
wy okres rozwojowy, w zwigzku z powie-
rzeniem stanowiska redaktora p. Kazi-
mierzowi Walmodenowi. Réwnocze$nie
dotychczasowy ,,Przeklad Samochodowy
i Motocyklowy” potaczyt sie z ,,Autem”
w jedno pismo, ktére bedziy wydawane
w dalszym ciagu p. n. ,,Auto”.
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Poczatki lotnictwa w Swietle wspotczesnej karykatury

Niema chyba takiej rzeczy, ktérejby ludzie nie wy$mieF,
Cho¢ troche, cho¢ po cichu. Nawet rzeczy Swiete i te nie oca-
leja. a c6z dopiero méwié o takich rzeczach i wydarzeniach,
ktére majg na sobie marke nowosci i... piete achillesowa, nie-
raz niejedna.

Tak tez miaty sie rzeczy z poczatkami lotnictwa. Wpraw-
dzie dn. 5 czerwca 1783 r. Montgolfierowi w Annonay wszystko
poszto, jak z platka; wprawdzie i w Paryzu pierwsze wzniesie-
nie sie balonu braci Robert i prof. Charles'a w dn. 27 sierpnia
t. r. zachwycito ttumy. Ale juz wtedy podzartowywano sobie
zlekka. ze pasazerami na Montgolfierze byty: kogut, kaczka i ba-
ran. Zato w dn. 15 paZdziernika t. r. pasazerami sg nie jakie$
tam barany, ale zywi ludzie, i to nie byle kto, bo p. Pilatre du
Rozier z p. Girond de Villette. Entuzjazm ogromny! Totez
gdy w dn. 1 grudnia ciagle tegoz roku wzlatuje prof. Charles
i jeden z braci Robert'éw, ttumy w Tuilleries, gdzie odbywaly
sie wzloty, byly nieopisanie wielkie. Wiecej tam jednak byto
ciekawosci, anizeli glebszego zainteresowania sie wysitkem opa-
nowania powietrza. Wprawdzie 5 stycznia 1785 r. Blanchard
i dr. Jeffries przelatuja La Manche z Douvru, ale katastrofa
Pillatra de Rozier pod Boulogne w dn. 16 czerwca tegoz roku
przygnebia nawet tych, ktérzy lotnictwu rokowali pewne na-
dzieje rozwoju. Nie wszystkie jednak nieudane wzloty kon-
czyly sie katastrofalnie.

Witedy Francuzi, ktérzy prawie wszyscy z wyjatkiem chy-
ba nietacinskiego pochodzenia Bretonéw i Alzatczykow, sg uro-
dzonemi kpiarzami i Gaskonczykami, — podrwiwali sobie
z biednych balonéw kiadacych sie, jak moéwili ,,ventre aterre®.
Z tych réwniez czas6éw pochodzi ztosliwa piosenka o poli-
tycznem podiozu;

Les Anglais nation trop fiere
S'arrogent I'empire des mers,
Les Francgais nation légere

S emparent de celui des aires.

Nie przypuszczat wéwczas 6w zartownis, ze w sto z gorg
lat dumnym bytby kazdy naréd, a przedewstkiem ten wiasnie
francuski, gdy powiedziano o nim, ze on jest panem powietrza.

Ale wracajmy do naszygo tematu. Biedne balony i ich
twdércy wykpiwani byli niemitosiernie. Tak np. gdy pare pism
umiescto artykuty, gdzie z emfazg wzywano mieszkancéw obcych
krajow, aby odsytali do Francji balony (ktérych podréz z luille-
ries konczyte sie w najlepszym razie na... St. Clond), woéwczas
na poczekaniu utozono piosenke, zaczynajaca sie od stow:

L'empereur de la Chine
Attendait l'autre jour

La fameuse machie,

Qui tomba dans ma cour.

(,,Chinski cesarz

Pewnego dnia oczekiwat

Tej stynnej maszyny,

Ktéra opadta na mojem podwoérku™).;

— Poczciwe balony postuzyty réwniez pewnemu ka-
rykaturzyscie do wys$Smiania projektu Napoleona, tyczacego
sie desantu fransuskiego w 1805 r. na brzeg angielski. Widzimy
to na zalgczonej pierwszej rycinie.

— Kilka balonéw ma na pokiadzie wojsko francuskie
w pelnym ekwipunku — z konAmi, bagazami, nawet armata.
Wiasnie mijaja La Manche, aby zaatakowa¢ Douvres, gdzie wi-
da¢ wielkie poruszenie ws$réd zatogi. Pod karykaturg byt na-
pis: ,,Projet d'une montgolfiere capable d’enlever trois mille
hommes et qui ne coltera que 300.000 francs! On y a suspendu
une lampe, qui présentera une nappe de flamme, suffisante
pour empécher le refroidissement".

Aby zrozumie€ te karykature, przyjrzyjmy sie thu histo-
rycznemu wypadkéw. Dziato sie to po pokoju w Amiens (25
marca 1802 r), ktéry miat obowigzywaé w pierwszym rzedzie
Anglje i Francje, a ktéry jednak stat sie martwa literg. Anglicy
nie wypekili zasadniczego warunku — ewakuacji Malty, co do-
prowadzito Napoleona do takiej wsciektosci, ze Kiedy$ zawotat:
»Wotatbym widzie¢ Anglikbw na przedmiesciu Sw. Antoniego

(w Paryzu), anizeli na Malcie i odptacat sie Anglji ,,blokiem
kontynentalnym', co z kolei wsciekato Anglikéw, W rezulta-
cie ambasador angielski Whitworth opuszcza Paryz 12 maja
1803 r., a Napoleon zaraz robi w Bonlogne pierwsze przygoto-
wania do desantu. Sprawa sie przewleka, a tymczasem Napo-
leon ogtasza sie cesarzem (empereur). by, jak pisze w swych
pamietnikach pani d'Abrantes, nie drazni¢ Francuzéw wyrazem
,.Krél". Nowe préby pogodzenia sie z Anglja, czego dowodem
list Napoleona z dn. 2 stycznia 1805 r. do kréla Anglji z pro-
pozycja pokoju — spetzajg na niczem. Lord Mlagrave przy-
syla Taylerandowi lodowatg odmowe propozycji napoleonskigj.
Wtedy desant jest rzecza zdecydowang. Dawniej jeszcze —
w 1803 r. kazat Napoleon éwiczy¢é marynarke na modie pie-
choty, a dragonéw sadzat w statki wojenne i zapoznawaé¢ ka-
zat z taktyka wojny morskiej. Teraz przygotowania do desantu
sg w catej petlni. Céz kiedy zdolny admirat Latouche — Tre-

ville znalazt nastepce w wice-admirale Villeneuve, ktérego de-
biutowe zapasy z Anglikami zakonczyty sie dla Francji fatalnie.—
wystepuje woéwczas nowy nieprzyjaciel—$mieszno$¢. Pidra sa-
tyrykéw i otéwki karykaturzystéw byty dotychczas skierowane
przeciw Anglji. Miedzy in. bardzo popularng woéwczas byta
karykatura, przedstawiajgca kréla Jerzego llI, ktéry ze zwigza-
nemi nogami skacze poprzez traktaty Luvrevilski i Amienski
i skaczac traci korone. — Teraz ostrze $miesznosci skierowuje
sie przeciw Napoleonowi. A Napoleon, podobniez jak i Voltaire,
bat sie strasznie $miesznosci. | wtedy wiasnie powstaje oma-
wiana karykatura. Zrozumiemy teraz, ze jej autor, piszac pod nig
koricowe zdanie o owej lampie, ktéra ma dostarczy¢ ptomieni, do-

*)  Lavisse—Ramband—Histoire universelle t. IX, str. 69.
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statecznych aby przeszkodzi¢ o chtodzeniu sige temperatury, miat
na mysli polityczne ochtodzenie projektu.

Czy Napoleon miat w reku tg karykature — nie wiemy,
pewnem jest jednak, ze wiedziat o istnieniu podobnych, wykpi-
wajacych desant i mysl te porzucit. A zwolennicy genjusza
napoleonskiego twierdza, ze cala ta historja z desantem na
Anglje, byla litylko manewrem. ,,Celowat w Londyn, aby lepiej
dosiegna¢ Wieden. Austerlitz dowiedzie pézniej stusznosci tego
podstepu”, pisze Gorlan w ,,Musée de la Caricature", skad czer-
piemy te: i dwie nastepne nasze Jyciny

Druga karykatura jest zwigzana z zagadnieniem zasadni"
czem dla celowosci balonéw — czy ma on by¢ hasajagcym po
powietrzu ,,sobiepanem”, czy tez okielznanym pegazem, — czy
kaprysem dla duzych dzieci, czem$ wiecej, ale nie wiele wiecej,
niz banki mydlane puszczane przez male dzieci, czy tez ma stu-
zy¢ celom cziowieka, stowem — czy ma to by¢ balon — ,sa-
mokierujacy” (jesli tak wolno sie wyrazi¢), czy tez prawdziwy
,.dirigeable”, — zdatny do kierowania.

Juz w 1783 r. wielki Lavoisier przedstawia Akademji
Nauk w Paryzu sposoby i warunki kierowania balonami. W prak-
tyce jednak udaje sie to czesciowo tylko Guyton'owi de Mor-
reau w Dijon w dn, 12 czerwca 1784 r. RoOwniez czes$ciowe
sukcesy odnosza bracia Robert i Mouchard w Rouen. Ale po

katastrofie Pilatre'a pod Boulogne odchodzi innch ochota do czy-
nienia prébnych wzlotow. Dopiero w 1812 r. znalazt sie p. Deg-
hen, mechanik i zegarmistrz wiedeniski, ktéry zjechat do Paryza
i wystgpit z popisem na swym dirigeable’'u. Céz kiedy préba
sie nie udata. Balon jezdzit sobie, jak tylko chciat, a w koricu
opuscit sie na ziemie, zarywajac sie w niej gleboko. P. Deghen
wyszedt wprawdzie cato z tej przygody, ale sie skompromi-
towat na amen. A Paryzanie na poczekaniu uktadali rézne
piosenki o$miewajace niefortunnego ,kierowce". Wystawiano
nawet w zwigzku z tem dwa satyrycznej tresci wodewile p. t.
,Paris volant" i Vol au vent®, Karykaturysci réwniez nie po-
zostali zdystansowani przez kolegéw po piérze. Ukazato sie
wiele cietych rysunkéw pod adresem Deghena. Z nich jeden
tu zatgczamy. Przedstawia on balon p. Deghena, lezgcy bokiem

* LIl n'ya rien paradoxal a supposer, que son plan, de
descente n’était par une de ses idées impériales, car il n y re-
vint plus, on bien a croire, que son projet en masquait une an-
tre. Il aurait visé sur Landres pour mieux atteindre Vienne.
Awusterlitz prouverait In justesse de la ruse"” E Jaime — Mu-
sée de la Carricature t. Il, Paris 1838. Dzietlo wielki? rzad-
kosci, szczegdlniej jesli chodzi o komplet rycin
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na ziemi, z pod niego za$ litosciwi $réd publicznosci wyciagajg
biednego Deghena. Nie wszyscy jednak widzowie $piesza na
pomoc; nie brakuje, jak widzimy takich, ktérzy $piesza.. z pat-
kami za zawdd, jaki ich spotkat. Nad balonem unosza sie rézne
ptaki — papugi, gesi, nawet nietoperz, ktére majg réwniez wy-
jatkowa okoliczno$¢ zakpienia sobie z nieszczesliwego rywala.
Nie mozemy tu poming¢ ztos$liwego podpisu, jakim jest opatrzo-
na nasza karykatura ,,nouvelle charre saus brevet d’invention
a labourer la terre sans chevaux, invenné par MrDeghen, cél
bre mécanicien allemand, essayée au Champ de Mars 5 octo-
bre 1812. (Nowy plug bez patentu na wynalazek do orania zie-
mi bez koni, wynaleziony przez p. Deghena, znakomitego nie-
mieckiego mechanika, wyprébowany na Polu Marsowem w dn.
5 pazdziernika 1812 r.) Zastugujg na uwage dwa szczegéty, ty-
czace sie powyzszej karykatury — 1 ziodliwe ujecie celéw
balonu, z ktérego robi sie przyziemna maszyne — piug do ora-
nia, i 2 podkreslenie obcego, specjalnie niemieckiego pocho-
dzenia Deghena. Z pewnoscig chodzito karykaturzyscie o za-
znaczenie, ze Francuz nie popisywatby sie niedostatecznem przy-
gotowaniem do tego rodzaju doswiadczen, jak réwniez i to. ze
balon nie moze wogoble stuzy¢ do celéw praktycznych.

Trzecia karykatura pozostaje w bardzo luznym zwiazku
z pojawieniem sie balonéw, niemniej jest ona charakterystycz-
ng dla éwczesnych poje¢ o celowosci balonéw.

Kazdy gtosniejszy wypadek lub wynalazek znajdzie bez-
warunkowo oddzwiek wsréd ludzkosci, a niejeden znajduje go
nawet i w modzie. Tak byto i z balonem.

W zwigzku z ukazaniem sie po wzlotach montgolfier6w—
bufiastych sukien, jaki$ zartowni$ znalazt okazje, by wysmiac¢
zarbwno mode jak i balony i stworzyt karykature, ktéra zata-
czamy w reprodukcji. Mowi ona sama za siebie, a za jej au-
tora méwi tych dwoje miodych. On ma $wietng okazje ulotni¢
sie w przestworza przed przyjacidtkami i wierzycielami, ona
za$ z nadzwyczajng prostotg rozwigzuje problemat szybkiej za-
palnosci atmosfery (..air inflammable”), nad czem tak glowili
sie tworcy i ulepszyciele konstrukcji balonéw. Nic dziwnego,
ze dowcipny rysunek zaopatrzony jest w nadpis ,,Les merveil-
leux phisiciens”"—zachwycajacy fizycy.

Z tego krétkiego zarysu widzimy, ze poczatki lotnictwa
dlatego znalazty sie odbite we wklestem zwierciadle karykatury,
iz mato kto przypisywat jakiekolwiek znaczenie nowemu wyna-
lazkowi. Musialo ming¢ jeszcze sto lat, i ludzie przekonali sie,
jakie znaczenie ma flota powietrzna i jakg potega bedzie ten
_nar_?d,_ ktéry znajdzie sie w posiadaniu takiej floty — wielkiej
i silnej.

L. Gocel.
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DEBIUT WUJA ANIZELMA

Tego kwietniowego ranka nigdy nie zapomne!

A wszystko wynikio z tego, ze wujowi Anzel-
mowi naraziliSmy sie — naprawde, naprawde —
wszyscy potrosze.

Madzia zareczyta sie z podporucznikiem, co gra-
niczylo z oczywistem szalenstwem. Jadzia, zamiast
konczy¢ uniwersytet, wstgpita do szkoly filmowej
i przybrata pseudonim Blanki Malstroem. Trzecia
moja kuzynka, Nelka, odkryla w sobie raptem spe-
cjalny talent choreograficzny i zapisata sie na kursa
nagistyki i plastyki,.,

Z nami, mezczyznami, jeszcze gorzej.

Stef zamknat sie na cztery spusty, gwizdnat na
ostatni semestr i zaczat pisa¢ psychologiczng powies¢.
Alek rzucit ktéregos dnia kancelarje, w ktorej prak-
tykowat, i opatentowat jaki$ nadzwyczajny radjowy
gtosnik, wiasnej inwencji. Janek wyjechat, ni z tego
ni z owego do Peru, Ale najskandaliczniej postgpit
Stasiek. Przyszedt do wuja Anzelma, oswiadczyt
mu, ze sie ozenit z pewng tadng, ale absolutnie gotg
panienka—i poprosit wuja 0 pozyczenie mu 10.000
ztotych, na wykonczenie awjonetki, ktéra —

Wuj wpadt w szat.

— Wyrzekam sie was! — wypalit. — Wyrze-
kam sie was wszystkich, kazdego z osobna, i calej
bandy razem! Myslalem, ze z was ludzie wyro-
sng! Tymczasem wyrosty zakaty rodziny! Ma-
dzia ztapata za szyje jakiego$s oficerka i zakopuje
sie w gluchym garnizonie, zabitym deskami: krzyz
na droge! Jadzia zdumiata i kieruje sie na filmow-
kel tadny pasztet! Wasi rodzice przewracajg sie
w grobach! Nelka zamierza sie pusci¢! Inaczej tej
rozpusty nazwa¢ nie moge! Stef dostat wody w gto-
wie: chce zosta¢ literatem. Nie przeszkadzam. Zgi-
nie z gtodu pod ptotem! Alek postgpit jak osiot pa-
tentowany. Za dwa lata miatby wiasng kancelarje.
A tak — bedzie, w najlepszym razie, akwizytorem
radjowych ogtoszen, albo monterem! Janek skazat
sie dobrowolnie na zo6ttg febre! Samobodjca! Stasiek
skoczyt gtowg nadot, do studni. Nie zadne awjonet-
ki bedzie za rok budowat, a kotyskil Nie che was

zna¢! Dixil

Probowatem udobruchac starszego pana.

— Wuju — zaczatem — Wuj nas w czambut
potepia i uwaza za straconych, — A przeciez ja—?

— Ty? Zrobisz tosamo, co tamci.
— Dotychczas niczem nie datem powodu...

— Tern gorzej. Sfiksujesz tragicznie i nieocze-
kiwanie.

— Wuj sadzi?

— Jestem tego pewien! Jaka jabton, takie
jablko. Ze zbiorowiska poétgtowkéw i degeneratow
nie wyrosnie w zaden sposob kupiec!

Wida¢ mi wuj Anzelm wyprorokowat, bo isto-
tnie, co$ w miesigc poézniej, opuscitem stanowisko
2-go prokurenta w ,Polkorcie" i zaczaglem studjowaé
czystag matematyke...

Jakos$ tak wypadto, ze w karnawale zareczyta
sie, idgc w Slad za Madzig, Jadzia, a na 2 dni przed
Popielcem — buch-barach! — Nelka!

Woykleci przez poczciwego wuja ztozyliSmy we
wiasnym zarzadzie familijny Sowiet, Sami miodzi.

Stanelo na tem, ze wszystkie trzy Sluby odbe-
da sie na wiosne, w Krakowie, bo w Krakowie majg
zamieszka¢ najbogatsi nowozency, Nelka ze swoim
przysztym. Rodzic przysziego Nelki ma jakas wscie-
ktg kamienice, czy co$ podobnego, w kazdym razie,
jest burzuj i posiada wiasne, obszerne mieszkanie.
Zorganizuje sie tedy potréjne gody w taki sposoéb,
ze jedna sukienka $lubng i jednym welonem (Madzia,
Jadzia i Nelka sa jednego wzrostu) wymigaja sie,
po kolei, wszystkie trzy oblubienice — i S$luby sie
wezmie hurtem, co wypadnie niewatpliwie taniej —
oczywiscie, z koniecznemi pauzami, ktéreby umozli-
wity bohaterkom szybkie przebranie sie — a ksie-
dzu, wyczerpanemu tyloma btogostawienstwami, na-
branie ; tchu,,.

Zresztg, organista tez jest czlowiekiem. Nieza-
leznie od wzgledow praktycznych, (suknia) trzeba dac
przeciez odsapna¢ cztowiekowi, ktory 3-krotnie ryk-
nie z chéru Veni Creator...

*
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Uczte weselng postanowiliSmy, mimo goracych
protestdw narzeczonego Nelki, urzadzi¢ zbiorowo.
Alkohole miat dostarczy¢ podporucznik, korzystajacy
ze specjalnych rabatéw w Kasynie. Pozostate po-
zycje mieliSmy roztozy¢ miedzy sobg proporcjonalnie
do zarobkow. Strasznie sie na to rzucit pan Witalis,

Swiekr Nelki, najmilszy z krakowskich tykéw, czto-
wiek, jak sie zdaje, ambitny.
— A c6z to ja jestem, panie dobrodzieju, ne-

dzarz jaki$, czy zebrak? Nie sta¢ mnie, panie do-
brodzieju, na wydanie uczty weselnej, kiedy moj je-
dynak sie zeni?

— Nie watpimy, ze sta¢, taskawy Panie, ale
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oprécz Slubu Panskiego jedynaka urzadzamy jesz-
cze dwa Sluby!
— Nie zbankrutuje!

— Mowy niema, zeby Pan zbankrutowat. Tyl-
ko, ze my, cho¢ goli, jesteSmy ambitni i absolutnie
nie chcemy naduzywac Parskiej uprzejmosci. | tak

juz duzo ze Pan taskawie udziela swojego mieszka-
nia i pozwala, przy okazji, wesela Ksawerego iNel-
ki, urzadzi¢ wesela Madzi i Jadzi,

— lii, tam... Jest tez o czem mowic¢! Zamiast
pary indykow kupitoby sie, ewentualnie, dwie pary.
Baby mogly by¢ tez, ewentualnie, dwie...

— Baby?

— Rotszyld! Niby, lody.

— Pan daruje, ale mocno obstajemy przy swo-
jem.

— Dziwaki! Stowo daje, jakies dziwaki! Je-
den, podporuczniczyna, ledwo zipie, drugi, zal sie

Boze, literata, ma ptétno w kieszeni, trzeci, niby ten
wasz familijny Robinson, czy Ossendowski, wrocit
z tego Peru nietylko bez srebra ale nawet bez mie-
dzi... Radjouczony wsadzit w swoj stawny gtosnik
wszystko, co mial, a nawet sie jeszcze zadluzyt,..
Majster od awjonetki tyle zarobit, ze ma jedne, za-
tluszczone Combinaison... A o Panu juz wcale nie
moéwie: czysty matematyk! To tak, jak gdyby
dziecku zatozyt Nelsona.,.

— Nie ustgpimy,
— A rObcie sobie, jak chcecie. Niech was
szlag trafi!

— Nawzajem! Padam do nézek!
*

¥ ¥

. Skonczyt sie post, mineta Wielkanoc, dnie
uczynity sie dlugie i stoneczne.

Jak Polska dtuga i szeroka, zakwitlty bzy, Ale
byto jeszcze, rankami, poteznie zimno a od czasu do
czasu przychodzity przymrozki, powlekajgce ziemie
siwg runia.

Szykowalismy sie, wszyscy gremjalnie, do wy-
jazdu na owe potréjne wesele, i pakowaliSmy sie juz,
bo wyjazd miat by¢ jutro. Hatasu i gwattu byto na

trzy powiaty. Dziatlo sie w ,wytwornej garsonje-
rze" ci-devant Blanki Malstroem, niedosztei Glorji
Svanson, juz od pojutrza — referentowej. To zna-

czy, mowiac Scisle, w odnajmowanym przez Jadzie
pokoiku, na V-tem pietrze. Byli obecni wszyscy,
narzeczone, narzeczeni, Stasiek z miodziutkg zona.
| raptem, zajrzata kurytarzowa stuzebna (Byt w tym
pieknym domu system kurytarzowy, pokoje odnaj-
mowato sie¢ ,,od wiasciciela")

— Pana do telefonu — zwrécita sie do Staska-

Telefon byt o pietro nizej, Stasiek wstat.

— lde.

Dilugo go nie byto, juz zaczeliSmy sie niepokoic-
Wreszcie wroécit. Miatl mine niestychanie skonster-
nowana.

— Co sie stato?

Stasiek roztozyt rece.

— Nie dacie wiary.
z lotniska.

— No?

— Gladzik telefonowat, moj przyjaciel, z kto-
rym razem budujemy awjonetke...

— Do rzeczy...

Telefonowano do mnie

POLSKI 27

— Gtladzik zna nasze stosunki rodzinne...
— Predzej! Czego marudzisz.

— Otoz, doniést mi, ze wuj Anzelm...
wprost nie do wiary.

— Co — — wuj Anzelm???

Jutro leci do Krakowa!

— Wuj Anzelm leci do Krakowal!l???

Rrzecz wydata sie wszystkim tak nieprawdo-
podobna, ze przez chwile zanieméwiliSmy. Ale nie-
bawem zaswitata nam prawda.

— Wuj Anzelm chce by¢ widocznie na weselu!
Hurraaaa!!!

Nie, to

Decyzje zapadly szybko. PrzyszliSmy jedno-
mys$inie do wniosku, ze wuj Anzelm zdecydowat sie
na ten niestychany, nieprawdopodobny start z dwuch
powodéw. Po pierwsze, chce unikngé mozliwego
spotkania sie z nami w wagonie. Po drugie, chce
nas przekonaé¢, ze cho¢ psioczy na auta i aeroplany,
nazywajac je djabelskiemi wynalazkami, nic a nic
sie ich nie boi a nawet, do pewnego stopnia, ma je
w piecie.

W takich okolicznosciach wypadato starszemu
panu zgotowaé przy odjezdzie burzliwg i efektowng
owacje — a w Krakowie usciska¢ go z catych sit
i wogdle, przeprosi¢ za wszystko, co z powodu na-
szej nieopatrznosci, wzglednie miodzienczej fanfaro-
nady, wycierpiat.

Madzia pierwsza sie rozrzewnita,

— Czy pamietacie, jak po $mierci rodzicow
wuj Anzelm zaopiekowat sie naszem wychowaniem?

| zaczely sie rewelacje, jedna rzewniejsza od
drugiej,

— Jak to poczciwy wuj Anzelm, mimo skon-
czonych 60-ciu lat, chciat stawa¢ za niepetnoletniego
wowczas Stefka, ktory sie byt uwiktalt w jakas idjo-
tyczng afere pojedynkows...

— Jak to zacny wuj Anzelm dowiadywat sie
pocichu, na Kursach filmowych, czy Jadzki (niby,
Blanki Malstroem) jacy$ btazni czasem nie zacze-
piajg?

— Jak to kochany wuj Anzelm obiegat przez
dwa tygodnie Nelke, chorg na zapalenie ptuc...

Staneto.

— Jutro jedziemy wszyscy na lotnisko, jak je-
den maz!

Peruwjanczyk przypomiat:

— A nie zapomijcie o kwiatach!

... To byto poprostu co$ nadzwyczajnego!

Gdy nazajutrz, wczesnym rankiem, spotkalismy
sie przed biurem Aerolotu, okazato sie, zeSmy przy-
jechali o dobre poéttorej godziny zawczesnie, Ale ta
ostroznos¢ byta, jak sie wnet okazato, wysoce roz-
tropna, bo wuj Anzelm miat tez ,Reisefieber” i przy-
jechat (konng dorozkg) w kwadrans po nas.

Ogromnie sie zdumiat, zobaczywszy nas zdaleka,
miat nawet co$, jak gdyby odruch: zawracac.

Opanowat sie jednak, wysiadt z wehikutu, za-
ptacit — i pocztapat powoli w kierunku biura, uda-
jac, ze nas zupetnie nie widzi,

Kiedy tak zeglowat, wlokac za sobag poty reni-
ferowej, zastuzonej dochy, ze skdrzana, grubg walizg
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w rece, zlekka sapigc (w walizce musiato by¢, précz
uroczystego fraka, jeszcze duzo innych rzeczy!) nie
wytrzymaliSmy protokutu, tylko galopem, na wy-
przodki, jeden przez drugiego, rzuciliSmy sie na jego
spotkanie.

— Wuj pozwoli!

— Wuj pozwoli!

— Wuj pozwoli!

Odebralismy oszotomionemu wujowi jego bagaz,
pled, termos, obszytag suknem manjerke, zdjeliSmy
z jego ramion ciezkie futrzysko, a dziewczeta zawi-
sty na szyji wuja, jak prawdziwe smarkate.

— Woujaszek zioty, anielski!

— Nie wuj, a perta wujow!

— Kochanie! Najukochanszy z dobrych wujow!

— Najszlagierowszy z wujow!

— Najwujowszy ze szlagierow!

— Przebgj!

Takesmy kolejka, Sciskali starego pana, az sie
zupetnie zasapat,

— Dajcie spokéj, bo mnie udusicie!
*
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Oczekiwanie na start uplyneto, jak jedna chwil-
ka, Do wuja Anzelma podszedt i stangt na bacz-
nos¢, jakis miody funkcjonarjusz Aerolotu.
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— Za 5 minut odjazd, prosze Pana.

— Jestem gotow. — Poczem do nas: — Spot-
kamy sie dzis, wieczorem.

Stasiek zapytat wuja chytrze, mrugajagc na nas
okiem:

— Poco Wuj wiezie ze sobg taki podbiegunowy
ekwipunek?

Wuj Anzelm odpowiedziat z powaga:
— Na wypadek lgdowania w nieznanej okolicy,

Zapuszczono motor. Wuj Anzelm, usadowiony
w kabinie, z wata w uszach, nagle powazny, a na-
wet surowy, nie mégt dobrze stysze¢ wszystkiego,
cosmy wotali. Mysmy zato ustyszeli, po-przez ogtu-
szajacy trzask smigha, rzucone pod naszym adresem,
dumne:

— A widzicie, Smarkacze!

W tej samej sekundzie biaty Junkers ruszyt
gtadko po murawie lotniska, wzigt tempo, oderwat
sie od ziemi — i poptynat w rézowy, kwietniowy ra-
nek — hen, ku niegdy$ dalekiemu, a tak teraz bliz-
kiemu, Wawelowi...

GRZEGORZ PIOTROWSKI.

Cztowvwviek

lata!l

(Dalszy ciag wspomnien ,,Starego lotnika").

WoracaliSmy z dalekiej morskiej podrézy. W za-
toce Biskajskiej spotkata nas burza. Po 8-iu dniach
walki z zywiolem, zmeczeni i zziajani, zawijaliSmy
do portu Cherbourg, Gdy o 4-ej rano wchodzitem
na mostek kapitanski, aby przyja¢ ,,wachte” od ko-
legi, krgzownik nasz wiasnie przechodzit przez bra-
me ,avant-port'u”. PrzyjeliSmy przepisowego locma-
na portowego. Stary francuz—bretoriczyk wzbudzit
zaufanie dowddcy: po krétkiej z nim rozmowie, do-
wodca skingt na mnie glowag i opuscit mostek. Bu-
rza szalata za nami, gdySmy pod ostong cemento-
wych masywow molo bezpiecznie sterowali ku mia-
stu-tam, gdzie Napoleon, dzi$ zaklety w posag ka-
mienny, palcem wskazuje w strone morza i Anglji—
poteg, ktorym ulegt.

Mielismy przed sobg dobrg godzine monoton-
nej drogi.

— Co stycha¢ na lgdzie?—rzucitem to stereo-
typowe pytanie marynarza.

— Mon lieutenant — zaczgt Francuz i
Natomiast wydostat z kieszeni gazete i wskazat
na ilustracje, ktdrej nie rozumiatem. Jakis wielki
owad sztuczny, z wyciggnietemi w prostej linji skrzy-
diami, stojacy na dwoéch nogach-kotach.

urwat.

— ,Aeroplan Blériot'a"...

— Co to znaczy?

Z bretoriskg flegma locman najprzéd wychylit
sie za porecz i splungt, a potem wpakowat do ust
nowy ,kes" tytoniu do zucia. Spoglagdat na mnie
niesamowicie, troche usmiechniety, to naraz dumny,
to naraz rzewny. Usilnie zut.

— Que voulez-vous! C’est la France, la France

toujours. Tylko we Francji takie rzeczy mogg sie
dzia¢! Niedowierzatem poczatkowo. Postatem syna,
a potem sam pojechatem do Paryza, Woczoraj wro-
citem. Panie, cztowiek lata! — widziatem na
wiasne oczy.

Czlowiek lata. W Cherbourgu spotykaliSmy

ludzi, ktérzy to widzieli na wlasne oczy i pozosta-
wali pod wrazeniem tego cudu. Prasa codziennie
przynosita nowe szczegoély z aerodromoéw, opisy sa-
molotéw i zyciorysy ludzi-ptakéw, W oknach wy-
stawowych zjawity sie odnosne fotografje, a w ksie-
garniach powyciggano stare dzieta, traktujgce o aero-
nautyce i stare grawiury przedstawiajgce balon
Montgolfier'a z dwiema nieodzownemi choragiewka-
mi przy koszu, spadochrony i fantastycznego ksztat-
tu sterdwece.
Cztowiek lata!
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La Compagnie Internationale de Navigation Aérienne.
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D. N. A

La Compagnie Internationale de Navigation Aérienne qui porta jusqu'au l-er Janvier 1925 le nom

de ,,Compagnie Franco-Roumaine de Navigation Aérienne" fut fondée a Paris le 23 Avril 1920.

Le but principal de la Société était alors de créer,

par une collaboration franco-roumaine, une

liaison aérienne rapide entre la France et la Roumanie, ainsi qu'entre les autres pays de la Petite Entente.

Le Gouvernement francais d'alors, encouragea vivement le projet et attribua a la Compagnie

d'importantes subventions annuelles.

Des négociations laborieuses furent entreprises avec la 'plupart des pays d'Europe Centrale et

Orientale et aboutirent progressivement a la signature de conventions de longue durée entre la C.I1.D.N.A,

et la Tchécoslovaquie, la Pologne, I'Autriche, la Hongrie, la Yugoslavie, la Roumanie et la Turquie.

Développement

1920 — La Compagnie exploita la ligne Paris —

Strasbourg—Prague (1.000 km. environ),

1921 — Le réseau s'étenditjusqu'a Varsovie (1.500

km. environ).

1922 — Le réseau fut poussé en quelques mois
jusqu'a Constantinople (3 144 kim.) mais

sans passer par la Yugoslavie.

1925 — Le réseau comporta le passage par Belgra-

de 3.264 kim.),

Le réseau aérien de la C.I D.N.A, ne s'ac-
crut pas en longueur; en revanche un vol
d'étude sur le parcours Paris—Moscou fut
réalisé en vue de la création d'une ligne
aérienne.

1924 —

1925 — Cette année fut marquée par le détourne-
ment du réseau par la Suisse, pour éviter
le survol du territoire allemand et par un
voyage aérien d'études et de négociations

en Perse, en Syrie et dans I'lrak.

1926 — La Compagnie fut autorisée' a reprendre
le trafic en survolant le territoire alle-
mand. Elle créa, dans le courant de I'an-
née, un centre d’entrainement des Pilotes

Civils, a Douai.

1927 — La Compagnie obtient des Gouvernements
serbe, bulgare et turc les autorisations
nécessaires pour relier Belgrade a Con-
stantinople par Sofia. Elle signe une con-

vention avec la Bulgarie.

Organisation technique de la C.I.D.N.A.

Le personnel de la Compagnie comprend 550
personnes dont une cinquantaine relevent de la Di-
rection Générale et des services communs de I'ex-
ploitation. Parmi ce nombre il faut compter 33 pi-
lotes répartis sur l'ensemble du réseau,

La C.I.D N.A, posséde 4 centres de premier
ordre: PARIS, PRAGUE, BUDAPEST, BUCAREST
et 6 de deuxieme ordre: STRASBOURG, VIENNE,
VARSOVIE, BELGRADE, SOFIA, CONSTANTI-
NOPLE.

Les centres de premier ordre, placés a environ
1.000 klm. les uns des autres, possédent un person-
nel variant de cinquante a cent cinquante personnes
et un outillage trés complet, permettant de réviser
et réparer entierement les moteurs et les avions. Les
centres de deuxiéme ordre, avec un personnel de
15 a 30 personnes, peuvent assurer les petites répa-
rations courantes et le service de I'exploitation.
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La C.I.LD.N.A. possédait au 1l-er Janvier 1928:

67 avions d'une valeur actuelle de Frs. 15.800.000
170 moteurs d'une valeur actuelle de ,, 17 000.000
Des piéeces de rechange d’une valeur de ,,  2.687.000

Soit au total un matériel d'une valeur de Frs, 35.487.000

Pour lI'année 1929 la Compagnie vient d'ache-

ter 35 appareils nouveaux: Potez, Spads, Fokkers.
Kilométres parcourus:
1920 39.252
1927 1.845.818
Kilomeétres passagers:
1920 + 8.030
1927 1.399.789
Tonnes kilométriques:
1920 1.139
1927 366.896
Pourcentage de voyages réussis:
1922 89%
1927 97.57%

L’Aviation Commerciale et la C.I.D.N.A,

La Compagnie Internationale de Navigation Aé-
rienne a été laborieusement constituée depuis 1920
a travers de multiples difficultés politiques. Ce fut
I'Allemagne qui pendant trois années (1923—1926)
lui interdit le survol au dessus de la Baviere et de
la Silésie, ce fut la Turquie qui longtemps s'opposa
au survol de la Thrace et a I'installation de hangars
et d'ateliers a San-Stefano; c'est la Hongrie qui cher-

che & obtenir du Gouvernement Francais certains
avantages en échange de l'autorisation du trafic aé-
rien sur son territoire; c'est I'ltalie qui oppose des
conditions difficiles au passage de la ligne Marsei-
lle-Beyrouth; c’est méme le Gouvernement Britan-
nigue qui n'a pas encore donné son accord a ses
projets aériens commerciaux entre Alep—Beyrouth
et Bagdad.

Néanmoins, la Compagnie Internationale de Na-
vigation Aérienne a réussi a réaliser deux grandes
lignes ininterrompues entre Paris et Varsovie d une
part, entre Paris et Constantinople, d'autre part.
Elle a conclu des accords avec tous les Etats qu'elle
survole et elle dessert ainsi toutes les capitales de
I’Europe Centrale et Orientale. C'est pourquoi le
Ministre de I'Air, dans le but de ne pas compro-
mettre des résultats aussi importants et aussi pré-
cieux a, dans son plan de réorganisation de l'avia-
tion commerciale francaise, donné une place des plus
importantes a la C.I.D.NA. Autour de cette Com-
pagnie et sous son pavillon il a l'intention de grou-
per certaines autres Compagnies ce qui augmente-
rait dans de notables proportions le réseau déjaim-
portant de la CIDNA.

En ce qui concerne la Pologne, il est certain
que Varsovie placée sur la grande ligne qui se diri-
ge vers I'Est peut, dans les plans d'extension future,
jouer un réle des plus importants. Par 'la-relation
intime des Compagnies aériennes nationales et inter-
nationales le réseau polonais ne peut qu'acquérir
une importance grandissante pour le trafic des voya-
geurs et des marchandises et hater cette collabora-
tion entre les différents pays qui est la formule de
I'Europe de demain,

E. de R.

ATTENTION!

Le ,LOT POLSKI" vient de préparer I'édition d'un Numéro spécial consacré a I'Aviation Francaise

qui paraitra les premiers jours d'Avril,

Le ,LOT POLSKI", étant lu par toute l'industrie en Pologne,

publicité.
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a Radom par le Lt. col. C. Filipowicz et Lt.av.J Meissner,—
LES NOUVEAUTES DANS LA PARME TECHNIQUE D’A-
VATION — LA CHRONIQUE INTERNATIONALE — REVUE
DE LA PRESSE — J. Gocel: La caricature contemporaine sur
les débuts de l'aviation, — LA VIE AERIENNE: Z. Kleszczyn-
ska Le premier voyage aérien de l'oncle Anselme; G. Pio-
trowski: Les souvenirs d'un vieux aviateur: " I'Homme qui
vole!" — LE BULELETIN FPANCAI1S DU LOT POLSKI —
LE BULLETIN DE AEROCLUB DE POLOGNE — LE BULLE-
TIN DE LA L. O.P.P. —DIVERS—PUBLICITE—I'HUMOUR
AERIEN — ECHOS AUTOMOBILES. — SUPPLEMENT: Table
des matieres du LOT POLSKI pour I'année 1928.

Wydawca: Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.

Zakt. Graf. ,,Drukarnia Bankowa”, Moniuszki 11.



AEROKLUB
RZECZYPOSPOLITE? POLSKIE?

1. J. 1929 — 1. 1. 1929 Nr.

F. A. |. zatwierdzita nastepujace nowe rekordy sSwiatowe:

Klasa B (Sterowce)

REKORD DLUGOSCI LOTU (Niemcy):

Dr. Eckener na ster. L. Z. 1927
»Graf Zeppelin", 5 siln. May-
bach 450/550 KM. Z, Lacke-
hurst (Stany Zjedn. Ameryki
Pétnoc.) do Friedrichshafen
(Niemcy) dnia 29, 30,31—X
i 1. XI 1928. 71 godz. 7 min.

KLASA C (Samoloty silnikowe)

Samoloty lekkie.

l-a kategorja (2-u miejscowe o0 c. wkh
ponizej 400 kg.)

Rekord szybkosci na przestrzeni 100 kilometr.

(Anglja):

Alan S. Butler i “Mis Butler na
dwuptat, ,,Moth“ de.Havil-
land, siln. Gipsy 85/100
KM, Lane - Reading, dnia
7. XII- 28. 192,864 km./godz.

2 (14
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Dnia 11 stycznia 1928 r, odbyla sie w Paryzu nadzwyczajna konferencja F. A, I, na ktoérej re
prezentowani byli delegaci Aeroklubéw 18 panstw.

Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej reprezentowat p, mjr. Szt. Gen. Janusz llinski.

Medal zioty F. A. I. za rok 1928 otrzymat H. J. L. Hinckler za dokonany na awionetce przelot

Londyn—Australja.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ]

Sekretarz Generalny:

WARSZAWA (—) B. J. Kwieciniski.

KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE 11 .ta, 3-TON

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

JIMpiK 2

RRDR GLOWNH

W dniu 28 stycznia r. b.,, w Sali Kon-
ferencyjnej Ministerstwa Komunikacji, od-
byto sie przy udziale 24 cztonkéw posie-
dzenie Rady Gitéwnej L. O P.P.

Zebranie zagait w-prezes Rady Gtow-
nej p. gen. E. de Henning Michaelis.

Po przyjeciu porzadku dziennego oraz
protokutu poprzedniego posiedzenia, pre-
zes Zarzadu Gléwnego p. inz. J. Eber-
hardt ztozyt sprawozdanie kwartalne,
ktére zostalo przyjete do wiadomosci i za-
twierdzone.

Rada Gtéwna:

1) W uznaniu zastug Komitetu Kielec-
kiego za dotychczasowg prace przy budo-
wie Szkoty pilotow w Radomiu, wyrazita
prezesowi Komitetu Kieleckiego, p. gen.
tuczynskiemu, stowa podziekowania;

2) przyjeta do wiadomosci przejecie
przez Zarzad Gléwny dalszej budowy
Szkoty pilotéw i wyznaczenie cztonka Za-
rzadu Gtéwnogo p. sedziego F. Falkiewi-
cza, jako meza zauiania w tej sprawie i

3) prosita Zarzad Giéwny o zwréce-
nie sie z apelem do Komitetow Woje-
waddzkich, aby gorgco popieraty loterje
na budowe Szkoty pilotéw. Loterje nadal
prowadzi¢ bedzie Komitet Wojewodzki
w Kielcach.

W dyskusji nad dalsze dziatalnoscig Ligi
w sprawach lotniskowych i obrona prze-
ciwgazowg przyjeto nastepujacy wniosek:

Rada Gtéwna prosi Zarzad Gtéwny,
aby dotozyt wszelkich staran w celu przy-
spieszenia rokowan z Wiadzami parnstwo-

wemi, dotyczacych ustalenia programu
rozszerzenia lotnisk, zaréwno co do lo-
kalnego rozmieszczenia, jako tez co do

udziatu Ministerstwa Komunikacji i Mini-
sterstwa Spraw Wojskowych w opraco-
waniu projektéw, udziatu w pokryciu kosz-
tbw oraz programu organizacji obrony
przeciwgazowej, gtéwnie co do rozgrani-
czenia zakresu dziatan L. O. P. P., wiadz
rzadowych i samorzaddw.

Na skutek wniosku Komitetu L.O.P.P.
Krakowskiej Dyrekcji P. K. P., popartego
przez Komitt Wojewd6dzki L.O.P.P. w Kra-
kowie i Zarzad Gidwny — Rada Giéwna
na podstawie Art. 15 § 3. 2-go statutu
L O P.P., przyznata Komitetowi Krakow-
skiej Dyrekcji P. K. P. prawa Komitetu
Wojewodzkiego.

Krakowska Dyrekcja Kolejowa obej-
muje zadane conajmniej wojewddztwa,
a Komitet ma okoto 14.000 cztonkow,
czyli istniejg obydwa wymagane przez
statut warunki.

Szybki rozwéj niedawno powstatego
Komitetu Kolejowego Krakowskiego i spre-
zysta jego akcja przemawiajg za przyzna-
niem mu praw, o ktére sie ubiega.

Na tern obrady zakonczono.

ZHRZED GLOWNY
Inspektorat gazowy. Zarzad Gtéwny

na posiedzeniu w dn. 25 stycznia r.b. po-
wierzyt p, Kpt. Jerzemu Misinskiemu

obowigzki Generalnego Ispektora obrony
przeciwgazowej L. O. P. P.

P. Kpt. Misinski petni¢ bedzie czyn-
nosci Generalnego Inspektora, pozostajac
nadal na stanowisku cztonka i sekretarza
Zarzadu Gtéwnego.

Kota Mtodziezy. Zarzad Gtéwny wy-
stat do wszystkich Komitetéw nastepujacy
komunikat w sprawie K6t Miodziezy:

»Zarzad Gtéwny prosi o nadestanie
najp6zniej do dnia 20-go lutego b. r. wy-
kazu Kot Miodziezy L.O.P.P. przy wszyst-
kich szkotach z uwzglednieniem nazwy
szkoty sredniej, Kota oraz ilosci cztonkdéw.

Dane powyzsze sg potrzebne dla Dziatu
Wychowawczego Ministerstwa Wyznan
Religijnych i Oswiecenia Publicznego na
Powszechng Wystawe Krajowg”.

Cywilna Szkotg Pilotow w Rado-
miu. Budowe Cywilnej Szkoty Pilotéw
w Radomiu prowadzi obecnie ,,Radomski
Komitet Obywatelski Budowy Szkoty Pi-
lotéw i Lotniska L. O. P. P. w Sadkowie
pod Radomiem®. Przewodniczagcym tego
Komitetu jest p. rejent Franciszek Falkie-
wicz w Radomiu.

Zapowiedziane okdlnikiem rozporza-
dzenia o lotach propagandowych jest po-
dane na koricu biuletynu.

KOMITETY

Pomorski Komitet Wojewoédzki w
Toruniu zamierza w roku biezagcym prze-
prowadzi¢ na szerokag skale akcje przy-
gotowania spoteczenstwa do obrony prze-
ciwgazowej, oraz projektuje urzadzenie
szeregu kurséw.

Pierwszy kurs odbedzie sie w Toru-
niu w czasie od 3 do 25 lutego b. r.

Kurs ten obliczony na kilkudziesieciu
stuchaczy, posiada¢ bedzie wyzszy po-
ziom i kandydaci rekrutowaé sie majag ze
sfer inteligencji. Wymagane jest wyksztat-
cenie $rednie, zdolnosci organizacyjne
i dobry stan zdrowia.

Wyktady i éwiczenia praktyczne pro-
wadzi¢ beda specjalnie zaangazowani fa-
chowcy, przyczem uczestnicy kursu po
ukonczeniu go z wynikiem dodatnim otrzy-
maja specjalne dyplomy.

Opftata za kurs wynosi 300 zt, nieza-
mozni jednak kandydaci moga uzyskaé
ulgi. Blizszych informacji udziela biuro
L.O.P.P. w Toruniu, ul. Krélowej Jadwigi
12/14 tel. 147.

Zarzad Komitetu Miejskiego L.O.PP-
w Brzesciu n/B. ogtosit nastepujaca ode-
zwe:
»Milode lotnictwo polskie, prébuje
swych skrzydet w wielkim ,,wys$cigu pra-
cy" naréwni z innemi dziedzinami zycia
panstwowego.

Zaréwno nasze potozenie geograficzne,
jak i wszechstronne znaczenie tego potez-
nego nowoczesnego S$rodka komunikacji,
nakazuje nam dotrzymaé¢ kroku w ogoél-
nym rozwoju lotnictwa.

Dokonana juz przez nas praca, dzieki
zrozumieniu spoteczenstwa, jest ogromna,

kraj pokrywa sie siecig lotnisk, powietrz-
nym zeglarzom dajg przytutek coraz licz-
niejsze hangary, polski typ ptatowca i sil-
nika zdobywaja sobie prawo obywatelstwa
w turniejach powietrznych, twoércza mysl
polska otrzymuje naukowe warsztaty pracy
w instytucjach aerodynamicznych i badan
lotniczych, ktére powstaja dzieki ofiar-
zrozumieniu, ze obrona i rozbudowa pan-
stwa nowoczesnego musi by¢ udziatem
kazdego obywatela. Zdajagc sobie sprawe
z uzyskanego juz dorobku, nie mozemy
ani na chwile w pracy tej ustaé, wobec
oczekujgcego nas jeszcze i stale rosna-
cego jej ogromu. Liga Obrony Powietrz-
nej i Przeciwgazowej dazy do zrealizo-
wania opracowanych planéw i wzywa
wszystkich obywateli do wstgpienia do
szeregébw L.O.P.P.

»Spetnijmy  swo6j obowigzek i w ten
spos6b przyczynmy sie do rozbudowy
polskiego lotnictwa i przemystu chemicz-
nego".

Komitet Wojewddzki w Tarnopolu.
W dziedzinie organizacji két i cztonkéw
L. O. P. P. na terenie woj. tarnopolskiego
z istniejgcych 112 kot i 3865 czionkdw,
doprowadzit Zarzad 191 do két i 7958 czton-
kéw L. O. P. P., a to dzieki zdecydowanej
akcji przeprowadzonej konsekwentnie dro-
ga odczytéw, wyktadéw, kolportazu wy-
dawnictw, rozrzucaniu ulotek i td.

W dziedzinie rozbudowy lotnisk zde-
cydowano ostatecznie program i ustalono
kolejnos¢ budowy lotnisk na terenie wo-
jewodztwa.

W wyniku tej akcji z wiosng 1929 r.
uruchomione zostanie w tut. woj. lotni-
sko w Brodach.

W dziedzinie akcji przeciwgazowej
utworzono sekcje przeciwgazows, ktoéra
zajela sie przygotowaniem spoteczeristwa
do obrony przeciwgazowej.

Program prac i budzet Woj. Kom. na
1929 rek obejmuje w przychodach i roz-
chodach kwote 168.500 zi.

Wotynski Komitet Wojewaoddzki.
W tucku odbylo sie dnia 30 grudnia
z. r. w wojewoddzkiej sali konferencyjnej
Og6lne Zgromadzenie Budzetowe Komi-
tetu Wojewddzkiego L.O.P.P. przy udziale
delegatéw Komitetéw Powiatowych: }tuc-
kiego, kowelskiego, zdotbunowskiego, du-
bienskiego i horochowskiego oraz zapro-
szonych o0s6b. Ogétem obecnych byto
trzydziesci pie¢ oséb. Zebranie zagait
prezes Zarzadu Komitetu Wojewddzkiego
w. wojew. Gintowt-Dziewattowski, wybra-
ny na przewodniczacego zgromadzenia.
Na sekretarza powotano instruktora Ko-
mitetu p. Koscianowskiego.

Obrady dotyczyty gltéwnie budzetu
Komitetu Wojewddzkiego oraz programu
pracy na rok 1929. Preliminarz budzeto-
wy w sumie 150.000 zt. w dochodach
i wydatkach przyjeto. Z wiekszych po-
zycji przewiduje sie na wykonczenie bu-
dynku gospodarczego na lotnisku w fucku
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i lotnisko w Kowlu 62.000 oraz na pro-
pagande 16.000.

Co do planu pracy, w najblizszym
czasie Komitet Wojewddzki poza rozbu-
dowa lotnisk na Wotyniu przystgpi do
akcji nad przygotowaniem ludnosci do
obrony przeciwgazowej.

Komitet Wojewoddzki w Lublinie.
Staraniem Komitetetu = Wojewddzkiego
L.O.P.P. zorganizowany zostat kurs nad-
programowych wyktadéw w szkotach $red-
nich i powszechnych z dziedziny obrony
powietrznej i przeciwgazowej.

Kursy Obrony Przeciwgazowej na
terenie  Wojewddztwa lubelskiego.
W mysl zakre$lonego programu opraco-
wanego przez Wydzial Gazowy Lub Ko-
mitetu Woj. L. O. P. P.t na terenie Woje-
wodztwa lub zostata rozpoczeta akcja
majgca na celu szkolenie personelu in-
struktorskiego, ktérego zadaniem bedzie
szerzenie propagandy oraz praca w dzie-
dzinie przygotowania ludnosci cywilnej
do obrony przeciwgazowej. Wyszkolony
w grudniu r. ub personel podinspekto-
réw, ktorzy odbyli dwutygodniowy kurs
specjalny w Lublinie zostaje uzyty w dal-
szej akcji.

Slgski Kom. Wojew, W ostatnich
czasach dzieki poparciu ze strony dy-
rekcji szkoét jakotez grona nauczyciel-
skiego, zorganizowane zostaty dwa
szkolne kota L.O.P.P. a mianowicie: przy
Wojew. Szkole Mechan. Hutn. z 77 czion-
kami i przy Gimnazjum Handlowem z 392
cztonkami z samej miodziezy szkolnej.
Fakt ten $wiadczy o nalezytem zrozumie-
niu idei L. O. P. P wséréd wychowaw-
cow, ktoérzy nig zainteresowujg miodziez.
W krétkim czasie powstanie przy Szkole
Mech. Hutniczych modelarnia lotnicza
oraz przewidziane sa wyklady z prze-
zroczami.

Krakowski Kom. Wojew.

Na ostatnie posiedzenie sprawozdaw-
cze Zarzadu Wojewddzkiego Komitetu
L. O. P. P. w Krakowie odbyte w dniu
26 stycznia b. r. przybyt Pan Wojewoda
Dr. Kwasniewski, przewodniczyt wicepre-
zes Rektor Marchlewski.

Po przyjeciu rezygnacji b, Woj. Da-
rowskiego z godnosci prezesa, uproszono
obecnego woj. Dra Kwasniewskiego o przy-
jecie godnosci prezesa. Pan wojewoda
przyjat udzial w zarzadzie, odkladajac
przyjecie stanowiska prezesa do formal-
nego wyboru przez walne zgromadzenie
Komitetéw Powiatowych Ligi.

Przyjeto sprawozdanie kasowe z V
tygodnia lotniczo-gazowego, oraz sprawo-
zdanie ze zjazdu intpektoréw gazowych
w Poznaniu i uchwalono rozwingé¢ zyw-
sza dziatalno$¢ w kierunku wyszkolenia
druzyn przeciwgazowych oraz budowe
wiasnego schronu przeciwgazowego na
terenie miasta Krakowa, w tej akcji przy-
rzekt pomoc Komitet Kolejowy, 5 Baon
Sanitarny i Magistrat m. Krakowa. Nadto
uchwalono zakup sprzetu ratowniczego
przeciw-gazowego, udzielenie subwencji
Aeroklubowi Akademickiemu w Krako-
wie 2.000 Zt. oraz poprze¢ wobec Zarza-
du Gtéwnego w Warszawie sprawe bu-
dowy lotniska w Nowym Saczu i Nowym
Targu, w ktérym to kierunku zaintereso-
wane gminy ofiarujg bezptatnie odstgpic
potrzebne tereny w formie dtugoletniej
dzierzawy.

Przy sposobnosci pobytu Prezydenta
Rzeczypospolitej w Zakopanem, WYyso-

LOT POLSKI

kiego Protektora Ligi oraz okazji miedzy-
narodowych zawodéw narciarskich uchwa-
lono zgodnie z wnioskiem tamtejszego Kota
L.O.P.P. urzadzi¢ w czasie od 5 do 9 lu-
tego 1929 w Zakopanem Tydzien loticzy,
polaczony z popisem samolotéw eskadr
mysliwskich 2 putku lotniczego oraz wy-
ladowanie na wybranym terenie w Zako-
panem zwycieskiej awjonet.6 Dziatowskie-
go pilotowanej przez samego konstruktora
i urzadzenie lotéw pasazerskich na tejze
awjonetce, celem pokazu wobec gosci za-
granicznych réwniez naszego dorobku
sportowego w dziedzinie powietrznej.

Miejski Komitet L. O. P. P. w Krako-
wie uzyskat nowy lokal w Rynku Gtow-
nym gdzie réwniez znalazt pomieszczenie
Aeroklub Akademicki. Tamze znajduje sie
duza sala wyktadowa stuzagca dla obu in-
stytucji dla krzewienia propagandy lotni-
czo-gazowej. Adres: Rynek Gtéwny 6, Il
p. Tel. 2278.

Lub. Komitet Woj. L.O.P.P. wyznaczyt
szereg os$rodkéw na terenie wojewddztwa,
w ktérych majg odby¢ sie lokalne kursy
obrony przeciwgazowej. Pierwszy taki
kurs zorganizowany zostat przez Komitet
P°w. L.O.P.P. w tukowie i rozpoczat sie
on tam w dniu 16 stycznia r.b. Nastepny
kurs zorganizowat Komitet Pow. L.O.P.P,
w Siedlcach w sali gimnazjum im. Hetm.
Zotkiewskiego przy ul. Konarskiego 1.
Nastepnie kursy odbeda sie niezadlugo
w innych miejscowosciach.

Wioctawski Kom. Pow.

Dnia 20 stycznia b r. odbyto sie Ogdl-
ne Zgromadzenie Sprawozdawcze i Pro-
gramowo-Budzetowe Komitetu Powiato-
wego L.O.P.P. we Wioctawku.

P. Prezes Ploski zitozyt szczeg6towe
sprawozdanie z dziatalnosci Zarzadu za
rok 1928, zaznaczajac, iz wyniki catorocz-
nej pracy sa naogét lepsze od poprzed-
niego roku.

Komitet liczy obecnie 1460 czionkow.
Komitet prowadzi nauke modelarstwa lot-
niczego, uwazajac to za wazny czynnik
propagandowy i pedagogiczny.

Ze sprawozdania finansowego wynika,
iz ogélny dochéd w roku 1928 wynidst
sume Zi, 21.769.13, z czego do Komitetu
Wojewddzkiego przekazano zt. 18.117,95.

Po odczytaniu protokutu Komisji rewi-
zyjnej udzielono Zarzadowi absolutorjum.

Zatwierdzono preliminarz buczetowy
na rok 1929, przewidujacy w dochodach
i rozchodach sume Z} 19.000, oraz pro-
gram prac: 1) powiekszania liczby czion-
kéw, 2) prowadzenie nauki modelarstwa,
3) podjecie staran w sprawie budowy
lotniska we Wioctawku, 4) propagowanie
rozwoju lotnictwa oraz przysparzanie fun-
duszéw L.O.P.P.

W mysl Statutu L.O.P.P. przystgpiono
do uzupetniajgcych wyboréw Zarzadu. —
Na wniosek P. Prezesa Ptoskiego zostali
wybrani ponownie przez aklamacje pp.
Dyr. Krzewski i Inz. Sikorski.

Do Komisji rewizyjnej pp. Dr. Pia-
secki, Inz. Slésarski, Dyr. Cybulski; na
zastepcow pp. Zofja Zaleska i J6zef OI-
szewski

Jako delegata do Komitetu Wojewo6dz-
kiego — p. Mec. Wawrzynieckiego; — na
zastepcOw pp. Inz. Sikorski i Preze-
Poski.

Obecny na Zgromadzeniu delegat Ko
mitetu Wojewddzkiego — p. Pawlowski
wyrazit uznanie Wioctawskiemu Komite-
towi za owocng prace.

Na tern Zgromadzenie zakoriczono.
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Poznanski Kom. Miejsc.

Kursy Modelarstwa. W Poznaniu
odbyto sie w niedziele dnia 6-go stycznia
b.r. otwarcie kursu modelarstwa lotniczego
dla nauczycieli. Referat o znaczeniu mo-
delarstwa lotniczego wygtosit kierownik
kurséw na m. Poznan p. Grajeta.
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Komitet Stoteczny
L. O. P. P« w Warszawie, ktory
z powodu najzupetniej nieodpo-
wiedniego pomieszczenia doznawat
calego szeregu trudnosci w nor-
malnej pracy, usungt wreszcie te
trudnos$¢ znajdujgc odpowiedni lo-
kal.

Biura Komitetu Stolecznego
L. O. P, P. przeniesione zostang
z dniem 11. Lutego r, b. z dotych-
czasowego pomieszczenia przy ul.
Krakowskie Przedmiescie 5 do no-
wego lokalu przy ul. Chmielnej
Nr. 27.

W zwigzku z tg przeprowadzka
biura Komit. Stét. L. O. P, P, beda
nieczynne przez czwartek, pigtek
i sobote dnia 7, 8 i 9 b. m,, urze-
dowanie za$ normalne rozpocznie
sie w poniedziatek, dn. 11. Lutego
r. b, w nowem pomieszczeniu przy
ul. Chmielnej 27,

,.Miody Lotnik* zmienia
adres. Redakcja i Administracja
Miodego Lotnika zostajg przenie-
sione z Krak. Przedm, 5, gdzie
miescity sie dotychczas, na ul.
Chmielng 27 m. 7. Telefon
redakcji pozostaje ten sam: 54-75.

Tam tez miesci¢ sie bedzie se-
kretariat Aeroklubu Akademickie-
go w Warszawie,

W zwigzku z licznemi zapytaniami
W sprawie wypozyczania przez Zarzad
Gtéwny przezroczy z dziedziny lotnictwa
oraz obrony przeciwgazowej, Zarzad Gtow-
ny komunikuje, Zze tychze nie wypozy-
cza, gdyz przezrocza w czasie transporto-
wania ulegaja uszkodzeniu. W sprawie
tej winny instytucje oraz osoby zaintere-
sowane zwraca¢ sie wprost do miejsco-
wych placéwek L O. P. P. Natomiast Za-
rzad Giéwny ma na skladzie przezrocza,
ktére sprzedaje w cenie ! zt. 50 gr. za
sztuke.
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-ZHRZaD GLOWNY

It-ci Konkurs flwjonetek.

Komisja majgca za zadanie opracowa-
nie regulaminu Il Konkursu awionetek na
posiedzeniu w dniu 29/1 b. r. ustalita po-
nizej zamieszczony projekt warunkéw:

1) Termin konkursu ustala sie na wiosne
1930 r. Uchwala ta zostata powzieta z tego
wzgledu, azeby da¢ konstruktorom dosta-
teczny czas dla opracowagnia projektow,
dostosowanych do warunkéw konkursu,
oraz na wykonanie ich w warsztacie. Na-
znaczajac ten do$¢ odlegty termin kon-
kursu, Komisja jest zdania, ze wptynie on
edodatnio na jako$¢ konstrukcji awjone-
tek. stajagcych do zawodow.

2) Ustanawia sie dwie klasy zawodni-
kéw, a mianowicie:

a) awjonetki
od 280 — 400 Kig.

b) awjonetki
«do 280 Kklig.

Awijonetki o ciezarze wlkasnym powyzej
400 klg- do konkursu dopuszczone nie beda.

3) Wspobtczynnik bezpieczenstwa ustala
sie na minimum 5. Poniewaz ten warunek
wymaga zgody Ministerstwa Komunikacji—
Komisja wystepuje tam z odpowiednim
whnioskiem.

4) Nagrody zdobywajg awjonetki, przy-
czem w zgtoszeniu przez wiasciciela win-
la by¢ wymieniona osoba, upowazniona
mdo podjecia ewentualnej nagrody.

5) Wz6r do obliczenia ostatecznych
wynikéw oraz rodzaj préb beda naste-
pujace:

0 ciezarze wiasnym

0 ciezarze wiasnym

N = K + Q
gdzie

N — ogélna ilos¢ punktéw

K — wspéiczynnik = 0,2

V — szybko$¢ w klm/godz

G — ciezar uzyteczny (zaloga spa-

dochrony, benzyna i oliwa, ba-
last. Ten ostatni moze byé
tylko umieszczony w specjal-
nym bagazniku i ciezar ga-
tunkowy jego nie moze prze-
kracza¢ 0.8),

LOT POLSK

P — zuzycia benzyny i oliwy w
klg/100 kim.

Q — ilos¢ punktéw, uzyskanaz préb

i klasyfikacji technicznej.

a) Préba na wysokos¢

Awjonetki majg sie wznies¢ na wyso-
kos¢ 1500 mtr. w czasie jaknajkrétszym.
Maksymalny czas — 30 minut, za kazde
*[2 minuty zyskania na powyzszym czasie
otrzymuje awjonetka 3 punkty. Za czas
30 minut daje sie 0 punktéw. Wysokos¢
1500 mtr. w ciggu 30 minut jest warun-
kiem eliminacyjnym. O ile za pierwszym
razem awjonetka nie osiagnie tej wyso-
kosci w przepisanym czasie, to wowczas
ma prawo dwukrotnego powtérzenia préby,
jednak zadnych punktéw nie otrzymuje,
a tylko w razie pomyslnego wyniku proé-
by unika wyeliminowania z konkursu.

b) Start:

za 200 mtr. i powyzej — 0O pun-
ktéw, za kazde 10 mtr. ponizej 200 mitr.
awjonetka otrzymuje 4 punkty. Warunek
maksymalnego startu 200 mtr. jest row-
niez eliminacyjnym tak jak w poprzed-
niej probie.

c) Szybko$¢ V bedzie okre$lona dla
awjonetek na zasadzie wyniku przelotu
na trasie zamknietej, podobnie jak w dru-
gim konkursie awionetek.

d) Raid Awjonetki odby¢ muszg
raid o trasie zamknietej pomiedzy szere-
giem miast. Trasa raidu i ilos¢ etapow
bedzie okre$lona poézniej. Poszczegblne
etapy awjonetki majg prawo odby¢ w cza-

GIC 05 06 07 08 09
pu'r']‘l’ftgw 0 30 60 100 150

g) Przewidziana jest specjalna préba
lotéw figurowych z lgdowaniem na punkt
przyczem projektowane sg nagrody dla
pilotéw.

h) Préba lgdowania zostaje skasowana.

Ogtaszajac niniejszy projekt warun-
kéw lii-go Konkursu awjonetek, Komisja
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sie, od 8 godz. do 16 godz. Za kazdy od-
150
byty etap liczy¢ sie bedzie —~ gdzie n—

ogolna ilos¢ etapéw. Nie wykonanie czesci
etapéw nie eliminuje awjonetki od udziatu
w Konkursie. Przewiduje sie specjal-
ne nagrody dla zatogi za najlepsza szyb-
ko$¢ og6lng i na poszczegdlnych etapach.
e) Demontaz. Préba polega¢ bedzie na
demontazu awjonetki, przejsciu przez bra-
me o szerokos$ci 3 mtr. wysokosci 3,5 mtr.
i dtugosci 10 mtr. nastepnie na zmonto-
waniu jej i locie. Préba ta odbedzie sie
na jednym z etapéw w czasie raidu. Czas
préby nie jest ograniczony. Za wykona-
nie préby liczone bedzie:
Przy udziale 4 ludzi w tern zaloga
— 10 punktéw
Przy udziale samej zatogi — 20 punktéw
za sktadane skrzydta — 40 punktéw.
Préba nie jest eliminacyjng i awjo-
netki moga jej nie wykonac.
f) Klasyfikacja techniczna;
1) miejsce dla pasazera

(ponad 1) — po 40 punktéw
2) urzadzenie przeciw-

ogniowe — 15 punktéw
3) spadochron — 10 punktéw
4) rozrusznik — 30 punktow
5) magneto rozruchowe — 10 punktow
6) podwdjne sterowanie— 15 punktéw.

G
7) Stosunek c gdzie G — ciezar uzy-

teczny a C ciezar wiasny.

1.0 11 1.2 13 14 15

200 260 330 420 520 670

prosi 0 nadsylanie przez zainteresowa-
nych swych uwag do dnia 1-go kwietnia
r. b. pod adresem Zarzadu Gtéwnego
L. O. P. P. Nadestane uwagi beda roz-
patrzone w ciggu kwietnia i w numerze
majowym ,Lotu Polskiego" zostanie ogto-
szony ostateczny tekst warunkdéw.

OGOLNE ZGROMADZENIE KOMITETU STOLECZNEGO L. 0. P. P

W dniu 17 stycznia w gmachu

Instytutu Aerody-

namicznego odbylo sie zgromadzenie programowo-bud-

zetowe Komitetu Stotecznego.

wicz,
p. St
i M. Rajkowska,

powotujagc na
Wilkowskiego,

sekretarz K. S. p. nacz.

6

budowe szkoty obrony przeciwgazowej, popieranie twor- 7
czosci iotniczej i prac miodziezy, wyszkolenie przeciwga- 8.
9

1

zowe, budowe warsztatu
strukcyj lotniczych.
Budzet zawiera:

Wplywy:

lotniczego dla miodych kon-
struktoréw oraz zapoczatkowanie budowy muzeum kon-

Byto to pierwsze zebra-
nie ogdlne Komitetu po potaczeniu L.O.P.P. z T.O.P. 1.

Zgromadzenie zagait w zastepstwie prezesa, p. wo-
jew. Jaroszewicza, v, prezes Kom. Stét. p. St. Floryano- 2
przewodniczacego zgromadzenia 3
na asesoréw — pp. H. Komara 4.
na sekretarza — p. E. Baranowskiego. 5
Program prac Komitetu na rok 1929 zreferowat
K. Szmidt. Przewiduje on m. in.

Wydatki:

Statutowa wptata 50% do Zarzadu Gitéw-
nego od poz. 1, 2, 3, 4, — wplywdw
. Wydatki na cele lotnicze
. Budowa Szkoty Obrony Przec
Wyszkolenie i sprzet przeciwgazowy . .
. Stypendia naukowe, lotnicze i
oraz subsydium dla Mt Lotnika
. Modelarnie lotnicze..........cccoviviinnicnnnnan, "
. Ruchomosci i urzadzenia biurowe . . .
Propaganda ogolna.........ovvnninninnieieenn, N
. Administracja i koszty biurowe
0. Nieprzewidziane.........innncicn

Zt. 250,000
110.000
, 400,000
64,000

gazowe
- - - - ” 26.000
10.000
5000
20,000
63,000

2,000
Zt. 950,000

1. Whpisowe i skladki cztonkowskie Zt. 390.000

2. ,,Tydzien Lotniczo-Gazowy" i inne imprezy, 75,000
3 Sprzedaz mareczek i odznak cztonkowskich,  15.000
n4. Ofiary na cele ogdlne..........ccoovvvinnnnnnn, . 20,000
5. Fundusze zebrane na cele specjalne:
a) lotnicze.......ccocoviiiiiiice 50,000
b) gazowe - _ _ - ZL 200,000
c) pozostato$¢ na bu-
dowe Osrodka O-
brony Przeciwga-
zowej z funduszéw
b. T. O. P. Zt. 200,000 , 400.000

Z. 950,000

P. v.-prezes Floryanowicz uzupehlit nastepnie re-
ferat p. nacz. Szmidta, dajac wyjasnienia co do sum prze-
znaczonych na popieranie twoérczosci lotniczej prac mio-
dziezy oraz na administracje.

Projekt budzetu przyjeto przez aklamacje. Uchwa-
lono réwniez zarzadowi prawo virement.

Przyjeto pozatem wniosek, zalecajacy specjalnag
zbiérke na terenie k&t Kom. Stét, na cel budowy szko-
ty (osrodka) obrony przeciwgazowej.

Osrodek ten postanowiono nazwacé
Pitsudskiego.

im. marszatka
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LOTY PROPAGANDOWE

Zarzad GL LOPP. podaje ponizej do wiadomosci wszystkich Komitetow tekst rozporzadzenia Mi-
nistra Komunikacji z 26 listopada 1928 r. w sprawie lotow pokazowych i zwraca uwage ze wszystkie punkty

»-Regulaminu Lotéw Propagandowych LOPP.", ogtoszonego w Nr.
W sprzecznosci z powyzszem rozporzadzeniem tem samem tracg swag moc.

2 z 1928 r. Lotu Polskiego, bedace
Natomiast nadal nalezy stoso-

walé wszystkie te punkty ktore z powyzszem rozporzadzeniem nie sg w sprzecznosci, specjalnie za$ doty-
czace porzadku na polu wzlotow, wyekwipowanie samolotdéw i samego lotu.

ROZPORZADZENIE

Ministra Komunikacji
z dnia 26 listopada 1928 r..

wydane w porozumieniu z Ministrami Spraw Wewnetrz-
nych i Spraw Wojskowych o publicznych wzlotach po-
kazowych statkdbw powietrznych.

Na podstawie art. 34 i 85 rozporzadzenia Prezydenta
Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o prawie lotniczem
(Dz. U. R. P. Nr. 31, poz. 294) zarzadza sie conastepuje:

. Publiczne wzloty pokazowe statku
powietrznego.

§ 1. Celem otrzymania zezwolenia na urzadzenie publicz-
nych lotow pokazowych nalezy wnie$¢ do wiasciwej wiadzy po-
wiatowej administracji ogélnej podanie, zawierajace nastepujace
dane:

a) Szczegbtowy opis zamierzonych lotéw pokazowych,
typ i iloé¢ statkbw powietrznych, ktére beda uzyte do lotow,
znaki rejestracyjne, oraz numer i date [$wiadectwa sprawnosci
technicznej kazdego statku.

b) Szczegétowy opis terenu wybranego na lotnisko (lado-
wisko), oraz jego wymiaréw i wszelkich przeszkéd w promie-
niu 1000 m. od $rodka tego terenu.

c) Dzien i godzine zamierzonych pokazéw, sktad komi-
tetu organizacyjnego, cztonkéw zatogi i obstugi z wskazaniem daty
i numeru Swiadectw upowaznionych cztonkéw zatogi.

d) Odpis $rodkéw ochronnych, uzytych celem'zapewnie-
nia bezpieczenstwa lotéw pokazowych i zachowania porzadku pu-
blicznego.

Podanie nalezy wnie$¢ najmniej na 4 tygodnie przed
dniem rozpoczecia pokazéw, jezeli lotnisko, z ktérego bedag do-
konywane loty pokazowe, jest zarejestrowane w Ministerstwie
Komunikacji, jezeli za$ teren, obrany na lotnisko (ladowisko)
jest nowy, najmniej na sze$¢ tygodni przed rozpoczeciem po-
kazow.

§ 2. Wiadza powiatowa administracji ogélnej przesyta nie-
zwlocznie podanie do Ministerstwa Komunikacji, celem zaopi-
niowania, czy pod wzgledem technicznym urzadzenie lotéw
pokazowych jest mozliwe. W razie przychylnej opinji Mini-
sterstwa Komunikacji wtadza powiatowa administracji ogoélnej
udziela zezwolenia na urzadzenie wzlotéw pokazowych, o ile
inne powody nie uzasadniajg odmowy zezwolenia.

Wiadza powiatowa administracji og6lnej moze zazadad
od 0s6b urzadzajacych wzloty pokazowe, ziozenia kaucji na za-
bezpieczenie wynagrodzenia za szkody, wyrzadzone osobom
trzecim wskutek wykonywania wzlotéw pokazowych.

§ 3. Jezeli teren wybrany na lotnisko jest nowy, opinje
o zdatnosci jego na lotnisko (lgdowisko) wydaje po zbadaniu
na miejscu Komisja, w tym celu wyznaczona przez Ministra
Komunikacji

Koszty zwigzane z komisyjnem badaniem ponosi
urzadzajaca publiczne wzloty pokazowe.

§ 4. Podczas trwania publicznych wzlotéw pokazowych
nie wolno innym statkom powietrznym, z wyjatkiem statkéw
komunikacyjnych, d >konywa¢ lotéw nad terenem wyznaczo-
nym dla wzlotéw pokazowych.

osoba,

Il. Raidy lotnicze.

§ 5. Raidy lotnicze moga by¢ urzadzane tylko za zezwo-
leniem Ministra Komunikacji, udzielonem w porozumieniu z Mi-
nistrem Spraw Wewnetrznych.

Raidy moga sie odbywa¢ wedlug zgéry ustalonej mar-
szruty i wzdluz urzedowo wyznaczonych szlakéw lotniczych.
Jezeli trasa raidu jest projektowana przez miejscowosci, przez
ktére nie przechodzi zaden szlak urzedowo wyznaczony, 0so-
by raid urzadzajgce winny przedstawi¢ Ministerstwu Komu-
nikacji szczegétowy opis trasy, celem stwierdzenia, czy wyko-
nanie raidu na projektowanej trasie jest mozliwe pod wzgledem
technicznym, mianowicie czy wzdiuz tej trasy sag tereny, na

ktérych w razie potrzeby mozna dokona¢ przymusowego la-
dowania.

Celem otrzymania zezwolenia na urzadzenie raidu nalezy
ztozy¢ do Ministerstwa Komunikacji podanie, co najmniej na
2 tygodnie przed rozpoczeciem raidu z wyszczeg6lnieniem trasy
raidu. typéw i znakéw rejestracyjnych statkbw powietrznych,
cztonkéw zatogi z wskazaniem daty i numeru Swiadectw upo-
waznienia (licencji) oraz $rodkéw ochronnych celem zapewnie-
nia bezpieczenstwa raidu.

Ill. Loty szybowcowe.

§ 6. Do doswiadczalnych lotéw szybowcowych stosuje
sie przepisy 8§88 1 — 4 niniejszego rozporzadzenia.

§ 7. Nie wolno uruchamia¢ szybowcéw zapomocg zrzu-
cania ich, zagrazajgcego zyciu lub zdrowiu czy to osoby, znajduja-
cej sie na szybowcu, czy tez oséb, bedacych na ziemi, a w szcze-
go6lnosci zapomoca zrzucania ze statkdw powietrznych, z ur-
wisk, gwattownych wzniesien, przekraczajgcych 10 m. oraz z da-
chéw wysokich budynkéw

§ 8. Uiuchamianie szybowcéw moze odbywac sie na spe-
cjalnie wyznaczonych w tym celu terenach, z wzniesien o ta-
godnym spadku i zawsze pod wiatr. W promieniu 400 m. okoto»
terenu nie powinno by¢ zadnych zabudowan, drzew ani in-
nych przedmiotéw, wystajgcych wiecej, niz 6 m. ponad poziom
lotniska, stanowigcych przeszkody dla lotéw lub lgdowania.

§ 9. Celem przys$pieszenia wzlotu zezwala sie na uru-
chomienie szybowca zapomoca ciggnienia go ling przez ludzi,
konie lub mechaniczne pojazdy kotowe.

Loty szybowcowe ponad osiedlami sa bezwglednie zaka-
zane.

§ 10. Publiczne pokazy szybowcowe moga sie odbywac
jedynie na szybowcach, wpisanych do rejestru statkéw po-
wietrznych i posiadajacych swiadectwa sprawnosci technicznej.

§ 11. Loty na szybowcach dozwolone sg osobom, ma-
jacym upowaznienie do lotéw, wystawione przez Aeroklub Rze-
czypospolitej Polskiej, i wpisanym do ksiegi ewidencyjnej,
prowadzonej przez Ministerstwo Komunikacji.

§ 12. Rozporzadzenie niniejsze wchodzi w zycie zdniem
ogtoszenia.

Minister Komunikacji:
(—) Kiihn.

Minister Spraw Wewnetrznych:
(—) Stawoj Sktadkowski

Minister Spraw Wojskowych:

(—) J. Pitsudski.

(Dz. U. R. P. z dnia 8 stycznia 1929 r. Nr. 1 poz. Nr. 8.



