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Do czytelnikow ,Lotu Polskiego*,

Z przesztosci, do ktorej juz naleze,
sle Wam Miodym serdeczne powitanie

| przekazuje swoje hasto:

»Patrzy¢ w przysztosc*

Paryz, w marcu 1929 r.

Prof. ini. Stefan Drzewiecki.

Zarzad Gtéwny L. O. P, P, otrzymat od p. Stefana Drzewieckiego z Paryza nastepujacy list:

Paryz, w marcu 1929 r.
Do Zarzadu Gtéwnego Ligi Obrony Powietrznej Panstwa

w Warszawie.
Szanowni Panowie!

Z prawdziwem wzruszeniem otrzymatem, z rgk Pana Ministra Eberhardta, dyplom Honorowego
Cztonka Ligi.

Tak zaszczytne uznanie moich skromnych zastug stanowi dla mnie najchlubniejszg nagrode za
dokonang prace i postuzy moze jeszcze jako pobudka dla dalszych poszukiwan, o ile na to pozwoli podeszty
moj wiek.

Szczesliwy jestem, ze dane mi byto dozy¢ chwili, kiedy mogtem widzie¢ bajecznie bystry rozwoj dwdch
mrzonek, ktoére od lat mtodych piescitem i do urzeczywistnienia ktérych, w pewnej mierze, osobiscie sie przy-
czynitem,- a sg niemi: podwodna i napowietrzna zegluga. Ciesze sie nadziejg, ze one postuzy¢ beda mogtly
do obrony odrodzonej na moich oczach Ojczyzny, a nawet moze w przysztosci bedg w stanie ochroni¢
ludzko$¢ od tej strasznej, barbarzynskiej i szalonej kleski, jakg jest wojna!

Waszem nader pochlebnem dla mnie uznaniem dopetniliscie, Szanowni Panowie, miare mego szczescia;
pozwolcie mnie za to wyrazi¢ Wam i dostojnemu Prezesowi moja serdeczng i gleboka wdziecznos¢, ktorg
dozgonnie zachowam w sercu.

~Drzewiecki
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MAURYCY SONENBERG

BOHATEROWIE

Gdy przeglgdamy pisma codzienne i wydawni-
ctwa specjalne, nie rzadko rzucajg nam sie w oczy
wzmianki i artykuty o nadzwyczajnych wyczynach
lotnikéw swiatowej stawy, dokonywujgcych przelo-
tow nietylko w celach praktycznych—komunikacyj-
nych, dla przestudiowania i wytyczenia linji przy-
sztej komunikacji pocztowo-pasazerskiej, lecz czesto
przelotow tak fantastycznych, ze przecietnemu czy-
telnikowi trudno zrozumie¢, iz znajdujg sie ludzie
0 tak bohaterskiem poswieceniu, nie cofajgcy sie
przed groza niechybnego niebezpieczenstwa dla zdo-
bycia palmy zwyciestwa w walce z przestworzem.
Nazwiska takie, jak Hawker, Ross, Smith, Pinedo,
Arrachart, Lemaitre, Costes, Le Brix, Pelletier d'Oisy,
Linbergh i inne zapisane sg trwalemi zgtoskami
w historji ,,bohateréw przestworza".

Polska, nie majaca moznosci bogactwem fun-
duszow rywalizowac z panstwami zachodu, ma jednak
w historji Swiatowego lotnictwa juz tez bogatg kar-
te. | u nas znalezli sie bohaterowie, Kktérzy nie
cofneli sie przed ustanowieniem rekordow wielkich
lotow i przewiezli na swych aparatach dwubarwny
sztandar Polski w dalekie kraje, roznoszac wszedzie
stawe imienia polskiego. Zadna reklama, zadna pro-
paganda prasowa nie jest w moznosci tak podziata¢
na obywateli panstw obcych, jak widok majestatycz-
nie sungcego ptatowca, oznaczonego barwami pol-
skiego sztandaru. Dlatego tez kazdy z polskich
lotnikéw, dokonywujacy dalekiego lotu zagraniczne-
go, winien by¢ uwazany za najskuteczniejszego pio-
nera imienia polskiego na obczyznie,

W artykule niniejszym chce poruszy¢ historje
polskiego wojskowego diugodystansowego lotnictwa
i, o ile materjaly posiadane przezemnie na to po-
zwalajg, przytoczy¢ w porzadku mozliwie chronolo-
gicznym wyczyny wojskowych lotnikéw polskich,
jako naszych... ,,bohateréw przestworza",

1920 rek. Lot Alpejski

W sierpniu 1920 roku dwa ptatowce, pilotowa-
ne przez ptk. Ludomira Rayskiego i kpt. Pawlikow-
skiego wystartowaty z Turynu celem dokonania
przelotu nader trudnego przez Alpy. Pik. Rayski
w towarzystwie inz. Rumbowicza lecial na aparacie
Ansaldo, kpt. zas Pawlikowski na aparacie Balilla.
Przelot przez najwyzsze szczyty odbyt sie pomysl-
nie, i tylko przy przymusowem ladowaniu w Avi-
gnon z powodu defektu silnika kpt. Pawlikowski
uszkodzit ptatowiec, wobec czego zaniechaé juz rnu-
sial dalszego lotu Pik. Rayski przelecial szczesli-
wie do kraju, dokonawszy wspaniatego przelotu przez
Lyon, Nancy, Moguncje i Poznan.

1922 rok. Lot do Szwajcarji

Na zaproszenie komitetu, urzadzajgcego dorocz-
ne zawody lotnicze w Dd&bendorffie pod Zurichern,
wystartowata z Warszawy w dniu 27 sierpnia 1922
roku ekipa lotnicza w skladzie nastepujacym:

PRZESTWORZA

1) ptk. Rayski z kpt. Filipowiczem,
2) kpt. Krzyczkowski z mechanikiem,
3) kpt. Getgowd z mechanikiem.

Przelot obejmowal trase z Warszawy przez
Prage Czeskg do Zurichu. Odbyt sie on po-
mys$inie. W ogdlnej konkurencji na zawodach uzy-
skat ptk. Rayski 4-ta nagrode, ktérg uwaza¢ nalezy
za wynik nader dodatni, zwazywszy, iz ptk. Rayski
leciat na ptatowcu jeszcze z czasOw wojny ze sta-
rym silnikiem, wowczas gdy zawodnicy innych
panstw korzystali z maszyn nowoczesnych wysci-

gowych.
(922 rok. Lot okrezny Polski

Trasa tego lotu wynosita ogétem 1245 kim,, po-
dzielonych na 4 etapy, a mianowicie:

1) Warszawa — Lwoéw
2) Lwow — Krakow

3) Krakobw — Poznan
4) Poznan — Warszawa.

Wystartowato w dniu 16 wrze$nia 15 apara-
téw, z ktérych 6 aparatow Breguet, 5 Bristol, 2 An-
saldo, 1 S.V. A, il Balilla (ten ostatni poza konkursem).
Lot ten, z wykonaniem wszystkich warunkéw konkursu,
ukonczyto 5 aparatéw Breguet, 1 Bristol, 1 S. V, A,
i 1 Balilla. Zwyciezcg okazat sie kpt. Stefan Pa-
wlikowski, ktéry dystans ten pokryt w czasie 707
min. 48 sek.

1924 rok. Lot ¢éwiczebny Paryz — Warszawa

przez Austrje

Na przestrzeni 2300 kilometréw wykonany zo-
stat lot na 6 nowozakupionych we Francji ptatowcach
typu Potez z nader trudnym przelotem przez Wio-
chy, Jugostawje i Austrje, wobec nieudzielenia przez
Niemcéw pozwolenia polskim lotnikom na przelot
przez ich terytorjum.

W dniu 23 wrze$nia wystartowali z Paryza:
1) mjr. Krzyczkowski z por. Pigtkowskim
2) mjr, Gilewicz z mjr. ldzikowskim

3) mjr. Dziama z mechanikiem

4) mjr. Prauss z mechanikiem

5) ptk. Sendorek z mechanikiem

6) ptk, Serednicki z kpt, Pawlikowskim,

Juz pod samym Dijonem, wobec okropnych warun-
kéw atmosferycznych i gestej mgly omal nie zda-
rzyta sie katastrofa z powodu przymusowego lgdowania
w polu, i tylko niezwyklej przytomnosci umystu i do-
Swiadczeniu prowadzacego oddziat mjr, Krzyczkow-
skiego zawdziecza¢ nalezy, iz ladowanie odbylo sie
szcze$liwie | bez powazniejszego wypadku. Dalszy
przelot az do Medjolanu, pomimo ciggle szalejacej
burzy, odbyt sie w porzadku. Po wystartowaniu
z Medjolanu, w promieniu Verony, silnik prowadza-
cego mjr, Krzyczkowskiego zaczat zle funkcjonowaé
i zmusit pilota do natychmiastowego lgdowania w po-
lu poza lotniskiem. Ptatowiec ulegt rozbiciu, a za-
foga odniosta lekkie rany. W tym momemcie pik.
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Sendorek, przypuszczajac, iz obydwaj piloci sg za-
bici, niezwlocznie lgdowat na tymze placu, lecz réw-
niez niefortunnie, gdyz nadtamat podwozie. Pozo-
stale cztery osady podjely dalszg droge na Zagrzeb
i Wieden do Warszawy juz pod kierunkiem mijr,
Praussa i dotarli szczesliwie do kraju w dniu 8
pazdziernika 1924 r. Przelot ten zaznaczyt sie mie-
dzy innymi wyroznieniem, jakie spotkato polskich lot-
nikbw w Udine. Zostali oni mianowicie przyjeci na
uroczystej audjencji przez bawigcego w tym czasie
tamze Krdla Wioskiego, oraz byli obecni na wiel-
kiej paradzie brygady Sabaudzkiej i na galowem
przedstawieniu w operze.

1925 rok. Lot Pirenejski

Zorganizowany przez gen. Zagorskiego obejmo-
wat on dwie grupy aparatow, przyczem pierwsza grupa
pozostawata pod kierownictwem gen. Zagorskiego
z mjr. Lepszym, jako obserwatorem, drugg za$ grupg
dowodzit mjr. Krzyczkowski, Aczkolwiek lot ten,
ze wzgledu na zte warunki atmosferyczne, nie
zostat dokonany zgodnie z pierwotnym planem, to
jednakze zastuguje na specjalng wzmianke z powodu
przelotu jednego aparatu przez Pireneje,

W dniu 10. Lipca 1925 roku pierwsza grupa
startuje z lotniska Etampes pod Paryzem w kie-
runku na Tours i Caseaux. Pogoda staje sie fatalng,
wobec czego gen. Zagorski poleca grupie zatrzymac
sie w Caseaux, a sam leci do Biarritz, gdzie pod-
czas ladowania tamie aparat. Na telefoniczne zada-
nie nazajutrz rankiem wylatuje z Caseaux por. Ba-
binski z por. Pigtkowskim jako obserwatorem i do-
starczajg Zagoérskiemu Swiezy aparat do Biarritz.
Na tym aparacie leci Zagorski do Hiszpanji, prze-
latuje szczesliwie Pireneje i w odlegtosci okoto 200
km. od Madrytu lgduje przymusowo w Burgos, roz-
bijajgc aparat. Na dostarczonym mu przez wiadze
hiszpanskie aparacie przybywa do Madrytu, skad
samochodem udaje sie w powrotng droge do Paux,
gdzie taczy sie w dniu 16 Lipca z resztg swojej gru-
py t. j. z mjr. Gilewiczem i kpt. Gedgowdem, W Ly-
onie oczekuje przybytych druga grupa z mjr. Krzycz-
kowskim na czele, i juz wszyscy razem odlatujg do
Turynu, Medjolanu i Udine, przyczem gen. Zagorski
znow przymusowo laduje w Treviso, Przez Prage
Czeska i Krakéw lotnicy przybywaja w dniu 30 Lip-
ca do Warszawy.

1925 rok. Lot Wschodni

Lot ten diugodystansowy, o imponujgcej cyfrze
7850 kilometréw, zostat dokonany przez ptk. Ludo-
mira Rayskiego w towarzystwie sierzanta Kubiaka
we wrzesniu 1925 roku. Trasa lotu obejmowata
Francje, Hiszpanje, poin, Afryke, Grecje i Turcje
i zostata pokonana w 47 godzin 20 minut. Uwzgled-
niajgc znaczne zmiany atmosferyczne, zupeinie obcy
teren lotu, przeloty nad gérami i morzem, lot ten
zaliczy¢ nalezy do rzedu niezmiernie $miatych i chlub-
nych wyczynéw polskiego lotnictwa.

Wystartowat ptk. Rayski z Paryza w dniu
16 wrzes$nia o godz. 7 rano w kierunku na Madryt,
dokad przybywa o godz. 13, pokrywajgc 1200 km.
W dniu 17 przybywa do Casablanca o godz. 18,
przelatujac 1000 km. Nastepnego dnia startuje z Ca-
sablanca'i o0 godz. 8rano i przebywa dystans 1800 km.
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do Tunisu w czasie do godz. 19. Z Tunisu leci do
Aten—1600 km. w dniu 19 w czasie od godz. 8 rano
do 21, Ateny—Konstantynopol w dniu 20 wrzesnia—
650 km. od 9 rano do 14, i nakoniec w dniu 21 leci
z Konstantynopola do Warszawy—1600 km. w czasie
od 9 rano do 17.

1926 rok.

Raid Transsyberyjski Warszawa — Tokio — Warszawa

Gigantyczne to przedsiewziecie dokonane zo-
stalo przez kpt. lotnika Bolestawa Orlinskiego na
aparacie, na ktorym putk. Rayski dokonat w 1925
roku swdj lot wschodni. Towarzyszyt Orlinskiemu
ten sam sierz. Kubiak. Lot ten stanowi najdiuzszy
przelot, dokonany przez polskiego pilota i tem po-
wazniejszy, iz zostat uskuteczniony w catosci, pomimo
ujawnionych w drodze kilkakrotnych defektéw mo-
toru i pekniecia Smigta juz w drodze do Tokio na
odcinku moskiewskim. Przebyty dystans wynosit
z Warszawy do Tokio 9100 km,, z Tokio do War-
szawy 10150 km., og6tem za$ 19250 km. i pokryty
zostal w czasie od 27 sierpnia do 25 wrzesnia 1926
roku, wliczajgc w to juz szesciodniowy wypoczynek
w stolicy Japonji.

Poszczegblne etapy przebyte zostaty:

1) Warszawa — Moskwa—Kazarn—1900 km. dn.
27 sierpnia,
2) Kazan — Omsk — 1600 km, 29 sierpnia

3) Omsk — Krasnojarsk — 1300 km. 30 sierpnia
4) Krasnojarsk — Czita — 1600 km.31 sierpnia
5) Czita — Charbin — 1200 km, 1 wrze$nia
6) Charbin — Mukden — 500 km. 2 ”
7)  Mukden — Heidzio — 400 km. 3 "
8) Heidzio — Tokio — 1600 km, 5 "

W stolicy Japonji lotnicy pozostali do 11 wrze-
$nia, przyjmowani owacyjnie przez spoteczeristwo
oraz sfery rzadzace japonskie, przyczem Japonczycy
starali sie ze wszystkich sit uprzyjemnié¢ naszym lot-
nikom pobyt,

W dniu 14 wrzes$nia wystartowat Orliniski w dro-
ge powrotnag i wpadt odrazu w burze, ktéra zmusita
do zbytecznego kotowania i nakladania drogi, Fo-
zatem okoto Czity ztamata sie czes¢ lewego skrzy-
dia tuz przy stojaku, a tozyska silnika znacznie sie
powycieraly. Pomimo to Orlinski postanowit lecie¢
dalej.

Poszczegolne etapy w drodze powrotnej prze-
byte zostaty:

1) Tokio — Osaka 500 km. 11 wrze$nia
2) Osaka — Heiko 1000 km. 13 u
3) Heiko — Heidzio 140 km. 14 "

4) Heidzio -— Mandzurja 1650 km. 15 u

5) Mandzurja — Byrka 180 km. 16 u
6) Byrka — Czita 280 km. 18 u
7) Czita— Jrkuck 700 km. 20 "
8) Jrkuck --Krasnojarsk 900 km. 21 u
9) Krasnojarsk — Omsk 1300 km. 22 u
10) Omsk — Kazan 1600 km. 23 u
U) Kazan — Moskwa 750 km. 24

12) Moskwa—Warszawa 1150 km. 25 N

Wspaniaty ten wyczyn naszego rodaka, chluby
wojska polskiego, zapisat sie trwalg kartg w dzie-
jach polskiego lotnictwa. Dla Scistosci dcda¢ nalezy,
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iz przez caly czas przelotu Orlinskiego nad terytor-
ium rosyjskiem, wiadze tamtejsze okazywaty mu jak-
najdalej idgcg pomoc i wspoétdziatanie.

1926 rok. Raid Baitycki

Dokonany on zostat przez ptk. Ludomira Ray-
skiego na aparacie Breguet 19 w towarzystwie trzech
aparatow ,,Spad”, pilotowanych przez ptk. Kossow-
skiego, $. p, por. Cichockiego i por. Kuziana, wszyst-
kich z 11 putku lotniczego. Raid podzielony zostat
na 4 etapy, a mianowicie:

1) Lida— Ryga

2) Ryga — Tallin

3) Tallin — Helsingfors

4) Helsingfors — Warszawa

Wyjazd nastgpit w dniu 15 pazdziernika 1926
roku. Pierwsze dwa etapy przebyte zostalty po-
myslnie, bez przeszkdd. W etapie trzecim w dniu
18 pazdziernika nastapito przymusowe ladowanie
w Utti o 135 km. od Helsingforsu z powodu szale-
jacej burzy. W etapie czwartym z tych samych po-
woddéw nadprogramowe lgdowanie w Tallinie. Do
Warszawy eskadra przybyta w dniu 21 pazdzierni-
ka, przebywajac totwe, Estonje i Finlandje, Poza-
tem we wszystkich miastach, gdzie lotnicy nasi sie
zatrzymywali, odbyty sie pokazy akrobatycznych lotéw
tréjkowych, z brawurg przez osady nasze dokonanych,
i popisy te zyskaty wszedzie og6lny poklask i wy-
wotaly zdumienie obecnych widzéw,

1927 rok. Miedzynarodowe konkursy lotnicze w Zuricliu

Na zawody te wyruszyta eskadra, ztozona z trzech
aparatow, pilotowanych przez pik. Kossowskiego,
§. p, por. Cichockiego i kpt, Orlinskiego w dniu 15
sierpnia 1927 r,, przyczem droga na Prage Czeska
przebyta zostata pomysinie. W Zurichu lotnicy nasi
wzieli udziat w naitrudniejszych konkursach i przy
konkurencji najwybitniejszych lotnikow panstw za-
chodnich na modelowych aparatach, $. p. por. Ci-
chocki zdobyt zaszczytne dwie drugie nagrody w lo-
cie o nagr. Echarda na dystansie Dobendorff —
Thun — Bellinzona — Ddbendorff, pokrywajac dystans
369 km. w 1 godz. 45 min. 36 sek,, jak rowniez
w locie o nagrode Chaver — Bidez, w ktérym zajat
drugie miejsce w formie, znacznie przewyzszajacej
forme pozostatych wspdétkonkurentow.

1927 rok. Lot Matej Ententy i Polski.

W sierpniu 1927 roku wystartowaty 3 aparaty
polskie na lot Matej Ententy i Polski, majacy za za-
danie przebycie czterech etapow:

1) Belgrad — Bratistawa
2) Bratistawa — Praga
3) Praga — Krakow

4) Krakéw — Warszawa

W locie wziely udziat zatogi czechostowackie»
jugostawianskie, rumunskie i polskie. W o0g0lnej
klasyfikacji przyznano druga nagrode osadzie pol-
skiego ptatowca Breguetz pilotem por Zwirko i ob-
serwatorem Kkpt, Popielem.

1928 rok. Lot Batkanski

Lot ten dokonany zostat przez eskadre, ztozo-
ng z trzech aparatéw, w skladzie nastepujacym;

POLSKI 5

1) ptk, Rayski z kpt. Jungravem
2) mjr. Makowski z mechanikiem
3) kpt. Beseljak z mechanikiem.

Trasa lotu szta z Warszawy przez Lwow, Bu-
kareszt, Biatogrod, Nowy Sad, Biatogréd, Sofja, Kon-
stantynopol do Warszawy. Przelot ten, olbrzymi
w rozmiarach, dokonany zostat w czasie od 13 do
23 czerwca i odbyt sie zupelnie pomysinie.

1928 rok. Zlot gwiazdzisty w Reims

Na zlot ten udaty sie w Lipcu 1928 r, 3 apa-
raty w skiadzie;
1) ptk. Perini z kpt. Jaring
2) mjr. Domes z mechanikiem
3) kpt, Szczekowski z por. Borowym

Z Reims zatogi udaly sie droga powietrzng do
Paryza, poczem przez Berlin wrocity do Warszawy.

1928 rok. Zlot gwiazdzisty w Vincennes

W koncu lipca 1928 roku odbyt sie zlot gwiaz-
dzisty w Vincennes, w ktérym przyjety udziat 3 osady
polskie na ptatowcach Breguet 19 w skifadzie naste-
pujacym: _ _

1) ptk. Sendorek z mjr, Rychtowskim
2) mjr. Wieden z mjr. Lewandowskim
3) mjr. Makowski z mjr. Friserem

Po ukorczeniu zlotu zatlogi droga powietrzna
przez Berlin powrdcity do Warszawy,

1928 rok. Lot do Bagdadu

W dniu 30 lipca 1928 roku por. Kalina wraz
ze $. p. por. Szatasem dokonali gigantycznego prze-
lotu na aparacie Fokker F.VII, wyposazonym w 3 sil-
niki Wrighta, z Deblina do Bagdadu na przestrzeni
3200 km. w ciggu 20 godzin bez Ilgdowania. Byt
to pierwszy w dziejach polskiego lotnictwa lot tak
daleki bez lgdowania po drodze, ze stosownem ob-
cigzeniem duzej ilosci materjatdw pednych. Na nie-
szczescie lot ten u samego celu zakonczyt sie tra-
giczng Smiercig por. Szatasa podczas ladowania w Ba-
gdadzie.

1928 rok. Lot Transatlantycki

Lot ten, jako brawurowy wyczyn pilotow pol-
skich, w zatozeniu olbrzymi, nie zostat wykonany
w catosci tylko dzieki specjalnie fatalnym i niesprzy-
jajagcym warunkom, towarzyszacym bohaterskim pi-
lotom mjr. Kubali i mjr. Idzikowskiemu. Przygotowania
do zamierzonego $ladami Lindbergha przelotu przez
Atlantyk, lecz przelotu w warunkach znacznie trud-
niejszych, bo z Europy do Ameryki, trwaty dos¢
dtugo i byty dokonywane z niezwyklg starannoscia.
Dla uskutecznienia tego przedsiewziecia przygotowany
byt aparat S. E, C. M, z silnikiem Lorraine Dietrich
o sile 650 KM. Lotnicy nasi wystartowali z lotniska
Le Bourget pod Paryzem w dniu 3 sierpnia 1928 roku
i wzieli kurs na wyspy Azorskie. Lecz w drodze,
po przebyciu okoto 3000 km., okazato sie, iz motor
posiada defekt.

Nie pozostawato nic innego, jak zawrdcic i szu-
ka¢ mozliwosci jakiegokolwiek wylagdowania. Pozosta-
wiajac w powietrzu okoto 6000 km., lotnicy zmuszeni
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zostali do opuszczenia sie na morze u brzegéw Por-
tugalji. Wyratowat ich okret niemiecki. Mjr. 1dzi-
kowski i Kubala postanowili bezwarunkowo w roku
biezacym dokona¢ zamierzonego przelotu przez
Atlantyk,

1928 rok. Lot Matej Ententy i Polski.

Lot ten byt podzielony na 2 etapy, z ktérych
pierwszy w dniu 8 sierpnia obejmowat trase Pro-
stejow — Krakdow— Warszawa — LwoOw — Jassy —
Bukareszt, ogétem na dystansie 1724 km., etap za$
drugi w dniu 9 sierpnia, trase Bukareszt — Biato-
gréd — Zagrzeb — Brno i Prage Czeska, na ogoélnej
przestrzeni 1387 km. W locie tym braty udziat apa-
raty jugostawianskie, czechostowackie, rumuriskie i pol-
skie. Z Polski brato udziat 6 aparatow, lecz zaden
z nich nie zostat zakwalifikowany do nagrody. Na-
lezy tylko podkresli¢ wyjatkowa brawure obsady
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w skiadzie pilota mjr. Makowskiego z obserwatorem
pputk, Szandarowskim, ktdrzy na aparacie polskiej
konstrukcji inz, Rudlickiego z fabr. Plage i Laskie-
wicz przylecieli do Pragi Czeskiej w nocy, zyskujac
tem ogolne uznanie z powodu wykazanej nadzwy-
czajnej odwagi i sprawnosci, oraz nader wybitnych
kwalifikacyj lotniczych polskiego wojskowego perso-
nelu lotniczego.

Na tem zmuszony jestem zakoriczy¢ niniejszy
artykut. Jezeli s w nim pewne braki i niedopa-
trzenia, to wynikajg one skutkiem trudnosci w zbie-
raniu stosownego materjatlu. W kazdym razie po-
dany przezemnie przeglad wyczynoéw polskich
lotnikbw juz w dostatecznej mierze uwidacznia,
iz Polska i w tej dziedzinie nie data sie pokonac
przez rywalizujgce z nig panstwa i zajela
bezwarunkowo poczesne miejsce na terenie zdoby-
wania przestworzy.

Przemyst lotniczy oraz popieranie tworczosci lotniczej u nas i zagranicg

Dzisiejsza ,,Chwilka Lotnicza” ma za zadanie
zapozna¢ szanownych radiostuchaczy ze sprawami lot-
niczo-przemystowemi, t. j. z warunkami, w jakich odby-
wa sie i rozwijatwdrczosc¢ lotnicza réznych krajéw i jak
w poréwnaniu przedstawia sie ona u nas. Oczywiscie
gtdwnym terenem tej twdrczosci jest przemyst lotniczy,
t.j. wytwoérnie samolotéw i silnikoéw, w ktérych, zaleznie
od rozporzadzalnych srodkoéw finansowych, stabiej
lub mocniej pulsuje wielka praca umystowa i fizycz-
na, wymagajaca duzej wiedzy, duzych zdolnosci
i duzych pieniedzy.

Posiadanie przez naréd wiasnych wytworni lot-
niczych, tych gniazd, w ktérych wylega sie ptactwo
mechaniczne, jest pierwszym nieodzownym warun-
kiem posiadania wlasnego narodowego lotnictwa.
Brak tych gniazd zmusza panstwo do korzystania
z samolotow obcy ch, uzaleznia go tem samem od do-
stawcOw zagranicznych, dzieki czemu w chwilach
opresyj narodowych stawia jego obrone powietrzng
pod wielkim znakiem zapytania. Nasza obrona po-
wietrzna musi by¢ pewna i niezalezna, a bedzie
takg tylko wtedy, kiedy posiada¢ bedziemy wiasny,
zasobny przemyst lotniczy, wyposazony w dobre
sity techniczne, dobrze zorganizowany, a co najwaz-
niejsze korzystajacy z rozumnej, rodzicielskiej opieki
panstwa i spoleczenistwa. Tam gdzie madra ta opie-
ka istniala, techniczna i finansowa, przemyst lotniczy
rozwijat sie imponujgco szybko, ku chwale i pote-
dze swej ojczyzny. Spojrzmy tylko na Francje, Anglje,
Wiochy, Czechostowacje, a przedewszystkiem Niemcy,

We Francji, tej rzeczywistej ojczyznie lotnictwa,
juz od zarania jego powstania panstwo przyktadato

Redakcja ,Lotu Polskiego" za-
mieszcza ponizej odczyt, jako bardzo
ciekawy i aktualny, wygtoszony nie-
dawno przez p. inz. Zbigniewa Arnda
przed mikrofonem Polskiego Radja
w Warszawie. (Cykl ,Chwilka Lotni-
cza" organizowana przez Zarzad G16-
wny L. O. P. P))

wielkg wage do wysitkow roznych fanatykéw lot-
nictwa, z uporem zapatrzonych w swoj cel: lotu
mechanicznego. Ci fanatycy poswiecali dla swej idei
majatki i zycie, a ciggle znajdowali nastepcéw, Ale
bo tez mogli oni zawsze liczy¢ na pomoc nietylko
skarbu panstwa, ale i szkatut prywatnych. Zrozu-
mienie wielkiej idei i stala gotowo$¢ popierania fi-
nansowego przez panstwo sprawily to, ze Francja
diugie lata trzymata prym w lotnictwie $wiatowem,
a przemyst swoj rozwineta do rozmiaréw najpotezniej-
szych w Swiecie, liczy on bowiem obecnie, tj, w okre-
sie pokoju niespetna 60 fabryk samolotéw i silnikéw,
opierajgcych sie o panstwowy budzet lotniczy, wy-
noszacy w r. b. przeszto 1,800.000.000 Frs. =
600.000.000 zt. t, j. mniejwiecej 20-krotny nasz bud-
zet lotniczy. Rozrost zaiste imponujacy i Swiadczacy
do czego mozna dojs¢, majgc do rozporzadzenia wiel-
kie Srodki finansowe paristwa i wielkg ofiarnosc pry-
watna.

A Anglja? To potezne panstwo poswieca na
rozwéj lotnictwa sumy jeszcze wieksze. Angielski
budzet lotniczy bez dominjéw i kolo nij wynosi
okoto 900 miljonoéw ziotych. Z cyfry tej widac, ze
lotnictwo nie jest tam bagatelizowane, a przeciwnie
stanowi jedng z najwazniejszych pozycyj budzetu pan-
stwowego. Dlaczego? bo lotnictwo, to nietylko nie-
odzowne i niezastgpione narzedzie obrony panstwa,
ale rowniez z niczem nie dajacy sie porownaé¢ Srodek
szybkiej lokomocji. Dominja angielskie odlegte od me-
tropolji 0 2 miesigce podrozy morskiej, przyblizaja sie na
odlegtos¢ jednego tygodnia podrdozy powietrznej. Czyz
nie warto dla takiego celu poswieci¢ setek miljonow
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rocznie? Miljony te pltyng w duzym stopniu do an-
gielskich wytwdétni lotniczych, kierujg ich zyciem,
czynig ich prace owocng, a byt ich zabezpieczonym.
Pomoc techniczna panstwa jest tych rozmiaréw, ze
naprzyktad panstwowy naukowy urzad lotniczy li-
czy 2000 inzynieréw i technikéw, a wszystkie zdo-
bycze naukowe i konstrukcyjne tego urzedu odda-
wane sg do uzytku przemystu, Pozatem dodac trze-
ba, ze Anglja, jak i inne wielkie panstwa, ma juz
powaznie rozwinietg ilos¢ cywilnych wiascicieli sa-
molotéw, posiada ich bowiem okoto 400, jest to wiec
dla przemystu klijentela, ktora powaznie sie przy-
czynia do zwigkszenia jego obrotéw i do powstania
nowych typow samolotéw odpowiednich do uzytku
prywatnego. Potezne tempo handlowe Anglji i Ame-
ryki wskazuje wielkim finansistom i przemystowcom
na nieporéwnang uzyteczno$¢ prywatnego samolotu
w ich terminowych interesach.

Lotniczo uprzemystowiona od wielu juz lat Italja,
ktérej lotnictwo, z powodu nieodpowiedniej polityki
lotniczo-przemystowej rzadu, dtuzszy czas uzaleznione
byto od obcej tworczosci w tej dziedzinie, pod rzadami
wielkiego it Duce" szybko skonczyta z tym ublizajgcym
godnosci narodu stanem rzeczy, pozbyta sie fachowcow
cudzoziemskich, materjatéw cudzoziemskich i samo-
lotéw i stworzyta wihasne, rodowite i wspaniate lot-
nictwo. Oczywiscie nie za poruszeniem rozdzki cza-
rodziejskiej, ale za poruszeniem wielkich sum pie-
nieznych i wielkiego wysitku organizacyjnego. Bud-
zet Ministerstwa Lotnictwa, kierowanego przez sa-
mego ,Wodza“ podnidst sie w ciggu 7 lat czter-
nastokrotnie i osiggnat w roku ubiegtym sume 700
miljonéw liréw, t.j. 330 miljonéw ziotych. Powstaty
tam wielkie instytucje naukowe rzadowe na wzOr
angielskich, ktére pracujg dla postepu przemystu lot-
niczego, dla szybkiego i skutecznego powstawania
wioskich rodowitych samolotéw. Spoteczenistwo wio-
skie nie szczedzi réwniez sSrodkéw na popieranie
swego lotnictwa. Ogtoszona niedawno zbiorka fun-
duszéw na lotnictwo narodowe data w wyniku sume
przeszto 12 miljonow liréw.

Rozwo6j lotnictwa w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Po6lnocnej przybiera nieco odmienny bieg
od europejskiego. Niezaleznie bowiem od ingerencji
panstwa, podobnej jak gdzieindziej, a wyrazajgcej sie
sumg 460 miljonéw ziotych w roku ubiegtym, po-
wstajg tam ostatnio wielkie lotnicze koncerny prze-
mystowe o olbrzymich kapitatach zaktadowych, z kto-
rych jeden n.p, siega zawrotnej cyfry 150 milj, do-
laréw, t, j. 1.350 milj. ztotych. Koncerny te, majac
w programie prowadzenie komunikacji lotniczej i pro-
dukowanie dla niej wiasnych samolotéw i wiasnych
silnikbéw, biora réwniez na siebie caly ciezar prac
naukowych i badawczych z zakresu lotnictwa. Pro-
wadzi to do daleko idgcego usamodzielnienia sie przed-
siebiorstwa, a tem samem do uzyskania niezmien-
nych podstaw kalkulacyjnych, oraz do uniezaleznie-
nia sie od réoznych nieraz ujemnych wptywow. Naj-
zdrowsze to i najracjonalniejsze rozwigzanie prze-
mystowo-handlowe bytoby w naszym kraju réwniez
moze wskazane, gdyby nie brak kapitalu, oraz zu-
petnie odmienne stosunki.

Pobratymcy nasi Czesi, ktdrzy od chwili po-
wstania ich panistwa wkroczyli odrazu na wilasciwg
droge tworzenia podstaw rodzimego lotnictwa przez
ugruntowanie przemystu lotniczego, doszli do bardzo
wybitnych rezultatbw, W ciggu bowiem  10-le-
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cia swego panstwowego bytu opracowali stokilka-
dziesigt typoéw samolotow, ktore umozliwity im nie-
mal zupeilne otrzasniecie sie z samolotdw obcych
i rozpoczecie wiasnego eksportu lotniczego. A dodaé
trzeba, ze ten wielki sukces jest zastugg zaledwie
3-ch wytworni samolotéow i 3-ch wytworni slinikdw.
Biorgc nawet pod uwage fakt, ze Czechostowacja nie
byta przez wojne dotknieta ani zniszczona, ze miala
zatem, w przeciwienstwie do nas, mozno$¢ spokoj-
tej pracy nad tworzeniem swego lotnictwa, trzeba
jednak uzna¢, ze rezultat tej pracy przeszedt wszel-
kie oczekiwania. A obok miodego przemystu pono-
szg tu wielka zastuge czechostowackie wiadze lot-
nicze, ktérych madra polityka przemystowo-lotnicza
taki piekny plon zebrata.

A jakze nasi najblizsi sasiedzi z zachodu?
Zdawaltoby sig, ze ograniczenia Traktatu Wersalskie-
go w dziedzinie tworczosci lotniczej powinny byly
zada¢ cios $miertelny lotnictwu niemieckiemu. Wia-
domo dzis nam wszystkim, ze nietylko tak nie jest,
ale ze lotnictwo niemieckie zajelo pozycje czotowg
wsérdd pierwszych lotnictw Swiata. A wyniki te sg
tem wiecej imponujgee, ze Traktat Wersalski, az do
maja 1922 roku, t. j. w ciggu pierwszych trzech lat
powojennych zabraniat zupetlnie budowy samolotow
w Niemczech, a od tej daty jedynie samoloty pasa-
zerskie mogly by¢ budowane. Dopiero wiec od ma-
ja 1922 roku, t. j, od niespetna 7 lat rozpoczyna sie
nowoczesna niemiecka twoérczos¢ lotnicza. Zapewne,
byty tam kadry liczne wykwalifikowanych technikéw
i konstruktoréw, zwigzanych z rozmachem tworczo-
sci wojennej, ktorzy szybko podjeli prace, ale jed-
nak trzy lata przerwy musialty dziata¢ niszczaco na
te kadry. Wojenne rozmiary niemieckiego przemy-
stu lotniczego, skladajacego sie wowczas z 77 fabryk
samolotoéw i 45 fabryk silnikow, zatrudniajgcych tacz-
nie 125 tysiecy robotnikéw, przestaly istnie¢. Wzno-
wionaw 1922 r. dziatalno$¢ lotniczo-przemystowa uru-
chomita lub stworzyla w granicach paristwa niemiec-
kiego 6 fabryk silnikow lotniczych oraz 10 czy 12 fabryk
samolotéw, oficjalnie dla budowy samolotow pasazer-
skich, ktoére, jak powiedziatem wyzej, byly ukiadem
1922 roku jedynie dozwolone. Czy jednak niemieckie
samoloty budowane sg wytgcznie dla celéw komu-
nikacyjnych, o tem datoby sie to i owo powiedziec.
Niektére z tych fabryk, dla zupelnej swobody bu-
dowania samolotow wojskowych, zainstalowaly filje
swe w panstwach z Niemcami zaprzyjaznionych.

Owocem siedmioletniej pracy tych kilkunastu
fabryk jest stokilkadziesigt wiasnych prototypow sa-
molotéw i silnikéw, z ktérych kilkadziesigt najwy-
bitniejszych gotowych jest do budowy seryjnej, lub
w budowie takiej sie znajduje. Imponujacg ilos¢
i wybitne zalety stworzonych prototypow zawdzie-
cza¢ nalezy specjalnej organizacji przemystu lotni-
czego, w ktérym ustosunkowanie sie ilosciowe per-
sonelu inzynieryjnego, t. j. twérczego do personelu
robotniczego t, j. wykonawczego jest zupetnie niebywa-
te, wynosi mianowicie 1 do 1V2 (t. j. 100 in-
zynieréw na 150 robotnikéw). Organizacja taka jest
oczywiscie mozliwa tylko przy bardzo znacznej po-
mocy finansowej rzadu. Jak wielkg jest ta pomoc,
niech postuzy fakt, ze sg tam fabryki, ktére od Kil-
ku lat projektujg wielkie samoloty transoceaniczne
i majag je w budowie, nie zajmujac sie pozatem zad-
ng inng produkcja; sg wiec pozbawione wszelkich
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dochoddéw handlowych, ponoszac jednoczes$nie wiel-
kie koszty kilkoletniego projektowania i budowania
prototypow. Zabezpieczenie bytu fabryki w takich
warunkach jest mozliwe jedynie przy pomocy rza-
dowej.

Spoteczenstwo niemieckie rowniez wykazuje
wielkie zrozumienie dla waznosci pracy przemystu
lotniczego, co potwierdzajg choéby takie fakty,
ze np. w roku ubieglym parlament niemiecki pod-
niést preliminarz budzetowy lotnictwa przeszto o 60%,
albo takie zwyczaje, ze poszczegllne panstwa Rze-
szy Niemieckiej, liczne miasta i gminy, a takze izby
handlowe corocznie tozg wielkie sumy na poparcie
tworczosci lotniczej. Dotacje te dosiegly w 1926 r.
tak wielkiej sumy, ze caly nasz ostatni panfistwowy
budzet lotniczy stanowi jej potowe.

Z tej ostatniej proporcji zdajemy sobie jasno
sprawe, na jak skromnych funduszach oparty jest
rozw6j naszego wilasnego lotnictwa. Od wielkosci
tych funduszéw catkowicie zalezy jako$¢ naszych
samolotéw i silnikéw, oraz tempo ich rozwoju. Ma-
jac wiasny, powaznie prowadzony Instytut Aerody-
namiczny przy Politechnice Warszawskiej, majac 4
wytwoérnie samolotéw, posiadajgc pierwszorzedny
personel inzynierski, jesteSmy zaledwie w zaraniu
naszych poczynann  konstruktorskich.  Szczuptosé
budzetu lotniczego, wynikajgca poniekad ze szczup-
fosci budzetu panstwowego wogdle, nie pozwala wy-
twdrniom naszym nabraé¢ takiego rozmachu twdrcze-
go, jaki widzimy w innych krajach. Jezeli pomimo
to przemyst nasz zdobyt sie juz na szereg wiasnych
prototypéw ptatowcéw, wyrdzniajacych sie swemi
zaletami, to przypisa¢ mozemy tej samej jego ra-
sowej odpornosci, jaka cechuje polskiego szeregowca
w ciezkiej stuzbie frontowej. Jak szeregowiec ten
w rezultacie swych wysitkéw musi pas¢ lub zwycie-
zy€, o ile nie dostanie sie do niewoli, tak i nasze
miode lotnictwo! Do niedawna bylo ono w niewoli
obcej twdrczosci: kopjowato obce wzory; teraz trze-
ba mu pomoéc wydostaé sie z tej niewoli, trzeba mu
poméc zwyciezy€. Jezeli $Srodki panstwowe na to
nie wystarczajg, winny sie znalez¢ Srodki spoteczne.
Czy nie powinnismy tu bra¢ przyklad z obcych?
Czy miasta polskie, czy gminy wiecej Swiatte i pa-

triotyczne, czy wreszcie te izby przemystowo-han-
dlowe, na wzor niemieckich, nie powinny podjgc sie
akcji pomocniczej dla popierania polskiej tworczosci
lotniczej?

Dotychczas jedynie Liga Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej akcje takg rozpoczeta. Znalazly
sie tam w budzecie sumy na ten cel, wprawdzie
niezbyt wifelkie w stosunku do catego budzetu Ligi,
Owoce tej madrej i celowej dziatalnosci nie daly na
siebie dlugo czekac. Ujawnity sie one przedewszyst-
kiem w postaci catego szeregu typéw polskich awio-
netek, ktére stanowig dla miodych konstruktoréw
pierwszy i najwazniejszy etap ich dziatalnosci kon-
struktorskiej, nastepnie w budowie dwu prototypow
wielkich samolotow pasazerskich, ktore w tej chwi-
li sg juz na ukonczeniu i wreszcie w budowie dwu
prototypéw silnikéw lotniczych matej mocy. Jak
na potoraroczng wzmozong dziatalnos¢ L. O. P. P.
w zakresie popierania tworczosci lotniczej, to wynik
naprawde wybitny.

O ilez piekniejsze bylyby te wyniki, o ilez
wiecej mielibySmy szans szybkiego dogonienia dy-
stansujgcego nas w lotnictwie zachodu, jezeliby $rod-
ki pieniezne, jakiemi rozporzadza Liga Obrony Po-
wietrznej i Przeciwgazowej, byty wielokrotnie wieksze.
Jak stuszng bylaby nasza duma, gdybysmy mogli so-
bie powiedzie¢: lotnictwo nasze nie jest obcem,
stworzyly go: moézg polskiego inzyniera i rece pol-
skiego rzemieslnika. Dopodki na naszem niebie bia-
ka¢ sie jeszcze beda obce samoloty, przybrane
w polskie barwy, powiedzie¢ sobie tego nie bedzie-
my mogli. A jednak wszystko jest w naszych re-
kach, jak zwykle, trzeba tylko chcie¢. Niech miasta,
powiaty, gminy, instytucje spoteczne i zawodowe
i wszelkie inne skupienia ludzkie zechcg tylko ener-
gicznie zorganizowa¢ miedzy sobg gremjalne wste-
powanie w szeregi Ligi Obrony Powietrznej i Prze-
ciwgazowej, a po kilku latach samoloty i silniki obce
beda w Polsce juz tylko wspomnieniem. Nasz sport
lotniczy, nasza komunikacja powietrzna, a przede-
wszystkiem nasza obrona powietrzna zyskaja wow-
czas na sile i zapewnia sobie trwaly rozwdj, ponie-
waz, opierajac sie o przemyst wiasny, uniezaleznig
sie od zagranicy. Trzeba tylko chcie€.

Fasada Gtéwna dworca lotniczego w Le Bourget.
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pilot cyw. St. Zjednoczonych A. P.

Stata komunikacja lotnicza miedzy Europg i Ameryka

Projekt realizowany przez Stany Zjedn. F\. P.

Historja nas uczy, ze czynnikiem charaktery-
zujgcym rozwdj i postep cywilizowanych krajéw jest
rozw0j ich Srodkéw komunikacji.

Kraje starozytne powstaly i rozkwitly wraz
z siecig drdg, ktéra umozliwiata jednos$¢ strategiczng
i polityczng tych krajow.

W dzisiejszych czasach rzeczy sie nie zmie-
nity.

Wszechpotezne imperjum brytyjskie (dzi$ naj-
wieksza konfederacja panstw, jakg zna historja) za-

wdziecza swoj rozrost wysokiemu rozwojowi swej
marynarki.
Stany Zjednoczone Ameryki Po6in. dzieki po-

teznej sieci kolei zelaznych oraz dzigeki automobilo-
wi sg dzi$ najbardziej rzutkiem, postepowem, przed-
siebiorczem i najbogatszem panstwem Swiata.

Hasto ,czas to pienigdz" jest tam rzeczywi-
stoscia.

Sitg faktéw hasto to zwrécito oczy tego
ju pospiechu™ ku lotnictwu.

Samolot, ktory w sensie komunikacji prawie
nie zna granic, jak to pokazaty ostatnie zwyciestwa,
jest zwiastunem wielkiej przysztosci cywilizowanego
Swiata.

W przysziosci tej zdobeda pierwszenstwo te
narody, u ktoérych lotnictwo bedzie statlo na wyso-
kim stopniu rozwoju.

Ostatnie zwyciestwa lotnicze dowiodly jednak
wielkich trudnosci przebycia Oceanu.

Wszyscy za$ ci, ktorzy dokonali przelotow,
potwierdzili swem doswiadczeniem, ze stala trans-
atlantycka komunikacja lotnicza bez lagdowania jest
dzi$ rzecza nierealna.

A wiec konieczne sg lgdowania po drodze na
kilku lotniskach pomocniczych.

Ta ostatnia prawda jest trescig projektu inz.
Edwarda Armstronga.

W elementarnem okresleniu jest to projekt
stworzenia szeregu lotnisk ptywajgcych, ustawionych
na kotwicach nieczutych na burze i niepogody, po-
siadajagcych hangary, oraz pomocnicze stacje pali-
wowe, warsztaty doraznej naprawy itd. itd.

Istnienie takich lotnisk zapewni bezpieczeristwo
i regularno$¢ transportu lotniczego, oraz obnizy
koszta komunikacji transatlantyckiej handlowej, a w
pierwszym rzedzie komunikacji pocztowe;j.

Takie przedsiebiorstwo, jak to uwidocznie p6-
zniej liczbowo, jest przedsiebiorstwem, majgcem
handlowo-kalkulacyjne podstawy istnienia w petnem
tego pojecia znaczeniu.

Projekt swdj inz. Armstrong zaczatl opracowy-
wac¢ w roku 1913 — w roku za$ 1928 doczekat sie
on jego realizacji.

Wyszedt on z zalozenia, ze zasieg, czyli pro-
mien dziatania samolotu, ograniczony iloscig paliwa,
jest niedostateczny dla przebycia Oceanu w nor-
malnych warunkach pracy silnika.

Kra-

tadunek paliwa niepomiernie obcigza ptatowiec,
a przez to samolot jest przecigzony, oraz ilos¢ 1ta-
dunku handlowego jest minimalna, albo tez zadna.

Ostatnie przeloty, oraz proby przelotéw po-
twierdzity stuszno$¢ zalozenia inz. E. Armstronga,

Ponizej podam zarys urzgadzenia systemu lot-
nisk ptywajacych, ustawionych na odlegtosci 400 mil
od siebie na wybranym szlaku dlugosci 3.600 mil,
taczacych stary i nowy Swiat.

Oczywiscie, jedynie lata wydajnego funkcjono-
wania takiej linji przekonajg do niej Swiat, a conaj-
mniej rok bezpiecznego jej istnienia zdobedzie opin-
je szerszych warstw pasazerow.

Chce na liczbach pokaza¢ celowosc tej wielkiej
idei, ktora umozliwi nam w niedalekiej przysztosci
nawigzanie blizszego kontaktu ze St. Zjedn,

Zanim przejde do wilasciwego tematu komu-
nikacji transatlantyckiej, zrobie krotki przeglad
rozwoju linij komunikacyjnych powietrznych St, Zjedn.
Ameryki Poin,

W roku 1920 Ministerstwo Poczt i Telegrafow
St. Zjedn. Ameryki Poin. zaczeto rozwija¢ lotnictwo
handlowe tego kraju.

Do roku 1927 lotnictwo cywilne Stan. Zjedn,
spoczywato w rekach tego Ministerstwa,

Osiggnieto w tym czasie zdumiewajace rezultaty-

Ministerstwo, chcgc powota¢ jak najwiekszag
ilos¢ jednostek do udzialu w rozwoju lotnictwa,
kontraktowato prywatne przedsiebiorstwa do prze-
wozenia tadunkéw przesytkowych i pocztowych.

Lotnictwo pasazerskie sitg faktu spoczeto ro-
wniez w rekach prywatnych. Podczas mego pobytu
w Ameryce zbadatem te rzecz osobiscie i twierdze,
ze do dzis dnia ruch pasazerski lotniczy w Stanach
Zjednoczonych posiada charakter prywatny.

Na tak wielki kraj tych $rodkéw wszak jest
zamato i w Ameryce potrzeby spoteczenstwa doma-
gaja sie wiekszego rozwoju lotnictwa pasazerskiego.

Stowo ,,szybkos¢" jest podstawag zycia Amery-
kanina.

Lotnictwo jest w stanie mozliwosciami swemi za-
spokoi¢ potrzeby kraju.

Do tego tez calg mocg dazy
ryki.

W ciggu pierwszego potrocza 1927 r, dokonano
regularnych lotéw handlowych 4587. Przecietny
dochdéd za kg. tadunku wynosit $ 4,82,

Od tego czasu z 16.000 kim, drég powietrznych
A. P. liczba ta wzrosta do 24,000 kim. czyli wynosi
potowe drég powietrznych catej Europy.

Amerykanskie kapitaty nietylko odwaznie idg
na inwestycje linji komunikacyjnych amerykanskich,
lecz czynig to, Scigajac sie poprostu se soba.

W sferach lotniczo - przemystowych Amerykl
panuje zdrowa tendencja, aby udowodni¢, ze

lotnictwo Ame-
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Tabela ruchu linji lotniczych Stan.Zjedn. w | pétroczu 1927.

tadunek

LINJE Odlegt. rozp. Loty do- Procent DYSt' poczt,

konane mile funty
San Francisco — New-York |, 2,665 362 182 53 913,031 212,976
Chicago — New-York noc 770 362 306 85 233,417 88,048
New-York — Boston 220 302 241 80 53,020 8,164
St. Louis — Chicago 277 240 231 96 63,987 16,999
Dellas — Chicago 995 362 287 79 343,708 51,274
Los Angelos — Salt Lake 589 362 348 94 204,972 88,746
Salt Lake City — Pasco 530 332 278 84 147,340 22,612
Detroit — Cleveland 91 574 528 92 78,144 826
Detroit — Chicago 278 306 294 96 81,732 4,741
Los Angelos — Seattle. 1,073 310 198 64 212,454 31,420
Chicago — Twin Cities. 384 258 230 89 88,320 11,418
Cleveland — Pittsburgh 115 142 133 94 16,959 4,674
Cheyenne — Pueblo 200 362 362 100 72,400 15,606
Pilottown — New-Orleans 80 324 324 100 25,920 37,896
Seattle — Victoria 78 142 138 97 10,764 25,836

Detroit — Grand Rapids 140 306 295 97 41,300 —

Louisville — Cleveland. 342 74 70 95 23,940 —

Detroit — Buffalo 218 152 142 93 30,956 —

Razem 9,045 5,272 4,587 87 2,642,364 621,236
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lotnictwo nietylko daje dochody, lecz ze jest ono
bardziej dochodowem przedsiebiorstwem, niz inne.

Dzi§ kapitat wiozony w lotnictwo handlowe
Swiata siega 350.000.000 $, Naturalng wiec rzecza
jest dazenie, aby publiczno$¢ nie ptacita drozej za
podréz ptatowcem, anizeli za podrdz pociggiem lub
okretem.

Zestawieniem liczb udowodnig, ze ta koncepcja
jest mozliwa i ze linja projektowana przez inz, E.
Armstronga bedzie opierata sie na tem zalozeniu.

Jezeli wezmiemy pod uwage, ze linja ta pota-
czy najwieksze centra przemystowe i kulturalne
Swiata, to jest 400.000.000 ludnosci, posiadajgcej lub
kierujgcej 50°/0 og6lnego dobrobytu Swiata, wowczas
powaga i znaczenie przedsiewziecia stang sie dla
nas bardzo wymowne.

Zrozumiatg jest rzeczg, ze komunikacja lotni-
cza pomiedzy Europg i Ameryka jest powazng kon-
kurencjg dla linij okretowych, zwazywszy, ze przy
kolosalnej szybkosci samolotu nie zwiekszy sie cena
za przebycie Oceanu.

Chce udowodni¢ teraz, ze dajagc gwarancje
bezpieczenstwa z jednej strony, projekt komunikacji
lotniczej inz. E. Armstronga jest przedsiebiorstwem
bezwzgladnie dochodowem.

Rozejrzymy sie najprz6d w danych komu-
nikacji transatlantyckiej okretowej.

Pare miljonéw ludzi rocznie przejezdza przez
Atlantyk, zuzywajgc na to przecietnie od 7 — 10
dni, Czas przebycia tej przestrzeni samolotem be-
dzie trwat od 24 do 36 godzin.

To zestawienie S$wiadczy, ze nietylko nie za-
braknie pasazeréow, lecz za pare lat beda lataly ca-
fe floty samolotéw transportowych.

Wielu ludzi uwazato, ze rozwigzania problema-
tu szybkosci nalezy szuka¢ w zwiekszeniu szybkosci
okretowej. Pokladano wielkie nadzieje na jej zwiek-
szenie.

Jezeli wyjdziemy z zasady tonazu i wygoéd, ja-
kie posiada okret, woOwczas moze czesciowo okret
nowoczesny zaspokoi¢ te nadzieje.

Co za$ do samej szybkosci to wieksza czesé
okretow transatlantyckich pozostata zasadniczo bez
zmiany od 40 lat,

11 okretéw posiada szybko$¢ 20 wezidw/godz.
lub troche wiegksza, i tylko jedna ,,Mauretanja“ szyb-
koscig swojg siega 26 weztow.

Okret ,Ville de Paris" przed 38 laty w r. 1889
przeptynat Atlantyk z szybkoscig 20 weztéw/godz.

W rzeczywistosci na 104 okrety, bedace obecnie
w stuzbie transportu pasazerskiego transatlantyckiego,
szybkos¢ 93-ech jest nizsza od 20 weztéw, ktore
osiagnely dwie poprzednie generacje.

Jasng jest rzeczag, ze wielu nowoczesnych pa-
sazerow zdecydowanie zarzucito mys$l szukania
ostatniego stowa szybkosci komunikacyjnej w okre-
cie, zwracajagc swe oczy ku lotnictwu.

Caly transport transatlantycki pasazerski, pocz-
towy i przesytkowy jest w rekach gtéwnych kom-
panij transportowych, ktére posiadajg 104 okrety
pasazerskie.

taczny tonaz tych okretow wynosi 1,901.135

ton. Warto$¢ tych okretow siega $ 575,000.000.
Dochodowa strona przedsiebiorstw transporto-
wych lezy w ciggtych ulepszeniach, skierowanych

ku powiekszeniu szybkosci, oraz we wzrastajacej
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u publicznosci
lub przyjemnosci.

Co do szybkosci, to wiele wysitkdw byto zro-
bionych przez wszystkie kompanje okretowe, lecz
w r. 1910 okret Mauretania Cunard Line osiggnat
maximum i przebyt Atlantyk w ciggu 4 dni 10 godzin
i 41 minut.

Niezaprzeczalnie ,Majestic” i ,Leviathan" sg
poza wszelka konkurencjg zaréwno pod wzgledem
tonazu, jak i komfortu. Szybkosci ich przy tak wiel-
kim tonazu dosiegly szczytu mozliwosci.

Obecnie (a prawdopodobnie i w przysztosci),
koszt paliwa i utrzymania tych okretdw przewyzsza
dochody.

Gléwny dochdéd wielkich okretow, a miano-
wicie 86%. pochodzi z przewozu pasazerow, 10°/0
z tadunkéw pocztowych, pozostate zas 4% przypa-
dajg na pospieszny fracht.

Bilans okretu ,,Leviathan” wobec ogdélnego przy-
chodu wykazuje deficyt w sumie siegajgcej % mi-
ljona $,

Powstaje pytanie, kto pokrywa deficyt?

Odpowiedz jest prosta. Sg na to suhsydja po-
Srednie tub bezposrednie.

Wielka Brytanja np. udziela kompanjom okre-
towym znacznych pozyczek na bardzo niskich pro-
centach, dajagc moznos$¢ inng droga skompensowania
deficytow,

Amervkanska Dyrekcja Kompanij Okretowych
Stan. Zj,, jak wiadomo, bierze na siebie deficyty
szybkobieznych okretéw transatlantyckich.

Moge przytoczy¢ ciekawy fakt ze swej wlasnej
podrozy na ,Majestic'u” do Ameryki.

W czwartym dniu podrozy okret ten zrobit
620 mil, czyli prawie 1200 kim., pobijajac swdéj po-
przedni rekord w ciggu jednej doby.

Ztosliwi twierdzili, ze przyczyng tego byta
obecno$¢ p. Wanderwelt, miljonerki amerykariskiej
na pokiadzie okretu.

Oczywiscie gazety nowojorskie podaty ten re-
kord obok portretu uroczej miljonerki.

Wzrost kosztow paliwa jest proporcjonalny do
kwadratu wzrostu szybkosci.

Okret ten nalezy do okretéw ,deficytowych”,
t, zw. ,wielkiej szOstki", ktérg stanowia:

checi podrézowania, dla intereséw

»Majestic" »Leviathan"
»,Berengaria" LYAquitania”
,Olimpie” »Mauretania"

Tonaz wielkiej széstki réwna sie 291,516 ton,

W roku 1925 wielka szostka przewiozia przez
Atlantyk 170.000 pasazeréw.

70 samolotéw, po 30 pasazeréw kazdy, typu
Ampbhibion, poleconych do uzytku na linji Armstron-
ga, dokonajg tej pracy w ciggu jednej trzeciej tegoz
czasu, wychodzac z podstawy kalkulacyjnej, ze po-
droz trwa 36 godzin.

Koszty inwestycyjne wyniosa tylko 5.250.000 $
zamiast 100,000.000 $ kosztéw okretu.

Jako kuriozum mozna przytoczy¢, ze ,lLevia-
than" zuzywa na jednego pasazera 5 ton oliwy opa-
fowej na podréz przez Ocean; ta sama ilos¢ tego
paliwa wystarczy na 16 przelotbw pasazerskich
przy uzyciu stacyj positkowych systemu inz. Arm-
stronga.
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Stosunek ilosci obstugi i zatogi okretu do ilo-
§ci pasazerow jest 3 do 10, woOwczas gdy na sa-
molocie jest tylko 1 do 10.

Oprocz tego czas stuzby tej obstugi trwa 1/6
czasu stuzby obstugi okretowej.

Perspektywy linji lotniczej transatlantyckiej.

W roku 1914 tuz przed wojng Swiatowa 2,750.000
pasazerow przejechato przez Atlantyk.

Ograniczajgce prawa emigracyjne zmniejszyty
te ilos¢ tak, ze w roku 1925 tylko 750.000 odbyto
te samg podroz.

W roku nastepnym,
1.000.000.

llos$¢ podrozujagcych wzrasta z kazdym rokiem
i przypatrujgc sie normalnemu zwiekszeniu tej ilosci,
mozna twierdzi¢, ze w r. 1930 liczba ta siegnie od
1.500.000 do 2.000.000.

Zadna z drég wodnych nie jest tak ozywiong,
jak droga przez Atlantyk pdétnocny.

Jest to zjawisko naturalne; jak juz wspomnia-
tem, szlak ten tgczy najwieksze centra cywilizacyj-
ne Swiata.

Oprécz ruchu pasazerskiego istnieje ozywiony
ruch przesytkowy oraz pocztowy.

W roku 1927 tadunek przesytek | kategorji (I
kl.) wynosit 300 ton, Il kategorji (Il kl.) 500 ton,

W przysziosci przesytki pocztowe pospieszne
jak rowniez cata poczta przejdzie niewatpliwie w re-
ce transportu lotniczego.

Kontakt Ameryki z Europg po wojnie Swiato-
wej staje sie coraz Scislejszy.

Liczne wzgledy przemawiajg za tem, ze lotnic-
two transportowe opanuje réwniez ruch przesytko-
wy i pocztowy. Szybki rozwdéj przedsiebiorstw eks-
pansyjnie pracujacych na dwu kontynentach, szybka
wymiana korespondencji i t, d, i t. d., sg to wzgledy
nader oczywiste.

Doswiadczenie dowiodto, ze madrze zorganizo-
wane przedsiebiorstwo lotnicze bedzie zawsze zy-
skowne przy cenach transportu réwnych cenom
transportu kolejowego lub okretowego.

1926, ta ilos¢ siegneta

Glowne kompanje okretowe transatlantyckie.

Nazwa Towarzystwa oklll’gigw Tonaz
Canadian Pacific Steamship Co. 13 197,250
Cunard and Anchor Lines . . 24 479,457
French Lines ........ccoiiinnnn. 1 157,340
Hamburg — American . . . 9 150,856
Holland — American . . . . 6 97,361
International Mercantile Marine 21 461,750
North German Lloyd - - - _ 7 99,043
Royal Mail Stean Packert Co. 4 65,988
Swedish — American . 3 40,917
United States Lines . - - - 6 151,173

Razem 104 1,901,135

Czas, ktdry oszczedza pasazer na jednym prze-
jezdzie lub przesytkach, rowna sie przecietnie 7 —
8 dobom.

Jezeli okretowe kompanje znizg do minimum
swe ceny, co jak wzmiankowalem jest juz prawie
niemozliwem, wowczas sam zysk na czasie, pomija-
jac inne wzgledy, jest tak wielki, Ze przemawia on
stanowczo na korzy$¢ komunikacji powietrznej.

Ograniczenia konstrukcyjne samolotu.

Dzis w kolejnictwie, zaréwno jak w nawigacji
morskiej, ustalone sg normy tadunkow odlegtosci
oraz szybkosci handlowych.

Tak samo da sie ustali¢ pewne normy i prawa,
ktére sg nieuniknione w lotnictwie.

Praktyka stwierdza dzi$, ze najbardziej zysko-
wny aparat przemystowy bedzie brat tadunek znacz-
nie mniejszy od 25 ton.

Réwniez przepowiadajg, ze najdiuzszy mozliwy
przelot samolotu bez lgdowania bedzie réwny 3.500
mil.

Wyglada to na zaprzeczenie ostatniego rekordu
dystansowego pomiedzy 4.000 a 5.000 mil, lecz
twierdzenie powyzsze oparte jest na podstawach
nastepujacych:

1) normalny wspétczynnik bezpieczenstwa

2) bezpieczna szybkos¢ ladowania

3) normalne warunki w pracy silnikéw bez

przecigzenia.

Rekordowe loty ponad 3.500 mil wykonane
byly przy pomysinym wietrze i przez postawienie
ptatowca w anormalne warunki pracy, jak np. prze-
cigzenie przy starcie, nadwyrezenie motoru w pierw-
szej czesci lotu nadmiernym fadunkiem i t. p.

Ten fakt przetadowania byt, jak wiemy, przy-
czyng licznych tragedji, albo przy starcie, albo tez
w drodze, gdy przecigzony motor przepracowywat sie.

Jak wykazaly dotychczasowe doswiadczenia,
przy rzeczywiscie zyskownej komunikacji, lot bez
wznowienia zapasu paliwa rzadko moze trwac po-
nad 8 godzin,

A wiec przy madrem i racjonalnem postawie-
niu kwestji, stacje positkowe paliwa co 300 — 500
mil sg koniecznoscia.

Bilans okretu transatlantyckiego ,Leviathan”
(rok 1925).

Pasazerowie | kl. $ 3,784,855,74
u i, » 1,012,507,90

u m » 1,113,149,67
tadunek - 124,906,09
Poczta » (01,211,70
Rozne . 137,429,11
Razem . $ 6,874,060,21

Rozchdd za tenze rok 1925 wynosi; S 7,328,992,52
Deficyt . $ 1,454,932,31
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Jezeli nawet powstang samoloty, ktére pozwo-
lg na przelot Oceanu bez zatrzymania sig, jednak
uzycie tego systemu przy ruchu pospiesznym t. zn,
z zatrzymaniem sie co druga stacja, jest tak zblizone
co do czasu do lotow bez zatrzymania, ze te ostatnie nie
wytrzymajg konkurencji ze wzgledéw na pozyteczny
ciezar (zamiast anormalnego tadunku paliwa).

Koszta przelotu bez lgdowania wy-
Nnosza od 10 do 20 razy wiecej od kosztow
tegoz przelotu z zatrzymaniem sie.

Ze wzgledéw wiec teoretycznych technicznych
i praktyczno-handlowych, system inz. Armstronga
jest poza wszelkg konkurencja.

Szybkos¢ przelotubedzie zmienng zaleznie
od potrzeb. Zasadniczemi granicami szybkosci beda
125 kim do 240 klm/godz. Najwilasciwszg za$ szyb-
koscig handlowa bedzie przyjeta dzisiejsza szybkos¢
handlowa samolotow amerykanskich od 160 do
180 kim.

llos¢ tadunku optaconego przy przelocie z szyb-
koscig 160 kim. jest potrdjnie wieksza od ilosci te-
goz tadunku, ktory mozna zabra¢ przy szybkosci
240 kim.

Widzimy, ze system Armstronga nie jest ha-
mulcem w rozwoju konstrukcyjnym dalekodystanso-
wych platowcéw, lecz przeciwnie inz, Armstrong
chce tadunek paliwa wykorzysta¢ jako tadunek
handlowy, podkres$lajagc raz jeszcze dzisiejszg ten-
dencje Ameryki, zmierzajaca do tego, aby dowiesc,
ze lotnictwo jest przedsiebiorstwem bezwarunkowo
zyskownem.

To samo upewnia nas, ze rozwdj i postepy
konstrukcji ptatowcow nie naruszg trwatosci syste-
mu inz. Armstronga.

Droga powietrzna przez Péinocny Atlantyk.

Dowiodtem racji bytu projektu inz, Armstron-
ga ze wzgledéw ekonomicznych. Przejde teraz do
kwestji bezpieczenstwa.

Najwazniejszym wrogiem lotnika jest niepogoda.

Jadac okretem widzimy catg game zmian po-
gody, gdyz jedzie sie od 6 do 9 dni.

Inaczej sprawa przedstawia sie przy przelo-
tach.

Zobaczmy statystyke sekretarjatu lotnictwa
Stan. Zjedn. z pierwszej potowy roku 1927.

87°/0 lotow dokonano pomyslnie, w Anglji w tym
samym czasie statystyka wykazata 82°/0. Wszedzie
w tych krajach co 200 — 300 mil znajduje sie lot-

Lotnisko pltywajace.
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nisko, czyli stacja benzynowa, oraz co 30 mil sg
t. zw. lotniska pomocnicze na wypadek nieszczescia.
A wiec bezpieczenstwo lotow jest gteboko przemy-

Slane. Jezeli zastanowimy sie nad kwestjg diuz-
szych przelotow, woOwczas procent ten znacznie
maleje.

Na przestrzeni New York — San Francisco
(2665 mil) ten procent jest tylko 53. (Patrz tabela).

A wiec jezeli lgdowa przestrzen moze urato-
wac lotnika w razie niepogody, lub pozwoli¢ mu
unikng¢ tragedji podczas przymusowych lgdowan, to
inaczej sprawa ta przedstawia sie¢ na morzu, gdzie
lotnik tygodniami moagtby czeka¢ na powrot pogody
i niechybnie bylby skazany na tragiczng smier¢.

Gtdwnym osrodkiem burz na Atlantyku jest
przestrzen pomiedzy Nowa Ziemig a Irlandja.

Niemniej ta droga byita obrana przez Lindber-
gha, Byrda Chamberleina i innych.

Byta to walka ze Smiercia, gdyz oprocz wzgle-
dow najmniejszej odlegtosci, zadne inne wzgledy nie
przemawialy na korzys$¢ tego wyboru.

Model lotniska ptywajacego wyjety z wody.

Lotniska plywajgce — ich liczba i rozmieszczenie.

Rzut oka na mape meteorologiczng Atlantyku
wystarcza, azeby doj$¢ do przekonania, ze droga
powietrzna przez Ocean musi by¢ obrana znacznie
bardziej na potudnie od Nowej Ziemi, gdyz chodzi
o unikniecie burz, silnych wiatréw, gradu, mgly itd.

A wiec droga, ktdrg widzimy, obrana jest na
potudnie od tej Sciany niepogod tak, ze ani samo-
loty, ani tez lotniska plywajgce nie ucierpig od
tych niepogod.

Trasa wybrana przez inz. Armstronga jest cat-
kowicie poza strefg lodow i narazona zaledwie na
mniej niz 10% burz cyklonowych.

Niebezpieczne burze Oceanu sg najdotkliwsze
w pazdzierniku.

Czesto nasuwala sie mysl, ze droga musi i$¢
z New Yorku przez Wyspy Bermudzkie, Azory
i Hiszpanje, nastepnie na potnoc do Francji i Anglji.

Oczywiscie ze wzgledu na pogode najbardziej
potudniowa droga bytaby najbezpieczniejsza.

Lecz tu znowuz inne wzgledy przemawiajg na
niekorzys¢ strefy wysp Bermudzkich.

(d, c. n)
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Przekrdj dna oceanu wzdtuz linji lotniczej miedzy Europa a Ameryka.
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Il Posiedzenie Miedzynarodowej Komisji Ekspertow dla obrony

ludnosci cywilnej przed wojng chemiczng

W wykonaniu rezolucji XII Miedzynarodowej
Konferencji Czerwonego Krzyza w Genewie 1925
roku, Miedzynarodowy Komitet Czerwonego Krzyza
zwotat w roku zesztym do Brukseli | posiedzenie
Miedzynarodowej Komisji Ekspertow dla obrony
ludnosci cywilnej przed wojng chemiczng. Na po-
siedzeniu tej Komisji zostat uchwalony caty szereg
doniostych rezolucyj, wprowadzanych: obecnie w zy-
cie przez poszczegblne narodowe organizacje Czer-
wonego Krzyza.

W kwietniu biezacego roku Czerwony Krzyz
Wihoski przyjmie w Rzymie czionkéw Miedzynaro-
dowej Komisji Ekspertow na Il posiedzenie tejze
Komisji, zwotane przez Miedzynarodowy Komitet
C. K. w mysl uchwat XIIl Miedzynarodowej Kon-
ferencji Czerwonych Krzyzy w Hadze (1928).

Komitet Miedzynarodowy C.K. przediuza w ten
spos6b walke, wypowiedziang jeszcze w roku 1918
przeciw uzyciu podczas wojny chemicznych $rod-
koéw bojowych. Rezolucje Miedzynarodowych Kon-
ferencyj Czerwonych Krzyzy z jednej strony pote-
piajag drogg uchwat walke chemiczng, zalecajac jej
prohibicje — z drugiej strony nakazuja organizacjom
Czerwonego Krzyza prace w czasie pokoju nad opra-
cowaniem sposobéw obrony ludnosci cywilnej w ra-
zie. gdyby wszelkie zakazy okazaly sie niewystar-
czajace lub zostaly przez strony walczgce przekro-
czone.

W tym tez celu obecnie Komitet Miedzynaro-
dowy C. K., ktoéry nie spoczgt w pracy nad zape-
wnieniem ogo6lnego pokoju, prowadzi uzyteczng i ko-
nieczng akcje, Sledzong z zywa sympatjg i zaintere-
sowaniem przez calg ludzkos¢ — akcje ratyfikacji
Protokutu Genewskiego z dnia 7 czerwca 1925 ro-
ku, zawierajgcego zobowigzanie do nieuzywania
podczas wojny gazéw trujagcych Ilub podobnych
i srodkéw bakteriologicznych. Do tej chwili tylko
niektére panstwa, a mianowicie: Austrja, Belgja,
Egipt, Francja, Wiochy, Polska, Liberja, Z. S, S. R,
Turcja i Wenezuela ratyfikowaty powyzszy Proto-
kut. Zwioka w ratyfikacji Protokutu, okazana przez
reszte panstw, ktore podpisaty ten akt o tak donio-
stej miedzynarodowej wartosci, jest niestety faktem

zdolnym zadziwi¢ o0gélng opinje publiczng, W ka-
zdym razie sam fakt istnienia takiego Protokutu,
cho¢ nie przez wszystkie panstwa ratyfikowanego,
posiada doniostg wartos¢ moralng; jest to przyrze-
czenie, ztozone ludzkosci niestosowania wojny che-
micznej, wyrzeczenie sie tych potwornych srodkow
bojowych, co stanowi—pomimo wszystko—charakte-
rystyczny dowdd wysitkéw humanitarnych naszej
epoki.

Czerwony Krzyz glosi, ze walka chemiczna
i bakteriologiczna winna by¢ potepiong przez prawo
ogolno-ludzkie; dazy do utwierdzenia i utrzymania
pokoju, a zdajgc sobie sprawe ze swych obowigz-
kéw, rozumie konieczng potrzebe ograniczenia w ra-
mach mozliwosci smutnych nastepstw wojny gazo-
wej w razie gdyby uprawomocniony zakaz zostat
przekroczony.

Poczucie tych obowigzkéw bylo podstawg do
zwotania i utworzenia Miedzynarodowej Komisji
Ekspertow, ktéra grupuje w swojem tonie znawcow
technicznych w sprawach gazéw bojowych, celem zna-
lezienia sposobéw obrony i ratownictwa ludnosci cywil-
nej w razie wojny chemicznej. Zadaniem Miedzynaro-
dowej Komisji Ekspertéw, nakreslonem przez Miedzy-
narodowy Komitet C ,K,, jest nietylko ustalenie sposo-
béw obrony i ratownictwa ludnosci cywilnej przed
wojng lotniczo-chemiczna, lecz roéwniez przestudjo-
wanie potrzebnych sposobdw celem zorganizowa-
nia i nadania odpowiedniego, celowego kierunku pra-
com narodowych organizacyj Czerwonego Krzyza.
Komisja ma powierzong réwniez misje wydania sze-
regu instrukcyj przygotowawczych w czasie pokoju,
ktére trudno bytoby stworzy¢ w czasie ataku gazo-
wego; ustalenie sposobdw uswiadomienia ludnosci
0 catej grozie i powadze niebezpieczenistwa w kaz-
dej chwili jej grozacego, a komplikujacego sie przez
nowe wynalazki w dziedzinie nauki. Komisja winna
tez przedstawic¢ calg trudnos¢ rozwigzania problemu
obrony indywidualnej i zbiorowej przeciwko S$mier-
telnym gazom, jakotez problemu udzielania pierw-
szej pomocy i ratowania zagazowanych.

Cztonkowie Miedzynarodowej Komisji Eksper-
tow sg przewaznie delegatami narodowych organiza-
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cyj Czerwonego Krzyza i skladajg sie z chemikdw,
lekarzy, architektéw, inzynieréw, lotnikéw, przed-
stawicieli strazy ogniowych i t. d. Do Komisji Eks-
pertbw moga by¢ kazdej chwili kooptowani nowi
cztonkowie, ktorych wspdtpraca okaze sie konieczna.
W tym roku, uwzgledniajgc wniosek Niemieckiego
Czerwonego Krzyza, aby zagadnienia wojny che-
micznej byly studjowane wraz z innemi sposobami
niszczycielskiemi, jak bombardowanie lotnicze — nowi
eksperci bedg powotani do uczestniczenia w posie-
dzeniu w Rzymie.

Nalezy rowniez podkresli¢ fakt, ze cztonkowie
Komisji Ekspertéw nie sg przedstawicielami rzadow
swych panstw, co nadaje ich wnioskom i rezolucjom
pewny nieoficjalny charakter, w niczem nie obowia-
zujacy narodowych organizacyj Czerwonego Krzyza
lub innych, ktére ich delegowaly.

Pierwsze posiedzenie Miedzynarodowej Komisji
Ekspertéwgodnie spetnito swe zadanie, uchwalajgc caty
szereg wnioskOw i rezolucyj, wyjasniajgc stanowisko
i zakres dziatania Komitetu Miedzynarodowego Czer-
wonego Krzyza, narodowych organizacyj C. K. i Naro-
dowych Komisyj Mieszanych, jako organéw wyko-
nawczych wzglednie doradczych.

Ten rozdziat pracy zezwolit na ustalenie catego
programu, ktéry nalezy zglebi¢ i przestudjowaé ce-
lem otrzymania pomysinych rezultatow. Cigzkie to
zadanie czeka w kwietniu na ekspertow, biorgcych
udziat w Il posiedzeniu Komisji; bedag oni mogli
stwierdzi¢, ze wiekszo$¢ uchwal wydanych przez
Miedzynarodowg Komisje Ekspertdw w Brukseli zo-
stata wprowadzona w zycie. Narodowe Komisje
Mieszane zostaly oficjalnie utworzone w Belgji, Bui-
garji, Hiszpanji, Estonji, Francji, Wegrzech, +totwie,
Holandji, Szwecji, Szwajcarji — jednoczac pod egi-
da Czerwonego Krzyza przedstawicieli wkadz i or-
ganizacyj spotecznych, zainteresowanych zagadnie-
niem obrony ludnosci cywilnej. Inne parstwa, jak
Polska, tworzg u siebie takie Komisje. W chwili
obecnej skonstatowa¢ nalezy, ze obrona przed wal-
ka chemiczng stata sie zagadnieniem realnem, zy-
wem, akcentujgc sie z kazda chwilg wyrazniej we
wszystkich panstwach, pomimo wielu trudnosci, zwia-
zanych z problemem obrony tak indywidualnej jak
i zbiorowej przed wojng lotniczo-chemiczng, niosaca
z sobg zniszczenie i spustoszenie straszniejsze, niz
srodki wybuchowe.

Ponizsze referaty, dotychczas zgloszone, bedag
rozpatrywane na posiedzeniu.

Prof. Van't Sant (z Hagi) — ,Rola wiladz miejskich
w razie ataku lotniczo-
chemicznego®.

Gen. Sieur (Francja) — ,Instrukcje dla ludnosci

cywilnej w sprawie obro-
ny przeciwgazowej*.
Mjr. Dr. Prof. De Btock
(Belgja) — ,,Program ogo6lny popu-
larnych wyktadéw co do
sposobow obrony przed
wojng chemiczng i rato-
whnictwa zagazowanych".

Dr. Zaklinski (Polska) — ,a) Organizacja kadr in-
struktoréw ludnosci cy-

wilnej.
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b) Organizacja druzyn ra-
towniczych dla zagazowa-
nych*.
Ptk. Thomann (Szwajca-
rja) — ,,O organizacji i wyszko-
leniu druzyn dezynfek-
cyjnych i potrzebnego
ekwipunku materjatéw sa-
nitarnych®.
»,Odkazanie $rodkoéw zy-
wnosciowych  zatrutych
gazami toksycznemi*.

Prof. Erculisse (Belgja) —

p. Leitner (Austrja) — ,Srodki dezynfekcji za-
kazonej wody".

p, Wagner (Austrja) — , 0 fabrykacji, przecho-
wywaniu i konserwacji
masek i ubran ochron-

nych przeciwgazowych®
»~Przystosowanie budyn-
kow prywatnych do roli

Pik. Fierz (Szwajcarja) —

schronéw  przeciwgazo-
wych*.
Ptk. Poudereux (Francja)— ,Schron zbiorowy prze-
ciwgazowy".
p. Mazarykowa (Czecho-
stowacja)— ,Badania $rodkéw o-

chronnych dla zachowa-
nia w schronach prze-
ciwgazowych zapasOw su-

bstancyj neutralizuja-
cych*.

Prof. Hanslian (Niemcy) — , Aparaty filtrujace i izo-
lacyjne”.

Prof. Lustig (Wlochy) — ,Badania specjalnych u-
bran i odpowiedniego ma-
terjatu dla druzyn de-

zynfekcyjnych”.

Zaznaczy¢ réwniez nalezy, ze Miedzynarodowy
Komitet C.K. ma zamiar w najblizszym czasie —
zgodnie z uchwalg Miedzynarodowej Komisji Eks-
pertow w Brukseli — ogtosi¢ miedzynarodowy kon-
kurs dla ustalenia najlepszego odczynnika-detektora,
ktoryby wykazywat obecnos$¢ iperytu w powietrzu.
Ten $rodek chemiczny jest dotychczas uznany za
najbardziej napastliwy. Podczas 30 walk gazowych,
ktére miaty miejsce w wojnie Swiatowej 1914—1918,
iperyt wybit sie i utrzymal na pierwszem miejscu
pomiedzy wszystkiemi gazami bojowemi.

Miedzynarodowa Komisja Ekspertéw ma do
spetnienia ogromne zadania; dla podotania im koniecz-
ne jej sa dobre checi i moralne oparcie jej prac
na narodowych organizacjach Czerwonego Krzyza
i catej ludzkosci. Nic tak nie zobrazuje tych zadan,
jak uchwata | posiedzenia Komisji w Brukseli (1928 r,),
ktéra winna pozosta¢ — w swym wiele mdwigcym
skrécie — jako nowe, niezapomiane Credo.

Korniczagc swoje prace Komisja oznajmia, ze
»,0 ile zarzadzenia ochronne, zalecone w rezolucjach
mogg odda¢ znaczne ustugi, ocalajac zycia ludzkie,
jednak nie wystarczajg dla zupetnej ochrony ludnosci
cywilnej przed skutkami atakéw sSrodkami toksycz-
nemi, poniewaz te ataki bedg zapewne potgczone
z innemi $rodkami niszczacemi — bombardowaniem.
Wojna chemiczna moze narazi¢ niewalczacag ludnosc
na najgorsze katastrofy, wobec czego winna by¢ po-
tepiona przez prawo ogolno-ludzkie".
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Uwagi o wybuchu fosgenu w Hamburgu

Przegladajac fachowg literature niemiecka, zna-
laztem w ,Deutsche Medizinische Wochenschrift’
Nr. 37, jako ,fachowe” echo wybuchu zbiornika
z fosgenem w Hamburgu w maju 1928 roku, podane
kliniczne obserwacje na temat zasztych uszkodzen
fosgenem. Nawigzujgc przeto do odczytu inz Ber-
gera ,O fosgenie*, wygloszonego w Sekcji Artyle-
ryjskiej P. W. W., a podanego w ,Przegladzie Ar-
tyleryjskim“ Nr. 6, uwazam za wskazane zaznajo-
mi¢ pokrotce czytelnikdw ze spostrzezeniami fachow-
cow niemieckich, obserwowanych na materjale uszko-
dzonym dziataniem fosgenu i wypowiedzie¢ pare
uwag, celem zainteresowania naszych fachowcow
tymze materjatem dla dokiadnego jego przestudio-
wania.

Po wybuchu zbiornika z fosgenem w Hambur-
gu 20 maja 1928 r., zawierajgcego okoto 11 ton,
fosgenu, gaz ten w postaci chmury gazowej przy
suchej i cieptej pogodzie, przy lekkim pdinocno-
wschodnim wietrze, poczat rozszerza¢ sie¢ az na od-
legtos¢ 10 kim., powodujac przez to wsrod ludzi,
objetych jego zasiegiem, mniej Ilub wiecej ciezkie
uszkodzenia. Podkreslic nalezy, ze przypadkowy
ten ,atak falowy“ zaskoczyt obywateli panstwa nie-
mieckiego przy ich normalnych codziennych zaje-
ciach, w domach, na spacerach, w ogrodach, pod-
czas gry w pitke nozng, oraz podczas wiostowania
na kanatach.

Okoto 300 uszkodzonych zostato w ciggu naj-
blizszych godzin tegoz dnia, wzglednie w ciagu na-
stepnych dni dostarczonych do szpitali w Hamburgu
i Harburgu. Wogéle z calej ilosci dostarczonych
zmarto 10. Oceniajgc wedtug podanych wiadomosci
stopien uszkodzen, nalezy skonstatowaé, ze w o0gol-
nej ilosci dotknietych dziataniem fosgenu poza 10
wypadkami $mierci, stosunkowo tylko maty procent
uszkodzen—okoto 10 % — byto ciezko uszkodzonych
i taka sama ilo$¢ $rednio uszkodzonych, a gros wy-
padkéw nalezy scharakteryzowaé, jako uszkodzenia
lekkie, ktére przeminely bez klinicznych objawéw
po parodniowej obserwacji szpitalnej.

Z ogolnej ilosci 10 zmartych — 6 zostato pod-
danych sekcji lekarskiej i te 6 wypadkéw dotycza;

1) 19-letniego miodzienca, ktéry zmart w 4%
godziny po uszkodzeniu,

2) 47-letniego mezczyzny — po 534 godziny,

3) 13-letniego chtopca—po 6 godzinach,

4) 39-letniego mezczyzny—po 9 godzinach,

5) 49-letniej kobiety—po 36 godzinach,

6) 55-letniego mezczyzny—po IP/2 dniach

Sekcje lekarskie zwiok zmartych wykazaty zna-
ne objawy anatomo-patologiczne i z orzeczen tychze
sekcyj nic specjalnego na podkreslenie nie zastuguje.

Specjalista anatomo-patolog winien jednak, mo-
jem zdaniem, podane orzeczenia szczeg6towo prze-
studiowaé, gdyz spostrzezenia, jako bardzo drobia-
zgowo opisane i rzadko w literaturze Swiatowej po-
dawane, moga dostarczy¢ wiele cennego materjatu.

Nie bede szczegétowo opisywatl podawanych

objawéw, wystepujacych przy uszkodzeniu fosgenem,
gdyz sg one przewaznie znane i w danym wypadku
nie przedstawiaty zadnych charakterystycznych cech.
Podziele sie jednak osobistemi spostrzezeniami, kto-
re wysnutem na zasadzie przestudiowanych spra-
wozdan, Dotyczy to przedewszystkiem spostrzeze-
nia, ze ciezkie objawy uszkodzenia, wzglednie zej-
scie smiertelne dotyczyto tych osobnikéw, bez wzgle-
du na ich wiek, ktdérzy nie zdajgc sobie niejako
sprawy z ciezkosci uszkodzenia aparatu oddecho-
wego i z malemi stosunkowo objawami dusznosci,
nie poddajac sie wystepujagcym objawom, narazali
sie bezwiednie samochcac na wysitek fizyczny, badz
to uciekajac przed ogarniajacg ich falg gazowa, badz
to przybywajac do szpitala pieszo, dla uzyskania
porady lekarskiej. Daje to nam wskazowke, ktorej
zresztg w przeszkoleniu naszego personelu sanitar-
nego nie omieszkujemy bardzo dokiadnie podkre-
$la¢, ze transport chorych uszkodzonych s$rodkami
duszacemi, a zwiaszcza fosgenem, winien by¢ przez
caly personel sanitarny, tak wyzszy jak i nizszy, ze
szczegOlng troskliwoscig traktowany. Pozornie ma-
te uszkodzenia, nie charakteryzujgce sie jeszcze wy-
bitnemi zmianami w ptucach i w aparacie krgzenia,
moga przy niepotrzebnym wysitku fizycznym, przy
nieodpowiednim transporcie, powodowac nagle wy-
stepujacy obrzek ptuc, ktéry w tych wypadkach
jest przyczyna zejscia Smiertelnego. Dotyczy to
zwlaszcza fosgenu, ktory jako mato stosunkowo dra-
znigcy btony Sluzowe przewodu oddechowego, moze
pozornie nie wywotujac uszkodzen, stac sie przy-
czyna nagle wystepujgcego obrzeku ptuc i paralizu
serca.

Drugie spostrzezenie dotyczy metod i zabie-
gow leczniczych, stosowanych w szpitalach ham-
burskich wobec ciezkich objawéw uszkodzenia fos-
genem. Poniewaz literatura zagraniczna, zwlaszcza
w metodach leczenia i udzielania pierwszej pomocy
zagazowanym jest wogole skgpa, przytocze tu nieco

obszerniej metody i zabiegi lekarskie, stosowane
w szpitalu w Hamburgu,

Zabiegi te polegaly w pierwszej linji na prze-
ciwdziataniu powstajgcemu, czy skonstatowanemu
obrzekowi ptuc zapomoca czestych i obfitych

upustow krwi. Roéwnoczesnie za$s stosowano wszel-
kiego rodzaju S$rodki podniecajgce, nasercowe, kto-
rych bogactwem fabryki niemieckie moga sie po-
szczyci¢. Zaznaczy¢ nalezy, ze w mys$l doswiad-
czen, nabytych w czasie wojny sSwiatowej, lekarze
niemieccy i tym razem dazyli do zahamowania nie-
jako przepuszczalnosci uszkodzonych pecherzykow
ptucnych, wstrzykujgc po wykonanym upuscie krwi,
wzglednie réwnoczesnie z nim, 30% rozczynu cukru
gronowego w dosy¢ duzych ilosciach, wzglednie prze-
twory wapna w ilosci 10 ctm, S$rédmiesniowo. Po-
dajg jednak sami w opisywanych wypadkych, ze in-
jekcje wymienionych $rodkéw nie dawaty oczekiwa-
nych rezultatéw, a jako jeden z zabiegébw naprawde
ratujagcych zycie w tych wypadkach, podkreslaja
upusty krwi, dochodzgce nawet do 850 ctm.3 krwi,
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Lobelina wstrzykiwana srédmiesniowo albo do-
zylnie w ilosci 1 cg. nie data réwniez oczekiwanych
rezultatbw. Uznaja réwniez lekarze niemieccy, ze
zawijania chorego wzglednie okitady z maki gorczy-
cznej, celem wywotania obfitych potéw, moga byc¢
uwazane za dajgce dobre wyniki. Najwieksze je-
dnak znaczenie przypisujg inhalacjom tlenu, ktory
w kazdym wypadku by}t stosowany i dziatat na cho-
rych bardzo uspokajajgco i czesto wprost wymaga-
ny byt przez tychze chorych, ktérzy instynktownie
domagali sie podawania im tlenu, czujac znaczng
poprawe po wielokrotnie powtarzanych inhalacjach.
Co do zastrzykéw asthmolyzyny, uwazajg lekarze
niemieccy, ze przy powtarzaniu ich mozna temu
sposobowi leczenia przypisa¢ dobre rezultaty,

Z lekéw nasercowych uzywane byty cardiazol,

Nr, 5

strophantyna, kamfora, adrenalina. Podkreslajg le-
karze niemieccy, ze przy ciezkich wypadkach uszko-
dzen bezposrednio po dostarczeniu chorych do szpi-
tala, injekcje dozylne strophantyny w ilosci /2 na-
dawatly dobre rezultaty. Ponadto uwazaja, ze celem
zapobiezenia zapaleniom oskrzeli i ogniskowym za-
paleniom piuc, tak czesto jako wtdrne zakazenie
wystepujgcym na tle uszkodzenia aparatu oddecho-
wego, bardzo dobrze, jako srodek zapobiegawczy
dziatajg injekcje Srodmiesniowe solvochiny i trans-
pulminy.

Powyzej podkreslone spostrzezenia podaje do
wiadomosci czytelnikéw, jako przyczynek do na-
szych, niestety bardzo szczuptych, wiadomosci o spo-
sobach udzielenia pierwszej pomocy i leczenia uszko-
dzonych srodkami duszacemi.

Obrona przeciwgazowa w roznych panstwach

FRANCJA,

Ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne i poli-
tyczne, a takze dzieki wysokiemu rozwojowi w dziedzinie
chemji przemystowej, wielkiej liczbie uczonych chemikéw
z zasobem pomystéw zawsze oryginalnych i umiejacych po-
mysty te rozwigzywaé¢ szybko i odwaznie, Francja predesty-
nowana jest do zajecia czolowego stanowiska miedzy pan-
stwami, dbajgcem o rozwo6j broni chemicznej. By¢é moze
ze wyprzedzi onainawet pod tym wzgledem Stany Zjedno-
czone, a to z chwilg, kiedy jej sytuacja gospodarcza sie ustali.

Francja jest specjalnie uprzywilejowang przy racjonal-
nej organizacji uzbrojenia gazowego, a to dzieki swemu po-
teznemu przemystowi chemicznemu, ktéry w razie potrzeby,
moze odda¢ krajowi swe wspaniate urzadzenia. Przemyst ten
po wojnie znakomicie sie rozszerzyt, w niektérych zas dzie-
dzinach Francja przewyzszyta, i to znacznie, przemyst che-
miczny dzisiejszych Niemiec. W tych warunkach wojna che-
miczna staje sig, podobnie jak w Stanach Zjednoczonych, na-
turalnym wynikiem przemystowego rozwoju narodu. Nieza-
leznie od tego, postepy lotnictwa cywilnego i wojskowego
sprzyjaja integralnemu zbrojeniu chemicznemu. Francja uzna-
ta zresztag konieczno$¢ posiadania broni chemicznej i nie
kwestjonuje juz wiecej legalnosci jej uzycia, czego oficjalnym
jest dowodem, ze regulaminy wojskowe zawierajg rozdziaty
w zupetnosci poswiecone taktycznemu stosowaniu gazéw bo-
jowych i przewidujg metody ich stosowania. Ponadto istnieja
specjalne instrukcje o uzyciu gazéw bojowych i innych pro-
duktow chemicznych ptynnnych. i w proszku.

Pozatem najlepsze sity umystowe Francji zjednoczyty
sie celem poszukiwania nowych metod wojny chemicznej
i duzo by potrzeba czasu, aby wyliczy¢ wszystkich znako-
mitych uczonych francuskich, ktorzy oddajg sie temu zadaniu
z niestrudzonym zapatem. Pomiedzy tymi uczonymi i oficjal-
nemi instytucjami wojskowemi istnieje Scista kolaboracja, tak
ze armja francuska posiada bardzo racjonalna organizacje
chemiczng — prawdziwy mézg przysztej wojny, ktory nie
przepusci zadnej ptodnej mysii i ma oczy szeroko otwarte
na wszystkie udoskonalenia i na kazda pozyteczng no-
wos€.

Zacytujemy tutaj wielkiego pisarza wojskowego fran-
cuskiego, generata Nudant, ktéry streszczajac jedng ze swo-
ich tak bardzo zawsze cenionych konferencyj wojskowych, mé-
wi: ,,Organizacja, obejmujaca panowanie w powietrzu, stuzbe
wywiadowczg, obrone powietrzng, laboratorja, magazyny, uru-
chomienie wojennego przemystu chemicznego na potrzeby
obrony miedzynarodowej, musi nieodzownie dziata¢ jednocze-
$nie z mobilizacja naukowsa i techniczna.

fl dalej: ,,Najpewniejszg gwarancja naszego bezpieczen-
stwa jest mie¢ stale w reku $rodki do natychmiastowego gwat-
townego odparcia ataku i to przynajmniej tak gwat-
townego, jakim bedzie atak. Srodki te przemyst chemiczny
francuski winien méc dostarczy¢ nam kazdej chwili”

Z drugiej strony prawnicy francuscy majg, ogdlnie
biorgc, zdrowe zrozumienie sytuacji, powstatej wskutek poja-
wienia si¢ nowego rodzaju broni, Nie robig oni sobie zad-
nych ztudzen co do rzeczywistej wartosci miedzynarodowych

jak najsolenniejszych zobowigzan niestosowania jej w prakty-
ce. Zacytujemy opinje znakomitego prawnika francuskiego
profesora Le Fur: ,,Postepu sie nie wstrzymuje i bytoby to
czystg utopig dazy¢ do zatrzymania na miejscu sposobow
prowadzenia wojny. W samej rzeczy, znajdujemy sie tylko
wobec koncepcji technicznej wojny, réznigcej sie od trady-
cyjnej koncepcji” — i ktora, dodajmy ze swej strony, z cza-
sem stanie sie réwniez tradycyjna...

Nie wchodzac w szczegoty organizacji chemicznej wo-
jennej pierwszej grupy panstw, szczegOty, ktéreby nas zapro-
wadzity na teren zwykle dobrze strzezony i o ktorym nie
bardzo wypada méwi¢, ciekawem bedzie przejs¢ do typowego
przyktadu, jaki nam daja mocarstwa, nalezace do drugiej
grupy. Ujrzymy tam, jak niebezpieczentwa wojny gazowej
wptynety na wspétdziatanie oswieconych narodéw z ich rza-
dami, jak cata ludno$¢ pod kierunkiem najlepszych umystow
w kraju zjednoczyta sie dla wziecia udziatlu w obronie ziemi
ojczystej, starajac sie jednoczesnie zapobiec w miare mozno-
$ci niebezpieczennstwom, ktoremi grozi w przysztosci bron
gazowa i aerogazowa.d

JAPONJA.

firmja japoriska nie posiada jeszcze stuzby chemicznej-
gdzieby byly skoncentrowane doswiadczenia i badania, jed.
nakze jest obecnie na drodze do zorganizowania takiego or-
ganu, a to wzorujac sie amerykanskim ,,Chemical Warfare”.
Jasnem jest, ze wysitki obu sgsiadow Japonji — Stanow
Zjednoczonych i Z. S. S. R, ich liczne wynalazki i udoskona-
lenia w dziedzinie broni chemicznej zaniepokajaja Japonje
i zmuszaja ja do postawienia sie na poziomie tych krajow.

Minister Wojny przedtozy! parlamentowi projekt koszto-
rysu na budowe arsenatu chemji wojskowej i wojennej stuzby
chemicznej, jak rowniez utworzenia wojsk chemicznych i aero-
chemicznych, wedtug nowoczesnych zasad. Kosztorys obii-
czony jest na 5 miljonéw jen (okoto 21.500.000 zt) i podzie-
lony na trzy Okresy budzetowe. Projekt ten jest w obecnej
chwili w zawieszeniu, ze wzgledu na niepomysing dla niego
wewnetrzng konjunktére polityczng. Niemniej jednak zaanga-
zowano juz, w ramach obecnego budzetu powazng kwote
poéttora miljona jen dla rozpoczecia prac nad organizacjg
aerochemicznych wojsk i budowy samolotéw, przeznaczonych
dla obrony przeciwgazowej. Cze$¢ tej sumy zostata uzyska-
na przez obciecie budzetu piechoty i trenow.

)y W broszurze swojej ,,Giftgaskrieg die grosse Ge-
fahr” major F, C. Endres podaje nastepujace szczegOty, ty-
czace sie Rnglji i Wioch. Rnglja zorganizowala komitet woj-
ny chemicznej, ztozony z uczonych i wojskowych.  Kredyty
panstwowe, wyznaczone na cele wojny gazowej, wynosity
w 1923 roku 80,000 funtow sterl. W roku 1926 osiagnety one
273.000 funty, a przekroczyly te ostatnia sume powaznie
w 1928 roku. Wiochy pracujg intensywnie nad swojem zao-
patrzeniem chemicznem. Do ,,Servicio chimico militare” na-
lezy juz obecnie 200 oficeréw. W wojsku organizacja stuzby
gazowej rozciggnieta jest na najmniejsze nawet jednostki.



Pierwszy samolot pasazerski polskiej konstrukcji

W dziejach lotnictwa polskiego obchodzilismy
niedawno $wieto. Dnia 12 marca b. r, odbyly sie
prébne loty pierwszego polskiego ptatowca pasazer-
skego, P, W, S. 20., wykonanego przez Podlaska
Wytwornie Samolotow wedtug planéw inz. Z, Ciot-
kosza.

Nie potrzebujemy wyjasnia¢ naszym czytelni-
kom roznicy pomiedzy znaczeniem wyprodukowa-
nia w Polsce ptatowca konstrukcji obcej, a kon-
strukcji polskiej, a wiec i réznicy pomiedzy uczu-
ciem, z jakiem przyjmujemy te zjawiska.

Z radoscig witaliSmy zawsze kazdy objaw po-
stepu w dziedzinie rodzimej twoérczosci lotniczej, ze
szczeg6lng zas$ ten, ktéry obserwowalisSmy 12 mar-
ca, przygladajac sie lotom ptatowca P. W. S. 20,
wykazujgcego szereg wihasnosci, usprawiedliwiajg-
cych w zupetnosci wyrdznienie jego projektu na kon-

kursie Ministerstwa Komunikacji i rokujgcych po-
wodzenie dalszych prac P. W. S. na tem polu.

Czytelnikdw naszych zainteresuje z pewnoscig
kwestja jak sie sta¢ mogto, ze w trzy miesigce po
rozstrzygnieciu konkursu prototyp nagrodzonego sa-
molotu juz latat.

Wiemy wszak, ze fabryki nasze nie optywajg
w fundusze, pozwalajgce im na podejmowanie podo-
bnych prac na rachunek witasny t, j. bez zamowie-
nia. Ministerstwo Komunikacji zas§ zaméwi¢ miato
prototypy samolotéw nagrodzonych, a zatem
uczyni¢ to miato dopiero po wyniku kunkursu. Tym-
czasem wykonanie prototypu trwa¢ musi conajmniej
8 do 10 miesiecy.

Rzecz sie miala jak nastepuje:

L. O. P. P. .popierajgca twoérczos¢ lotnicza, przez-
naczyta pewien fundusz na budowe prototypéw sa-

Po uroczystosci chrztu P.W.S.20.T. odbyty sie loty pasazerskie, w ktérych wzieli‘'udziat miedzyt innymi: prof. Iluber, prof.
Ponikowski, prezes~Z. G. L.O.P.P. inz. Eberhardt, putk. inz. pit. Rayski, putk. Abczynski i mjr. inz. pil. Wieden (widoczni na zdjeciu)
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molotéw. Zdajgc sobie sprawe z tego, ze nie mamy
czasu do stracenia, ze trzeba szybko budowaé, pro-
bowa¢, ulepsza¢, nie zatrzymujac sie w pracy, ktéra
nalezy do najwazniejszych w dziedzinie lotnictwa,
L. O. P. P. rozpatrzyta projekt samolotu P, W.S. 20.
i zasiegngwszy opinji fachowcOw oraz upewniwszy
sie, ze projekt ten odpowiada warunkom konkursu—
w poczatku 1928 r. powzieta decyzje okazania
pomocy, a przyznata definitywnie 75.000 zt. na bu-
dowe jego dn. 2 marca 1928 r.

Jedynie okolicznosci niezalezne od Podlaskigj
Wytworni Samolotéw sprawity, ze P.W.S, 20, odbyt
swoj prébny lot po orzeczeniu sadu konkursowego,
przyznajacego mu nagrode. Przy sprzyjajacych wa-
runkach prébny lot maégtby wyprzedzi¢ rozstrzygnie-
cie konkursu.

Dagzeniem wiec L. O.P.P. bylo przyspieszenie
biegu prac konstrukcyjnych na polu lotniczem i efekt
ten zostat szczesliwie Psiggniety.

Inz. A. K AR

POLSKI

Nr. 5

W dniu 9 kwietnia, na lotnisku Mokotowskiem
w Warszawie odbyly sie loty pokazowe P.W.S. 20.
i jego chrzest. Platowiec trzymany do chrztu przez
p. min. Kiihnowg i gen. Konarzewskiego otrzymat
nazwe ,,Gniezno",

W uroczystosci wzieli udziat pp,: Minister Kithn
z matzonka, gen, Konarzewski, prezes Zarzadu Gt6-
wnego L.O.P.P, inz, Eberhardt, szef Dep, Lotn, M,
S, Wojsk ptk. Rayski, nacz, Wydz. Lotn, Cyw, Min,
Kom. ppuik. Filipowicz, liczni przedstawiciele L.O.P.P,

wojska, aeroklubow, przemystu lotniczego, prasy
i inni.

Gospodarzami byli: prof. A, Ponikowski i dyr.
Czerwinski, Przemoéwienie wygtosili: dyr, Czerwin-

ski (przedstaw. P, W, S)), min. Kiuhn i
rzewski,

~ Szczegbtowy opis ptatowca znajda czytelnicy
nizej,

gen. Kona-

W. B.

PINISKI

P. w. S. 20.

Polska posiada juz whasny samolot komunika-
cyjny!  Aby sobie uprzytomi¢ wage faktu tego
wystarczy przypomnie¢, ze dotychczas szto zagranice
wiele miljonéw ztotych na zakup maszyn niemieckich
i holenderskich. Polska posiada dobrze rozwinietg
sie¢ linij powietrznych, zapotrzebowanie na trans-
porty lotnicze jest coraz wieksze, a wiec w przy-
sztosci tabor lotniczy bedzie z koniecznosci wzra-
stat. Konjunktury dla wlasnego typu komunikacyj-
nego sg pomysine. | tu juz zaznaczy¢ trzeba, ze
samolot, ktory wyprodukowata Podlaska Wytwodrnia
Samolotéw nie ustepuje pod wzgledem cech lotu za-
dnemu ze znanych dotychczas w Polsce typow; prze-
waznie nawet przewyzsza je tak pod wzgledem nos-
nosci, jak szybkosci lotu i krétkosci startu. Naj-
wazniejszem jest jednak jego wykonanie, catkowi-
cie polskie. Projektowat go inz. Zbystaw Ciotkosz,
konstruktor Podlaskiej Wytwdrni Samolotéw. Sil-
nik nawet, jakkolwiek wedtug francuskiej licencji,
zostat wykonany w Kkraju przez Polskie Zaklady
Skody.

Kiedy swego czasu podawaliSmy w Locie Pol-
skim (Nr, 7/28) pobiezny opis samolotu P, W.S. 20T,
byta w toku budowa prototypu. Poszczegblne cze-
§ci i zespoly poddawano badaniu w laboratorjum
wytrzymatosci materjatow, aby sie przekonac o stu-
sznosci obliczen. Poczatkowo zamierzano zbudowaé
kadlub z rur duralowych i stalowych. Zmieniono
jednak konstrukcje na drewniang ze wzgledu na ta-
nios¢ i wskazany pospiech wykonania. W wykona-
niu drewnianem (z pewng iloscia elementow stalo-

*) Niektore pisma zupetnie pominety te sprawy, opisujac
Swieto lotnicze z dn. 9 kwietnia b. r,, a niestety i ,,Miody Lot-
nik" popelit mimowolny oczywiscie btad, wynika bowiem
z tresci artykutu ,,Pierwszy Platowiec Komunikacyjny Polskiej
Konstrukcji", ze L.O.P.P. zamawiajac ptatowiec wedlug nagr.
projektu, wyreczyla groszem spotecznym Ligi—pienigdz podat-
kowy z budzetu Ministerstwa Komunikacji.

Nie zachodzita tego potrzeba, bo pomoc L. O. P. P., jak
wyijasniliSmy, wyprzedzita wyniki konkursu.

Redakcja.

wych i duralowych) samolot P, W. S. 20 jest wy,
trzymaly i wyjatkowo lekki. Dos$¢ nadmienié, ze
w poréwnaniu z Fokkerem F VIl jest o przeszio
300 kg. lzejszy, posiadajac wiekszy spotczynnik bez-
pieczenstwa.

Opis P. W. S. 20 T.

Uktad.—P, W, S. 20 T. jest jednoptatem ze
skrzydtem znajdujgcem sie na wysokosci gornej kra-
wedzi kadtuba. Skrzydio podtrzymujg dwie pary
zastrzatéw, zamocowanych u dolnej krawedzi ka-
dtuba.

Skrzydto. — Jest ono dwudzielne i potaczo-
ne z kadtubem zapomoca stalowych sworzni rurko-
wych o wielkiej srednicy. Zastrzaly sg wykonane
z duralowych rur o przekroju kroplowym. Okucia
weztowe i koncowe skrzydta sg zrobione z grubych
blach duralowych. Szkielet skrzydta jest drewniany.
Dzwigary sa skrzynkowe i posiadajg listwy sosnowe,
za$ boki ze sklejki olszowej. Zeberka sg kratowni-
cowe z pasami sklejkowo-sosnowemi. Usztywnienie
w plaszczyznie skrzydia uzyskano zapomoca rozpo-
rek z rur duralowych i sciegien w dwuch roéwnole-
glych plaszczyznach. Rozporka w sasiedztwie wezia
zastrzatlowego jest wykonana szczegllnie mocno jako
belka kratownicowa z rur i blach duralowych. Przod
skrzydta az do przedniego dzwigara pokryty jest
sklejka. Pokrycie catosci skrzydita stanowi ptotno.

Lotki. — Konstrukcja jest drewniana, pokryta
ptétnem. Aby zabezpieczyC je przed drganiem nie
doprowadzono ich do krancéw skrzydia. Szczelina
miedzy lotkg i skrzydiem jest w znacznej mierze za-
kryta. Odcigzenie lotek daje mate skrzydetko znaj-
dujace sie nad skrzydiem i polgczone sztywno z lot-
kami.

Kadtub. — Przekroj kadtuba jest prostokatny.
Konstrukcja jest 4-podiuznicowa, przy uzyciu sklejki
pokrywajacej jako elementu pracujgcego w tylnej
czesci kadtuba (poza kabing). W przedniej czesci
wystepuja ukosnice i rozporki metalowe (stal wzgl.
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dural), za$ caty przedziat silnikowy przed przegroda
ogniowg jest catkowicie metalowy. Sterownia, znaj-
dujaca sie tuz za silnikiem, jest zamknieta od gory,
tylko z boku sg otwory, przez ktdre pilot wzgl. me-
chanik moze sie wychyla¢. Daszek nad sterownig jest
tak zamocowany, ze pilot moze jednym ruchem odrzuci¢
go, co umozliwia szybkie opuszczenie samolotu w ra-
zie wypadku. Dostep do sterowni jest od tytu przez
drzwi, wiodgce do kabiny. W sterowni sg dwa wy-
godne fotele i dwa petne mechanizmy sterowe. Pi-
lot (z lewej strony) ma koto sterowe, za$ pomocnik
drazek sterowy wyjmowany. Dzwignie do obstugi
silnika umieszczone sg posrodku sterowni, w miejscu
tatwo dostepnem z obu foteli. Taki zespdt instru-
mentow pokladowych jest doskonale widoczny z obu
miejsc.

W przegrodzie ogniowej umieszczono zasuwany
przetaz, przez ktéry mechanik moze w locie usku-
teczni¢ drobne, jednak nieraz wazne naprawy (np.
natozenie kabla, ktéry odpadt od sSwiecy). Widocz-
nos¢ z obu miejsc jest zupetnie dobra.

P.W.S.20.T. (Widok z przodu)

Za sterownig lezy kabina pasazerska, obszerna
i doskonale oswietlona. Wymiary jej sg: wysokosc
1,75 m, szeroko$¢ 1,54 m, dhtugos¢ 3,15 m. Umie-
szczono w niej 8 foteli, ustawionych parami w kierun-
ku lotu. Okna znajduja sie na calej dtugosci obu
bokéw. Précz tego w tylnej czesci kabiny jest okra-
gle okno w suficie. Sciany kabiny sga podwdjne,
sklejkowe, précz tego jeszcze pokryte obiciami. Su-
fit i podloga sg tez podwodjne, co doskonale wplywa
na utrzymanie ciepta przy lotach na znacznej wy-
sokosci. Wedtug moich pomiaréw, temperatura w ka-
binie jest wyzsza o okoto 15° od temp, atmosfery
otaczajgcej (przy—10° C podczas lotu na putap byto
w kabinie-j-50). Kabina jest urzadzona z komfortem.
Siatka na bagaz, popielniczki, teczki na drobne
przedmioty dajg podréznym pewng wygode. Dwa
okna z kazdej strony sg odsuwane. Za kabing
znajduje sie toaleta, urzadzona w korncu korytarzy-
ka wejsciowego. Tylne drzwi kabiny spetniaja po-
dwojne zadanie, bo albo odgradzajg toalete od ko-
rytarza (podczas wchodzenia pasazeréw do platow-
ca), albo tez odcinajg kabinge od toalety (podczas
uzywania jej). Drzwi wejsciowe do samolotu znaj-
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P.W.S.20.T. u> locie

dujg sie w lewym boku kadtuba. Przewidziano dwa
przedziaty bagazowe. Jeden lezy pod podiogg ste-
rowni i rozcigga sie na calg szerokos¢ kadtuba. Dru-
gi, potozony za korytarzykiem wejsciowym, jest od-
grodzony od dalszej czesci kadtuba siatkg metalowa.
Okno goérne, o ktérem juz wspomniatem, mozna fat-
wo otworzy¢ w razie koniecznosci.

Opierzenie, — Posiada ono konstrukcje dre-
wniang. Opierzenie pionowe ograniczone jest linja-
mi krzywemi, poziome, zas, lekko zwezajgce sie ku
kraricom, jest zakonczone lukami. Stery sg odcig-
zone. Statecznik poziomy mozna regulowaé na zie-
mi. Do wyréwnowazenia samolotu podczas lotu stu-
zy zbiornik kompensacyjny, znajdujacy sie w tyle
kadtuba i mieszczacy 80 1. (ok. 60 kg.) benzyny. Pi-
lot ma do dyspozycji reczng pompe, zapomocag kto-
rej moze oproznia¢ wzgl. napetniaé Ow zbiornik
przez to przesuwac¢ srodek ciezkosci samolotu.

Zespot napedow y.—Silnik Lorraine - Die-
trich 450 MK jest odgrodzony od kadtuba przegro-
dg ogniowg z blachy aluminjowej i azbestu, Oma-
skowanie silnika jest z blachy aluminjowej i tworzy

P.W.S.20.T: Podstawa silnika
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cigglg linje z resztg kadluba. Jedynie boczne rzedy
cylindréw mieszczg sie w wypuktosciach omaskowa-
nia, zanikajgcych stopniowo ku tylowi. Rury wy-
dmuchowe sg poprowadzone ku dotowi, aby spaliny
nie przeszkadzaty podroznym. Stlumienie odgtosu
silnika jest tak dobre, ze w kabinie mozna sie po-
rozumiewa¢ niemal normalnym gtosem. Zbiorniki
paliwa sg umieszczone w skrzydle, po jednym z kaz-
dej strony kadtuba. Zbiornik smaru znajduje sie tuz
za silnikiem. Chiodnica wody Lamblin (nowego ty-
pu) jest pod kadtubem. Regulacja chtodzenia odby-
wa sie zapomocg przestaniania chtodnicy zaluzjami,
poruszanemi z miejsca pilota za posrednictwem dzwig-
ni i pretéw. Smiglto jest metalowe (dural) lub dre-
whniane z piastg okryta stozkiem.

P.W.S.20.T.: golen elastyczna podwozia

Podwozie i ptoza.—Podwozie jest typu kla-
sycznego z amortyzacjg gumowg w przednich gole-
niach, Jako amortyzatoréw uzyto niezaleznych pier-
Scieni ze sznura gumowego, dzieki czemu pekniecie
poszczegblnych elementéw nie powoduje zniweczenia
amortyzujgcego dziatania catego zespotu. Konstruk-
cja podwozia jest catkowicie metalowa. O$ i gole-
nie elastyczne sg oprofilowane. Ugiecie podwozia
moze dosiega¢ 150 mm. Wymiana pierscieni amor-
tyzujgcych jest bardzo tatwa. Przewidziano mozli-
wos¢ zastosowania w przysztosci urzadzenia ttumia-
cego oleo-pneumatycznego.

Ptoza ogonowa jest drewniana i posiada ogra-
niczong zwrotnos¢. Tylny koniec ptozy zaopatrzony
jest w mocny trzewik stalowy, zas na drugim korcu
nawiniety jest sznur gumowy stuzgcy do amorty-
zacji.

Urzadzenie ogdélne. — P.W.S.20 jest wy-
posazony w petng instalacje przeciwogniowa, sktada-
jaca sie z gasnic, z ktérych jedna z odgatezieniami
w rézne miejsca silnika jest obstugiwana przez pilo-
ta, druga za$ znajduje sie w kabinie.. Fotele sg za-
opatrzone w pasy bezpieczenstwa z patentowanemi
amortyzatorami, ktorych zadaniem jest pochtaniac¢
prace przy ewentualnej kolizji i chroni¢ przez to
pasazeréw (np. przy niepomysinem lgdowaniu).

Spotczynnik  bezpieczeristwa samolotu wyno-
si 7,

Nr. 5

Na konkursie Ministerstwa Komunikacji uzy-
skat P.W.S.20T, jedyng wogole udzielong nagrode
w formie zamowienia na 3 samoloty.

*
* *

Wielkie dzieto stworzenia pierwszego polskiego
samolotu transportowego zostato dokonane. Mogli-
Smy by¢ dumni patrzac, jak nasz ptatowiec mierzy
sie w powietrzu z Fokkerem na szybkosé i jak go
z latwoscig przesciga. Lecz duma nasza moze miec
catkowicie realne podioze. Oto cate spoteczenstwo
przyczynito sie do powstania tego pieknego prototy-
pu: Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej sub-

sydjowata budowe, dajac na ten cel 75.000 zi.
Ten czyn Gidwnego Zarzadu L. O. P, P, nalezy
podkresli¢c z uznaniem, gdyz dzieki tej pomocy

konstrukcja mogta sie posuwac¢ w szybkiem tempie
i Polska mogta otrzymac nie przestarzaly, lecz cal-
kiem nowoczesny samolot, mogacy konkurowac z naj-
lepszymi okazami S$wiata.

*
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Pierwszy lot P.W.S.20T. odbyt sie dnia 12 mar-
ca 1929 r. z lotniska Podlaskiej Wytworni Samolo-
tow w Bialej Podlaskiej. Byt to pogodny, mrozny
dzien. Lotnisko bylo pokryte grubag warstwg Sniegu.
Dlatego kota zastgpiono ptozami drewnianemi. Naj-
pierw poleciat tylko sam pilot, p, Franciszek Rutko-
wski, W kabinie umieszczono odpowiednig ilos¢
balastu. Mimo catej ostroznosci, z jakag dokonywat
oblatania doswiadczony pilot, start byt zadziwiajaco
krotki. Pierwszy lot byt diuzszy, niz spodziewali-
Smy sie, co wskazywato na to, ze pilot jest zado-
wolony z maszyny. Potwierdzity nam to jego stowa
po wyladowaniu, ktére byto gladkie, zupelnie kla-
syczne.

Drugi i trzeci lot nastgpity bezposrednio po
pierwszym, Brali w nich udziat juz pasazerowie
(Prezes Zarzadu P.W.S., dyrektorzy wytwoérni, kon-
struktor inz, Ciotkosz, Kierownik Nadzoru Technicz-
nego ze strony wojskowosci i przedstawiciel linij
komunikacyjnych ,Lot”). Pilot byt zachwycony za-
chowaniem sie samolotu w powietrzu. Co do sta-
tecznosci, sterownosci nie mozng byto nic zarzucig,
lgdowanie bylo tatwe.

W kilka dni potem odbyt sie pierwszy przelot
mianowicie lot Biata Podlaska — Lublin i z powro-
tem. Pogoda byla wietrzna,'powietrze bardzo nie-
spokojne, samolot jednak trzymat sie wySmienicie,
sam niemal wyréwnywujgc wszystkie zaklocenia
rownowagi. Wage tej zalety mogg oceni¢ najle-
piej piloci komunikacyjni, zmuszeni nieraz po kilka
godzin dziennie walczy¢ z nieréwnemi wichrami.

Dnia 16 marca nastgpit lot na wysokos$¢. Po-
goda byta stoneczna, wiat silny wiatr pétnocny. Dzie-
wieC 0séb i petne zbiorniki paliwa stanowito obcig-
zenie samolotu (facznie 1260 kg.). W przeciggu 65
minut osiagnieto wysokos¢ 3850 m,, wiekszg o 250 m.
od tej, ktora byla gwarantowana umowg. Ten lot
odbyt sie juz z kotami, gdyz na lotnisku byly tylko
zaspy $niezne, zresztg rozmiekly grunt. Mimo tych
trudnych warunkéw lagdowanie odbyto sie gtadko,
start byt krotki (153 m)< Z najwiekszem jednak za-
ciekawieniem oczekiwano préby szybkosci pozio-
mej. Wyniki w tym kierunku przewyzszyly nasze
nadzieje.  Wedtug obliczen najwieksza szybkos¢
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nad ziemia miata by¢ 178,5 km/g, tymczasem Kkilka-
krotne pomiary nad znanym odcinkiem daty 190 km/g.
Ta cecha lotu P.WS.20 jest moze najwazniejszg
w szeregu jego zalet, gdyz w silnej konkurencji za-
granicznej umieszcza go w klasie szybkich tran-
sportowcéw, a wiec odrazu w czotowej grupie pta-
towcOw o0 podobnej nosnosci.

Wreszcie dnia 9 kwietnia 1929 po pomysinem
zakonczeniu wszystkich wyczerpujacych préb w locie
odbyfa sie w Warszawie uroczysto$¢ chrztu samo-
lotu. Rodzicami chrzestnymi byli: Ministrowa Kiihn-
owa i gen. Konarzewski, | wiceministerM. S. Wojsk,

Po tradycyjnym obrzedzie chrztu, na ktérym
samolot otrzymat imie ,,Gniezno", odbyly sie loty
pokazowe, w ktorych wzieto udziat ogétem 64 osoby
z pomiedzy zaproszonych gosci.

* *

¥

Dalsza produkcja P.W.S.20T.

znajduje sie na
dobrej drodze. Juz obecnie

Podlaska Wytwornia

AKTUALNOSCI

J. MEISSNER

LOT MALEJ ENTENTY i POLSKI w r. 1929

W ostatnich dniach Aeroklub Rumunji rozestat projekt
regulaminu lotu ,,Malej Ententy i Polski %929 Ze wzgledu
na zarysowujace sie daleko idace roznice pogladow, jakie zda-
ja sie istnie¢ miedzy Klubami R. P, Polskiej i Rumunji, co do
celu takiego lotu, warto zastanowi¢ sie—nie wnikajgc tymcza-
sem w szczegoty regulaminu — nad tern, czy Polska moze
i powinna w locie wzigé¢ udziat.

W roku 1927 wystapit Aeroklub Krolestwa S. H. S z ini-
cjatywa zorganizowania lotu panstw Matej Ententy i Polski.
Idea projektodawcéw byto zorganizowanie, powtarzanego ko-
lejno co rok przez inne panstwo, lotu samolotow wojskowych
dwuosobowych, stanowigcych normalne wyposazenie lotnic-
twa wojskowego, a obsadzonych przez zatoge wojskowa.
Celem zawodéw byto wiec wylgcznie szlachetne wspotzawod-
nictwo miedzy personelem lotniczym - wojskowym panstw
Matej Ententy i Polski.

Rok 1928, w ktéorym to roku organizacja lotu zajat sie
Aeroklub Republiki Czechostowackiej, przyniost juz pewne
ustepstwo od zasad wysunietych przez Aeroklub Krolestwa
S. H. S.

Odstepstwo to wyrazito sie gtéwnie w dwuch postano-
wieniach, a mianowicie:

1) W zastosowaniu zasady uzycia do lotu samolotéw
prototypow,

2) zastosowanie (co dopuszczat zresztg i regulamin
jugostawianski) w bardzo szerokiej mierze personelu cywilne-
go-fabrycznego (bytych wojskowych).

Takie postawienie sprawy, szczegoOlnie punkt 1), a cze-
sciowo i punkt 2) zmienit zasadniczo intencje pierwszych or-
ganizatorow lotu, przesuwajac punkt ciezkosci zawodow na
strone techniczng i tworzac w ten sposob z zawoddw—zrazu
pomyslanych jako rozgrywka miedzy personelem — zawody
wybitnie przemystowe.

Stanowisko Aeroklubu czeskiego (nalezy szczerze przy-
znaé) nie byto jednak pozbawione stusznosci. Swietny roz-
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Samolotow pracuje nad trzema egzemplarzami tego
typu, zaméwionemi przez Ministerstwo Komunikaciji,

*
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Charakterystyki P.W.S.20T.
Wymiary: Rozpietos¢ 17,60 m.
Dtugosc 12,76 m.
Wysokosé 3,71 m.
Powierzchnia nosna 52,9 ma
Silnik: Lorraine-Dittrich, Moc 450 MK,
Ciezary: Ciezar wiasny z ekwipunkiem ka-
biny 1940 kg.
Ciezar uzyteczny 1260 kg.
Ciezar catkowity 3200 kg.
Obciagzenie powierzchni 60,5 kg/m3
mocy 7,1 m/MK

Cechy"Iotu: Najwieksza szybkos$¢ 190 km/g.
Szybkos$¢ podrézna 160 km/g.
” lagdowania 90 km/g.

Putap 4000 m.
Zasieg normalny 920 km.

LOTNICZE

woj przemystu czeskiego, wysoki poziom konstrukcji czeskiej
i wielka roznorodnos$¢ typow, z fatwo zrozumiatych powodow
musiata zacheci¢ Aeroklub Czeski do takiego zorganizowania za-
wodow, przy ktorem istniatoby pole do popisu dla rodzimego
sprzetu.

W r. b. organizacje lotu Matej Ententy i Polski wziat
na siebie Aeroklub Rumunji, ktéry rozestat obecnie projekt
regulaminu takiego lotu.

Projekt ten jeszcze bardziej odbiega od pierwotnej idei,
a mianowicie przewiduje uzycie wylgcznie samolotéw my-
Sliwskich. | oto zawody, ktére miaty na celu wykazaé spraw-
no$¢ zatogi samolotu dalekiego wywiadu lub bombardowania
na wielkiej, przeszto 3000 km. liczacej przestrzeni, zamieniajg
sie w niepraktykowany nigdy raid samolotéw, przeznaczonych
w warunkach wojennych do walki, a nie do wykonywania da-
lekich przelotéw. Wprowadzenie do lotu Malej Ententy i Pol-
ski samolotow mysliwskich nie jest wiec wskazane z naste-
pujacych powodéw:

1) Lot M. E. i P. tak ze wzgledu na swojg dtugosé, jak
ré6znorodnos¢ trasy daje ogromne pole do popisu nietylko
pilotowi, ale réwniez obserwatorowi (nawigatorowi), winien wiec
byé przeprowadzony na samolotach linjowycn (dwuosobo-
wych) z zatoga: pilot i obserwator.

2) Samoloty mysliwskie nie sa sprzetem przeznaczo-
nym do odbywania lotbw o wybitnym charakterze dalekich
przelotow.

3) Wprowadzenie na sze$¢ miesiecy przed terminem
lotu zupetnie nowej zasady do tego lotu, jest zbyt pdzne,
tembardziej, ze po doswiadczeniach lat ubiegtych odpowied-
nie wkadze nasze juz poczynity przygotowania do wziecia udziatu
w locie na samolotach dwuosobowych.

Z tych powodéw trzeba uwaza¢ udziat lotnictwa polskie-
go w locie M. E. i P. na samolotach mysliwskich za bardzo
problematyczny,

Jezeli lot M. E. i P. ma mie¢ w przysztosci charakter
okresowej imprezy sportowo-lotniczej, pewne zasadnicze wa-
runki, majace wptyw na charakter zawodoéw, winny by¢ w in-
teresie ciggtosci raz na zawsze ustalone i nie zmieniane.
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Jezeli, jak w danym wypadku, w locie tym nastgpi¢ by
miata zasadnicza zmiana, za jakg uwaza¢ trzeba uzycie pta-
towcow mysliwskich, winna byé ona zakomunikowana zainte-
resowanym conajmniej na rok przed zawodami, tak by ist-
niata mozno$¢ wyprodukowania w kraju odpowiednich typow
samolotow, bowiem zakup samolotu zagranicg specjalnie na
taki lot jest niewskazany, jako mijajacy sie z celem zawo-
doéw, a wysoce kosztowny.

O ile nam wiadomo, Polska — nawet w wypadku wyco-
fania sie z lotu w r. b. — wystgpi do Aeroklubu Rumunji
z kurtuazyjnym wnioskiem o nie zmienianie wiodacej przez
jej terytorjum trasy lotu, zobowiazujac sie do udzielenia wszel-
kiej pomocy samolotom na polskich lotniskach.

PROJEKT
NOWEGO PORTU LOTNICZEGO
DLA PARYZA w LE BOURGET

Lotnisko w Le Bourget, pierwsze z zatozonych po wojnie
cywilnych portéw lotniczych, uwazany byt jeszcze przed nie-
wielu laty za najlepiej urzadzony w Europie.

Jednakze ostatnio powstate lotniska Tempelhof w Berli-
nie i Croydon w Londynie przescignety go znacznie, tak
pod wzgledem komfortu, jak i nowoczesnoéci urzadzeh tech-
nicznych.

Inzynierowie niemieccy i angielscy, nauczeni doswiadcze-
niem, unikneli wiekszosci btedéw, popetnionych przy budowie
lotniska Le Bourget. Wszystkie biura lotniska, ktére w Le Bour-
get rozsypane sg w licznych drobnych pawilonach, skupili
w duzym centralnym budynku dworcowym, zaopatrzyli tez
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oba lotniska w obszerne lecz niskie hangary aeroplanowe.

Od pewnego juz tez czasu, dyrekcja lotniska w Le Bour-
get, dbata o prestige francuskiego lotnictwa cywilnego, za-
mierza przeprowadzi¢ catkowitag przebudowe tego lotniska.

Widok dworca lotniczego z lotu ptaka

Przewiduje przytem zburzenie wojskowej czesci lotniska
i powiekszenie pola, przez osuszenie bagnistej czesci terenu.

Podany projekt nowego portu lotniczego opracowany
zostat przez p M. Ginsberga, Polaka i uzyskat aprobate dyrektora
lotniska.

Zakrojony jest na szeroka skale, w przewidywaniu dal-
szego szybkiego rozwoju lotnictwa, ktére codzien nowe nam szy-
kuje niespodzianki,

L'AEROPORT AU BOURQEI
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Hangar dla wielkich ptatowcow.
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Miesigc marzec w komunikacji po-
wietrznej. Wyniki osiggniete przez ,,Linje
Lotnicze Lot* w marcu r.b. dowodza, iz
z jednej strony publiczno$¢ coraz bar-
dziej przyzwyczaja sie do Kkorzystania
z nowoczesnego idealnego $rodka Kko-
munikacji, jakim jest samolot, z drugiej
za$, iz nasza komunikacja powietrzna
swem sprawnem dziataniem, pelnem bez-
pieczenstwem i wysoka regularnoscig na
to zaufanie najzupetniej zastuguje.

Podczas gdy w styczniu z samo-
lotow korzystato 176 pasazeréw, to w
lutym cyfra ta wzrosta do 508, w mar-
cu za$ do 638 0s6b.

Podobnie korzystnie rozwija sie prze-
woz poczty i towardéw.

Samoloty przewiozty:

W styczniu—989 kg, poczty i 9.017 kg.
towarow.

W lutym— 1.802 kg. poczty i 12.869 kg.
towarow.

W marcu—2.378 kg. poczty i 21.707 kg'
towarow.

W biez, miesigcu samoloty kursujgce
miedzy Warszawg—Poznaniem —Katowi-
cami— Krakowem—Lwowem — Gdarkiem
—Brnem i Wiedniem, przelatujg poszcze-
g6lne przestrzenie w ciggu dwuch do
trzech godzin. Z koncem kwietnia wej-
dzie w zycie nowy rozktad lotéw, przy-
czem sieC powietrzna zostanie znacznie
rozszerzona.

Poczta lotnicza. Wobec pojawiaja-
cych sie w ostatnich czasach w prasie,
a nawet w prasie lotniczej, artykutow
0 poczcie lotniczej, ktorych autorowie
nie sg nalezycie poinformowani o wa-
runkach korzystania z poczty lotniczej,
Zarzad ,Linij Lotniczych Lot* wyjasnia
co nastepuje:

Poczte lotnicza nadawa¢ mozna we
wszystkich urzedach pocztowych na ca-
lem terytorjum Rzplitej Polskiej, t. zn.
nadawac¢ ja mozna nawet w miejscowo-
Sciach, ktére nie posiadajg komunikacji
powietrznej. W tym wypadku poczta
przewozona jest najszybszemi $rodkami
lokomocji (kolejg i t.p.) do najblizszego
miasta, posiadajacego komunikacje po-
wietrzng, a stamtad dalej samolotem.

W miastach, ktore posiadajg komu-
nikacje powietrzng, rozmieszczone sa
przy ulicach specjalne skrzynki dla poczty
lotniczej.

Ponadto poczte lotniczg w miastach,
posiadajacych komunikacje powietrzna,
nadawa¢ mozna przez calg noc w urze-
dach pocztowo-telegraficznych. W War-
szawie w rozmownicy publicznej przy
placu Napoleona.

Optaty za lotnicze przesytki listowe
(listy, karty, gazety, druki, prébki towa-
rowe i t.d.) w obrocie europejskim wy-
nosza tylko podwadjne zwykie por-
to pocztowe.

Przesytki listowe lotnicze nalezy
optaca¢, nalepiajac specjalne
znaczkipoczty lotniczej. Znacz-
ki te nabywa¢ mozna w urzedach pocz-
towych i u rozsprzedawcow prywatnych.

Poczta lotnicza w obrocie kra-
jowym i nadchodzaca z zagranicy,
bezwlocznie po nadejsciu na miej-
sce przeznaczenia doreczana jest
w miejscowym okregu doreczen, bez
zadnych doptat, podobnie jak te-
legramy lub listy ekspressowe.

Redakcja ,,Lotu Polskiego", zamie-
szczajagc nadestany komunikat, zmuszo-
na jest udzieli¢ swym czytelnikom na-
stepujacego wyjasnienia:

W Nr. 2. ..Lotu Polskiego" ukazat sie
artykut p. W. Balinskiego p. t. ,,Poczta
Lotnicza“.

Autor wymienit tam gtéwne warunki,
jakim poczta lotnicza odpowiada¢ winna,
a stad jeszcze daleko do wnioskéw, by
zarzucal naszej poczcie lotniczej brak
wszystkich tych warunkéw i zeby autor
lub Redakcja pisma fachowego nie byly
nalezycie poinformowane. Natomiast za-
szedt wypadek przedruku z ,Lotu Pol-
skiego“ czesci wspomnianego artykutu
bez zgody jego autora oraz redakcji na-
szego pisma; sensacyjne tytuty, pod kto-
remi zamieszczone zostaty niektore tylko
ustepy artykutu, stusznie wprowadzi¢ by
mogly w blad opinje publiczng, czemu
zapobiec pragneta zapewne swym ko-
munikatem, Sp. ,,LOT" jako przedsigbior-
stwo zainteresowane w przewozie poczty.

Z Aeroklubéw Akademickich. W
dniu 14 kwietnia r. b. odbyto sie zebranie
przedstawicieli  organizacyj lotniczych.
Obecni byli m. in.: szef Dep. Lotn. M.S.
Wojsk putk. Rayski, naczelnik Wydz.
Lotn. Cyw. pptk. Filipowicz, prezes Za-
rzadu Gt L.O.P.P. inz. Eberhardt v. pre-
zes inz Rudzinski, przedstawiciel P.U.W.F.
i P.W. mjr. Wedotkowski, przemystu lot-
niczego—inz. Rumbowicz, prefesorwie Po-
lit. Warsz: Witoszynski. Huber i Taylor,
sekretarz A. R. P.—mjr. Kwiecinski. Na
zebraniu tem Zarzad Gt Zw. A. A przed-
stawit program i dotychczasowa dziatal-
no$¢ Aeroklubéw Akademickich oraz Sek-
cji Lotniczej stud. Pol. Warsz. uzyskujac
od wszystkich zainteresowanych czynni-
kéw zapewnienie poparcia.

W potowie maja r. b. Aerokluby Aka-
demickie w Warszawie, Lwowie, Krako-

wie, Poznaniu i Wilnie rozpoczynaja no-
wy kurs pilotazu dla swych czlonkéw
Kurs ten poprzedzity wyklady w zakresie
teorji lotu, budowy ptatowcow i silnikow,
aerologji i aeronawigacji. Do szkolenia
zgtoszono ogo6tem 186 kandydatéw, ktérzy

przechodzg obecnie badania lotniczo-le-
karskie w C. B. L. L.
Aerokluby: Warszawski i Krakowski

konczy obecnie doszkalanie uczniéw-pi-
lotéw kursu przesztorocznego.

A. A. w Wilnie organizuje wspoélnie
z Wojew. Kom. L. O. P. P. kurs prele-
gentéw lotniczo-gazowych.

Ku samowystarczalnosci. Z poczat-
kiem kwietnia r. b. uruchomiong zostata
pierwsza polska wytwérnia spadochro-
néw. Nowa placéwka powstata przy Woj-
skowej Wytworni Balonowej w Jabtonnie
pod Warszawa, pozostajgcej pod facho-
wym zarzgdem inzyniera-kapitana St. Ma-
zurka.

Mysl poczatkowania wytwérczosci kra-
jowej w dziedzinie spadochronowej Kkiet-
kowata juz dawno, a rézne firmy zagra-
niczne zabiegaly we wilasnym interesie
0 powierzenie im tego zadania, rozumie-
jac, ze najsprawniejszy export nie zasta-
pi wiasnej filji na miejscu. Dobrze wiec
sie stato, ze rodzima wytwdrczosé spa-
dochronowa bedzie stawia¢ pierwsze kroki
pod okiem Kkierownictwa Wojskowej Wy-
twérni Balonowej, posiadajacej pewne-
doswiadczenie oraz warunki, gdyz z ro-
botami spadochronowemi typu balonowe-
go (nie réznigcego sie w zasadzie od sa-
molotowego) jest juz od diuzszego czasu
obeznana.

Nowej placéwce zyczymy powodzenia
w dziele uniezaleznienia naszej wytwor-
czosci od zagranicy.

SZWAIJCAR JA

Liczba lotéw dokonanych na linjach
otniczych cywilnych w Szwajcarii w
1928 r. wynosi 14.429 lotéw, z ktérych
potowa przypada na przedsiebiorstwa pry-
watne, rozwijajgce sie ogromnie z roku
na rok (658 lotéw prywatnych na 7.848
handlowych). W roku 1927 ilo$¢ prywat-
nych lotéw wynosita tylko 2011.

Za to ilo$¢ pasazeréw spadia na li-
njach prywatnych 8232 na 5405, a wzro-
sta na linjach handlowych z 5615 na 7146.

Obrét pocztowy wynosi w1927 r.
22.900 kg., w 1928 r. za$ — 44.300 kg.

Przesytki w 1927 r. — 23.800 kg., w
1928 r. — 90.000.

Bagaz optacany — 9500 kg. w 1927,
a — 14500 kg. w 1928 r,
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WEOCHY

Samoloty wioskie zainteresowaty
Ameryke. Nie po raz pierwszy zwraca
zagranica uwage na wioska technike lot-
niczg. Wioch, inzynier Bellanca, znany
konstruktor, cieszy sie zastuzonem powo-
dzeniem w Ameryce. Obecnie i drugi
Swietny konstruktor wioski, inzynier Mar-
chetti, zwrdécit na siebie uwage bogatej
Ameryki, gdzie maja sie fabrykowaé jego
modele na wielkg skale.

Inzynier Marchetti jest twdrca wodno-
samolotu Savoia-Marchetti, na ktérym
Wiosi, mjr. Del Prete i kpt. Ferrarin, do-
konali swego rekordowego lotu z Rzymu
do Ameryki Potudniowej i na ktérym
wioski pilot wojskowy Maddalena latat
na pomoc polarnej wyprawie gen. No-
bilego.

Towarzystwo amerykanskie American
Aeronautical Company, w ktérem inz. Mar-
chetti jest jednym z dyrektoréw, ma wiec
zamiar budowaé podiug planéw inz. Mar-
chetti'ego nastepujace odmiany tego sa-
mego modelu:

1. awjonetke-amfibje trzymiejscowa o
silniku 110 MK.,

2. maszyne sze$ciomiejscOwag z silni-
kiem 450-konnym,

3. model ,,S-55% t. zw. typ De Pinedo,

4. samolot czterosilnikowy na 28 os6b,

5. samolot szesciosilnikowy na 46 oséb.

Jak widzimy, zamiary amerykanskiego
towarzystwa sg bardzo daleko idace.

AMERYKA

Ptywajace lotnisko. Ameryka przy-
stgpita w tych dniach do budowy olbrzy-
miego lotniska stalowej konstrukcji, ktére
ma by¢ umocowane na petnym oceanie
w odlegtosci 300 mil od Nowego Yorku
w kierunku Bermudéw. Na tej Koralowej
wyspie o powierzchni 360000 stop kwadra-
towych, miesci¢ sie bedag hangary, hotel
dla podréznych i warsztaty reparacyjne.
Pesonel obstugujacy lotnisko skiada¢ sie
bedzie z 43 osoéb.

ANGLJA

Towarzystwo Winchester and Gibbs
zaproponowato amerykanskiemu minister-
stwu zeglugi zorganizowanie statej trans-
atlantyckiej komunikacji pocztowej za po-
moca sterowcéw. Steréwce wvzej wspom-
niane majg by¢ skonstruowane wedtug
modeli obecnych olbrzyméw, lecz zupek
nie pozbawione cech wojskowych. Kazdy
z tych sterowcow bytby w moznosci prze-
wiez¢ 25 tonn towarbéw, a podréz z Za-
chodu na Wschéd trwataby 2 dni. Po-
wrét wymagatby czterech dni i odbywat-
by sie przez Azory.

Linja Lotnicza ,,Imperial Airvays” Lon-
dyn—Aleksandria—Indje ustalita juz go-
dziny odlotu dla samolotéw majacych kur-
sowaé¢ na niej. Otwarcie tej linji nastgpi
w kwietniu biez. roku. Linja podzielo-
na zostata na trzy odcinki: I-odcinek
europejski: Londyn—Genua (1000 kim.),
Il-odcinek $rédziemnomorski; Genua —
Aleksandrja (2.400 kim.), Ill1-odcinek—bli-
skiego wschodu: Aleksandrja—Karachi
(4.000 kim.). Rozkiad lotéw przewiduje
odbycie catej drogi w przeciggu siedmiu
dni,
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BRAZYLJA

Rozwdéj francuskiej linji lotniczej
w Brazylji. Z okazji otwarcia w porcie
Santos na poczatku roku biezacego no-
wego Oddziatu koncesjonowanego w Bra-
zylji  Towarzystwa Lotniczego ,,COM-
PAGNIE GENERALE AEROPOSTALE"
zwanego powszechnie ,,Latecosre®, wy-
gtosit przedstawiciel tegoz, Dr. Ganns,
obszerniejsze przemowienie do przedsta-
wicieli két handlowych, w ktérem scha-
rakteryzowat rozwoj i dalsze plany tego
towarzystwa na terenie Brazylji i innych
krajow potudniowo-amerykanskich. Wed-
tug oswiadczen p. Gannsa, gtéwng oso-
ba, zainteresowang w tern przedsiebior-
stwie, zaréwno finansowo jak i moral-
nie, jest dobrze znany na terenie Francji
i Brazylji przemystowiec i polityk, hr.
Bouilloux Lafont. Jego gtdwnie wpty-
wom i stosunkom w sferach gospodar-
czych i rzadowych Francji i Brazylji za-
wdziecza¢ nalezy rozrost i pomysiny
rozwoj towarzystwa lotniczego ,Late-
coere” (zwanego niestusznie w ten spo-
s6b, gdyz firma tej nazwy nie jest jed-
noznaczna z towarzystwem ,C, G. A"
ktéra jedynie uzywa aparaty lotnicze
,,Latecoere®). Dzieki zabiegom i stosun-
kom p. Lafonfa udato sie tez towa-
rzystwu wydosta¢ od rzadu francuskiego
torpedowce floty wojennej dla przewo-
zenia poczty od Dakaru do wyspy przy
brzegu brazylijskim Fernando Noronha.
,C.G.A.%, majac do dyspozycji pospiesz-
ne statki rzadu francuskiego dla kumu-
nikacji miedzy brzegiem afrykanskim
i potudniowo-omerykanskim, jest w moz-
nosci utrzymywac regularne i najpos-
pieszniejsze dotychczas potgczenie pocz-
towe miedzy Europa i Ameryka Potud-
niowg, ktére trwa z Paryza do Rio de
Janeiro 8—9 dni (zaleznie od pogody).

Kapitat obrotowy tego towarzystwa,
ktore posiada oprocz komunikacji lot-
niczej w Ameryce Potudniowej, okoto
70% linij lotniczych we Francji i w ko-
lonjach, ma wynosi¢ 300 miljonow fran-
kéw. W roku biezagcym towarzystwo ma
zamiar znacznie rozszerzy¢ swa sie¢ ko-
munikacyjng na terenie kolonij francu-
skich i Ameryki Potudniowej. Potacze-
nie okretowe miedzy Afryka i Ameryka
ma by¢ jeszcze skrécone w czasie, by
dojs¢ do rekordowej szybkosci 5-dni dla
przestania poczty z Paryza do Brazylji.
Ponadto towarzystwo zamierza przyia-
czy¢ do istniejgcej iuz linji Paryz—Bra-
zylja jeszcze Argentyne, Paragwaj, Chile
i Boliwje i stworzy¢ w ten sposéb jednag
sie¢ komunikacyjng i opanowac calg
czes¢ wschodnig i potudniowg Ameryki
Potudniowej,w ktérej dotychczas ,C G.A."
dominuje wséréd innych towarzystw lot-
niczych,

Ze plany Lafonfa, ktory jest duchem
i sprezyng tego towarzystwa, maja real-
ne widoki urzeczywistnienia, $wiadczy
fakt poparcia finansowego i moralnego,
jakiem sie cieszy dotychczas ta linja lot-
nicza zarowno u rzadu francuskiego, jak
i u rzadow potudniowo-amerykanskich.
Sam Lafont dysponuje ogromnym kre-
dytem moralnym i finansowym we Francji
i Brazylji, gdzie jest czynny na polu
gospodarczem i politycznem od kilku-
nastu lat i gdzie jego kapitat inwesto-
wany w réznego rodzaju przedsiebior-
stwach przemystowych i komunikacyj-
nych Brazylji jest obliczany na 1 mil-
jard milrejsow.

Nr. 5

Pierwszy przelot pasazera z Euro-
py do Ameryki Potudniowej. (Przy-
Jazd hr. de La Vaux). W dniu 27 stycz-
nia r. b. wylagdowat na lotnisku Campo
dos Affonsos pod Rio de Janeiro hr.
Henry de la Vaux, pzezes Miedzynaro-
dowej Federacji Aeronautycznej (F.AL).
Jest to pierwszy zwyczajny pasazer lot-
niczy, ktéry przybyt w przeciaggu 9 dni
z Paryza do Rio de Janeiro.

Wsiadt on w Tuluzie dnia 18 stycznia
r. b. o godz. 5-tej nad ranem do jedne-
go z aparatow ,,Compagnie Générale
Aéropostale* i przeleciat normalnemi
etapami pocztowemi do Dekaru. Prze-
strzen miedzy brzegiem afrykanskim
i brazylijskim przebyt de la Vaux na jed-
nym z francuskich torpedowcéw ,Auri-
gny“, postawionych do dyspozycji towa-
rzystwa ,,Aéropostale” dla przewozenia
poczty. Z miejscowosci Natal, gdzie znaj-
duje sie pierwsze na poinocy Brazylji
lotnisko towarzystwa ,,Aéropostale”, do
Rio de Janeiro przeleciat de la Vaux
na samolocie pocztowym ,Laté 26, za-
trzymujac sie w Sao Salvador (Bahia),
Caravellas i Victoria.

Przelot odbyt sie z przewidziang re-
gularnoscig i bez jakiejkolwiek przygo-
dy, a de La Vaux byt pierwszym pasa-
zerem lotniczym, ktéry wykorzystat istnie-
jace potaczenie pocztowo-lotnicze mie-
dzy Europg i Ameryka Potudniowa dla
komunikacji osobowej.

Brazylijski Aeroklub urzadzit pre-
zesowi F. A. | uroczyste przyjecie
przy udziale przedstawicieli Ambasa-
dy i kolonji francuskiej oraz wiadz
brazylijskich.

Wedtug wywiadu, udzielonego przez
de la Vaux dziennikowi brazylijskiemu
,O Jornal“, zamiarem i jedynym celem
jego podrézy jest odwiedzenie Aeroklu-
béw Ameryki Potudniowej, ktére sg zrze-
szone w ,,F.A.l.L”, podobnie, jak uczynit
to w r. 1928 wzgledem Aeroklubéw Eu-
ropy. W podrézy tej postugiwat sie i po-
stugiwac sie bedzie samolotami, by le-
piej oceni¢ i sprawdzi¢ rozwdj lotnictwa.

Z Brazylji zamierza on uda¢ sie do
Argentyny, Paragwaju i Chile i wréci¢ tg
samg droga do Europy.

Podczas pobytu w Rio wystosowat on
za posrednictwem tutejszego Towarzy-
stwa Radjowego oredzie do wszystkich
Aeroklubéw Ameryki Potudniowej naste-
pujacej tresci:

,Jestem szczesliwy, ze, korzy-
stajgc z goscinnosci Towarzystwa
Radjowego w Rio de Janeiro, mo-
ge przesta¢ w drodze powietrznej
serdeczne pozdrowienia wszystkim
Aeroklubom w Potudniowej Ame-
ryce, by im wyrazi¢ me niezmier-
ne zadowolenie, jakiego dos$wiad-
czam, urzeczywistniajac moje naj-
goretsze zyczenie t. . wizyte kto-
rg Wam skiadam.

Podr6z, ktora odbywam obec-
nie, bedzie za kilka lat banalnem
zdarzeniem. Aby okresli¢ mg mysl
cyfra, sadze, ze nie bede wielkim
prorokiem, jesli oSwiadcze, ze za
Jakie dwa lata bedzie si¢ mozna
dosta¢ z Paryza do Buenos Aires
w ciggu 5 dni.

Atlantyk i Kordyljery zostang
praktycznie opanowane.

Lotnictwo rozsieje wiec na zie-
mi swe dobrodziejstwo i obdarzy
ludzko$¢ nowg erg braterstwa
i dobrobytu, ktorej dotychczas nie
zaznata“.
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»Swiat” — Nr. 14 z dnia 6 'kwietnia
poswieca kilka artykutéw lotnictwu, w tem
trzy ciekawe pior putkownika L. Rayskiego,
pptk. St. Jasinskiego i pptk. C. Filipo-
wicza.

Sadzimy, ze koricowy ustep artykutu
putkownika Jasinskiego, w ktérym mowa,
ze ,w ciggu 10-ciu lat niepodlegtosci nie
znalazt sie nikt, ktoby zechciat i potrafit
przekonaé¢ naréd, ze grozi nam bezbron-
no$¢ w powietrzu"”... zawiera lapsus lin-
guae. Zgadzamy sie, ze nikt jeszcze nie
potrafit nalezycie o tym przekonaé
caty nardd ale sg tacy, ktérzy zechcieli
i niemato zdziatali mimo pietrzacych sie
trudnosci; wséréd nich jest L.O.P.P.

Niestety ,.Swiat” w tym numerze nie
poswiecit miejsca L.O.P.P., a byla nawet
okazja, ot choéby pare stéw, ze pierwszy
polski pasazerski ptatowiec P. W. S. 20,
ktérego fotografje ,,Swiat" zamieszcza —
wybudowany zostat przy poparciu Ligi.

Putk. Rayski w swoim artykule nie po-
mingt oczywiscie sposobnosci wspomnie-
nia o L. O. P. P, jako twoércy Instytutu
Aerodynamicznego.

W Nr. 3 ,,Miodego Lotnika” p. Osin-
ski pisze o zadaniach Aeroklubéw Aka-
demickich streszczajac referat swoj na
czwartym Zjezdzie A. A. we Lwowie.

B1BLJOGRAFJM.

4300 kilometréw™. Ostatnio wydany
zbiér nowel znanego beletrysty lotniczego,
porucznika-pilota Janusza Meissnera, obej-
muje obok kilku nowel ,lotniczych®, tak-
ze nowele inne, stanowigce w twoérczosci
autora pewne odstepstwo od dotychcza-
sowych tematéw, S$cisle z zyciem w powie-
trzu zwigzanych.

Meissner, stojacy dzi§ bezsprzecznie
na czele pisarzy ,lotniczych", siegajac do
innej dziedziny przezy¢, nie zawiédt po-
kladanych w nim nadziei, jego nowa ksigz-
ka, ktora ukazata sie pod pow. tytutem,
naktadem Tow. Wydawniczego R&j, jest
wyraznym dowodem mocnego, rozwijaja-
cego sie coraz piekniej talentu. Opowia-
dania takie jak ,,Dzwon z Lamartin" i ,,Ola"
stawiajg Meissnera obok najlepszych no-
welistbw miodszego pokolenia. Niesamo-
wita nowela ,,Mniszka z Monte Benito*
obok fascynujacej tresci posiada nieza-
przeczone walory artystycznego ujecia te-
matu, ktérym jest stworzona przez autora
legenda o $wietokradczej mniszcze, na
tle epoki rozkwitu sjenenskiej architektury.

O lotniczych nowelach zbioru mozna
to tylko powiedzie¢, ze obok zwyklej
u Meissnera, sensacyjnej niemal tresci,
przykuwajacej uwrnge czytelnika od pierw-
szej do ostatniej strony, bije z nich tezy-
zna niczem niezrazajacych sie charakte-
réow ludzi mocnych, nieugietych, jak po-
sta¢ pilota w noweli tytutowej, ktéra przy-
pomina bohateréw Londona, przeniesio-
nych w powietrze. Meissner” jest poza-
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Artykut ukazat sie przed zakoriczeniem
toczacych sie narad nad programem dzia-
talnosci Aeroklubéw Akad, oraz pomoca
dla nich. W naradach biorg udziat przed-
stawiciele Zarz. Gi. A. A, A. R. P,, Dep.
Lotn. M. S. Wojsk., Min. Kom. i protek-
torki Aeroklubéw Akad. — L. O. P. P.
W Awutolocie (Nr. 15 z dn. 9 kwietnia)
pospiesza z odpowiedzig autor, ukrywa-
jacy sie pod pseudonimem ,,Pilot”. Arty-
kut polemiczny nosi tytut ,,Czego chcg
Aerokluby Akademickie®. Spory ustang,
gdy sie skonczg wspomniane wyzej na-
rady.

Nie rozumiemy tylko konkluzji p. ,,Pi-
lota”, ktéra brzmi; da¢ miljony Aeroklu-
bom na awjonetki, za$ lotnictwo komuni-
kacyjne pusci¢ w harende niemcom". Czyz-
by? To chyba lapsus linguae. Tego ostat-
niego nasze Aerokluby Akad, nie chcag
napewno.

L’Hir 1 kwietnia 1929 r. J. Morta-
ne. Walka z lekkomysinymi.
Hutor w krétkim artykule omawia nie-
dawny wypadek usuniecia z kadr lot-
nictwa zaréwno wojskowego jak i cy-
wilnego mtodego pilota Laborie. Usu-
nieto go na rozkaz ministra lotnictwa za
zbyteczng brawure w wykonywaniu akro-

tem w swoich nowelach poetg prze-
strzeni. Jego bohaterowie kochajg swoj
zawdd, zyjac ,.nie byle jak“ i odczuwajg
wraz z autorem zarébwno emocje S$mier-
telnej walki z zywiotem, jak i piekno nie-
dostepnych dla ludzi ziemi—przestworéw
podniebnych szlakéw.

Jest to zupetnie zrozumiate: porucznik
Meissner stuzy jako pilot w lotnictwie od
lat 10-ciu...

Por. J. Meissner

27

bacji tuz nad dachami domow, flutor ar-
tykutu twierdzi, ze najwiekszymi wroga-
mi lotnictwa sg witasnie ci lekkomysini,
powodujacy katastrofy z wiasnej winy
I zniechecajacy publiczno$¢ do tego
srodka komunikacji, to tez pozadanem
bytoby, zeby i Sad zareagowat na to po-
tepiajaco, gdyz przykiad w tym wypadku
jest najskuteczniejsza bronia.

L'Herophile z 1—15 marca 1929 r.
Nr. 5—6 zawiera sylwetke biograficzng
majora Lucea, krotki artykut techniczny
inzyniera-niemca p. Budiga o zastoso-
waniu profilowej ptaszczyzny nosnej za-
miast zagla do todzi, dobrze napisang
nowelke lotnicza Foucaulfa oraz ob-
szerng kronike.

La conqueta de !'Rir z 1 marca
1929. Nr. 3. Victor Boin. Mrozy
nie zatrzymujg samolotéw. Jest
to krotki artykut pisany z entuzjazmem,
z powodu znakomitego wywigzania sie
z trudnej sytuacji, w jakiej miode lot-
nictwo komunikacyjne znalazto sie tej
zimy dzieki mrozom, Piszac najobszer-
niej o linjach ojczystych, belgijskich,
autor artykulu wspomina tez o innych
panstwach i daje fotografje finlandzkich
samolotéw na nartach.

La concudte de !'Hir numer spec-
jalny bez liczby. Caly jest poswiecony
belgijskiemu, Jerzemu Nelis, ktory juz
w 1911 r. byt pilotem, a po wojnie zor-
ganizowat cate cywilne lotnictwo belgij-
skie i przyczynit sie do stworzenia linji
Belgja— Francja — Kongo — Madaga-
skar.

Majac zaledwie 18 lat. ukonczytszkote
pilotéw, odbyt wojne, w czasie ktérej zo-
stat odznaczony krzyzem Virtuti Miiitari
i trzykrztnie Krzyzem Walecznych, oraz
mianowany zostat podporucznikiem. W ro-
ku 1924 odkomenderowano go do Szkoty
Pilotbw w Bydgoszczy na stanowisko in-
struktora. W ciegu 4'/a roku przeszio
przez jego rece zgo6ra 300 ucznidw, z kto-
rych niejeden wybit sie p6zniej w zawo-
dach lotniczych w kraju i zagranica.

W Bydgoszczy por. Meissner pisze
pierwsze swoje nowele i wydaje w War-
szawie pierwszy ich tom p. t ,Hangar
Nr. 7% z miejsca zdobywajac uznanie kry-
tykéw i czytelnikbéw. Ten szczesliwy de-
biut otwiera autorowi droge do redakcyj
i wydawnictw. Nowele jego drukuje Kur-
jer Warszawski, ABC, Swiat, Naokoto
Swiata, Tecza, Lot Polski, mies. Ksigzki
i inne.

W roku 1928 ukazuje sie drugi tom no-
wel p. t. ,,Skok przez Atlantyk” i powies¢
p. t. ,,Eskadra™, bedaca doskonatym pol-
skim odpowiednikiem francuskiej ,,L'equi-
page”-Kessela.

Przed Kkilku miesigcami por. Meissner
zostat powotany na stanowisko kierowni-
ka referatu informacyjno-prasowego De-
partamentu Lotnictwa.

Obecnie tygodnik poznanski ,,Tecza
drukuje w odcinku nowa powies¢ por.
Meissnera p. t. ,,Szkota Orlat". W przy-
gotowaniu znajduje sie tom nowel p. t.
,»Przesytka z Khartumu" ipowies¢ ,,Trans-

porty".
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ODPOWIEDZIALNOSC CYWILNA W LOTNICTWIE

ll.  Odszkodowania 0sob korzystajacych z przewozu lotniczego ¥

Zagadnienie odszkodowania, bardzo skomplikowa-
ne w odniesieniu do przewozéw wszelkiego rodzaju,
jest szczegodlnie trudne do rozwigzania w dziedzinie
lotnictwa, a to z powodu braku precedenséw, jak
rowniez za wzgledu na specyficznos¢ potozenia prze-
wozgcego powietrzem z jednej strony, a wymogow
pasazeréw i ekspedytorow towardw, z drugiej.

Nalezy bowiem mie¢ na wzgledzie, ze przewo6z
powietrzem jest impreza deficytowa, gdyz koszta
przewozu, skladajgce sie zaréwno z ceny samolotow,
jak tez i wydatkdéw na ich opedzanie, sa nader wy-
gérowane. Pokry¢ tych kosztéw ani pasazerowie,
ani ekspedytorzy towardéw nie sg w stanie, a to ze
wzgledu na to, ze jak dotychczas samolot moze za-
biera¢ jedynie niewielka ilos¢ pasazerow i towarow.
Gdyby bilety i frachty mialy pokrywa¢ same nawet
tylko koszty eksploatacyjne linji powietrznej, ceny
ich bylyby tak wysokie, ze stalyby sie nieprzystep-
ne i publiczno$¢ nie mogtaby wogdle z przewozu
powietrznego korzystaé. W tym stanie rzeczy ist-
nienie przewozow powietrznych jest mozliwem
w chwili obecnej jedynie dzigki poparciu rzadéw,
subwencjonujacych towarzystwa lotnicze w bardzo
znacznym stopniu. Tak np. w Europie towarzystwa
te otrzymujg od swoich rzadéw sumy rownajgce sie
75% ich kosztéw. U nas za$ subwencja dochodzi-
ta do 94%.

Jasnem wiec jest, ze naog6t biorac towarzyst-
wa lotnicze nie moga by¢ uwazane za przedsiebior-
stwa dochodowe. O ile dajg one pewne, zresztg do-
sy¢ nikte zyski, to jedynie dzieki dobrej woli swoich
rzadow, od ktorej sg catkowicie zalezne. Z tego tez
wzgledu kapitalisci nie inwestujg swoich funduszéw
w tego rodzaju towarzystwach.

Z powyzszego stanu rzeczy wynika, ze towa-
rzystwa zeglugi powietrznej sg naogdt ekonomicznie
stabe i w krajach nawet gdzie posiadaja monopol,
nie moga wytrzymac¢ zadnego poréwnania z innemi
wielkiemi towarzystwami przewozowemi, czy to mor-
skiemi, czy to kolejowemi.

*) P. Lot Polski Nr, 66.

Wobec  tego, wszelkie nieprzewidziane
wyptaty wiekszych sum mogg odrazu nadwyrezy¢
byt spotki lotniczej, a nawet Spowodowac jej ruine,
wyczerpujac kapitat. W szczegolnosci dotyczy
to odszkodowania naleznego w razie katastrofy pa-
sazerom albo ekspedytorom towarow. Odszkodowa-
nie to przedstawia dla spotek lotniczych podwojne
niebezpieczenstwo, gdyz po pierwsze moze wynosic¢
sumy bardzo znaczne, po drugie za$ niepodobna jest
okresli¢ a priori ich wysokosci. To tez, by umozli-
wi¢ prowadzenie przedsiebiorstwa lotniczego, ko-
niecznem jest by wysokos¢ odszkodowania zostata
conajmniej ograniczona do okreslonej i nie wysokiej
sumy, wzglednie by towarzystwa lotnicze zostaly
zwolnione od koniecznosci wyptacania jakichkolwiek
odszkodowan. Zostato to uwyglednione w ustawoda-
wstwach wszystkich krajéw, ktore, jak bedzie wspo-
mniane nizej, badz ograniczyty cyfrowo odszkodo-
wanie, badz tez daty mozno$¢ towarzystwom lotni-
czym uchylenia sie od jego zaptacenia.

Interesy pasazerow i ekspedytoréw towaréw
sg —pozornie przynajmniej — catkowicie odmienne.
Wymagajg one, by wrazie poniesienia podczas prze-
wozu lotniczego szkody, zostata ona catkowicie na-
prawiona, a wiec wrazie przewozu towaréw ma
by¢ zwrdécona ich wartosé, w wypadku za$ przewozu
pasazeréw, poszkodowany winien otrzymac nietylko
sume potrzebng na leczenie, lecz tez i odpowiednig
rekompensate w razie utraty zdolnosci do pracy,
w jakimkolwiek badz stopniu. Wrazie $mierci pa-
sazera, rodzina jego lub tez osoby ktére on utrzy-
mywat winny otrzymaé odszkodowanie roéwnajace
sie sumom fozonym na nie przez pasazera.

Wszelkie ograniczenie rzeczywiscie naleznego od-
szkodowania byloby nietylko nie stusznem, lecz row-
niez spowodowatoby jako bezposredni skutek po-
wstrzymanie sie przez wiekszo$¢ ludnosci od korzy-
stania z przewozéw powietrznych, gdyz kazdy roz-
sadny cztowiek musiatby zastanowic¢ sie nad tern,
ze w razie rzadkich wprawdzie ale mozliwych ka-
tastrof, zostatby on przez wyptacenie ograniczonego
a szczuptego odszkodowania wpedzony w nedze,
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na wypadek za$ Smierci rodzina jego zostataby bez
srodkow do utrzymania.

W ten sposéb widzimy, ze wymogi przewozg-
cych powietrzem z jednej strony, a pasazeréw
i ekspedytorow towaréw z drugiej, sg catkowicie
sprzeczne i pozornie nie dadzg sie pogodzi¢. Tym-
czasem dla rozwoju, a nawet samego istniejg zeglu-
gi powietrznej nieodzownem jest zadoscuczynienie
interesom obydwuch stron.

Jednakze, jak wskazalismy, wyzej niemozliwos¢ po-
godzenia tych interesOw jest tylko pozorna. Rze-
czywiscie, o ile odszkodowanie ma by¢ wyptacane
przez towarzystwa lotnicze, to potozenie bedzie bez
wyjécia, Ale nie trzaba zapominaé, ze pasazerom
i ekspedytorom towaréw bynajmniej nie chodzi o to,
by otrzyma¢ nalezne odszkodowanie od tej lub in-
nej osoby fizycznej lub prawnej; zalezy im jedynie
na otrzymaniu sumy odpowiadajacej szkodom przez
nich poniesionym. A wiec, o ile zamiast towarzy-
stwa lotniczego odszkodowanie wyptacitaby osoba
trzecia, w tym celu specjalnie zorganizowana, wszyst-
kie wyszczeg6lnione przezemnie szkopuly by od-
padly. Oczywiscie, tego rodzaju trzecia osoba mu-
si mie¢ interes w wyptacaniu ewentualnych odszko-
wan, moze wiec to by¢ jedynie towarzystwo aseku-
racyjne, otrzymujgce premje od kazdego sprzeda-
go biletu ifrachtu.

Najracjonalniejszem byloby wprowadzenie za-
sady asekuracji dobrowolnej, czyli ze kazdy pasazer
lub ekspedytor towaru otrzymatby mozno$¢ za pe-
wng zmienng doptatg do biletu lub do frachtu zaase-
kurowac siebie lub przewozony towar na sume we-
dtug swego uznania, w pierwszym wypadku bez za-
dnego ograniczenia, w drugim za$ nie wyzej war-
tosci przewozonego towaru, W razie poniesionych
szkdéd otrzymatby on jedynie sume, na ktorg sie za-
asekurowat, wzgledem za$ towarzystwa zeglugi po-
wietrznej nie moégltby rosci¢ zadnych pretensyj.

W ten sposéb, wrazie zaasekurowania sie, ani
pasazer ani wiasciciel towaru nie magtby liczy¢ na
zadne odszkodowanie. Tego rodzaju konstrukcja
ma te zalete, ze nietylko przyczynitaby sie do roz-
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woju komunikacji lotniczej, lecz réwniez databy mo-
zno$¢ otrzymania bez wielkich i ditugotrwatych pro-
cesow najstuszniejszego odszkodowania, najstuszniej-
szego z tego wzgledu, ze bytloby ono okreslone przez
samego poszkodowanego w chwili zawarcia ase-
kuracji.

Jednakze, w pierwszych czasach przynajmniej,
nalezy sie liczy¢ z jednej strony z psychologja,
a z drugiej strony z niedbalstwem ludzi jeszcze
w niedostatecznym stopniu oswojonych z komunika-
cja lotnicza. Sporo bowiem oso6b, z tych lub innych
wzgledéw, zaniechatoby lub nawet wprost odmowi-
toby zaasekurowania swojej osoby przed podjeciem
lotu. Celem zaradzenia powyzszemu i przyzwycza-
jenia ludnosci, korzystajgcej z przewozow lotniczych,
do asekuracji, nalezaloby wprowadzi¢ poczatkowo
asekuracje obowigzkowg, a mianowicie w ten spo-
séb, by w cenie biletu zostata zawarta premja ase-
kuracyjna na pewng statg sume, na bilecie zresztg
wymieniong. O ile suma ta wydalaby sie pasaze-
rowi niedostateczng, miatby on mozno$¢ za stoso-
wng doptatg powiekszy¢ swa asekuracje do dowol-
nej wysokosci. Tego rodzaju asekuracja obowigz-
kowa nie jest kosztowna, czego najlepszym dowo-
dem jest to, ze zostata ona wprowadzona w Niem-
czech, czesciowo w Austrji, Szwajcarji i Francji,
W Niemczech Lufthansa asekuruje pasazeréw na
sume 25.000 Rmk., we Francji za$ Miedzynarodowe
Towarzystwo Zeglugi Powietrznej (C.I. D.N.A) na
150 000 Frs., nie pobierajagc za to zadnej dodatkowej
doptaty do biletéw.

W odniesieniu do towardéw asekuracja mogta-
by by¢ zorganizowana w ten sposob, ze zasadniczo
wszystkie towary bylyby asekurowane obowigzkowo
na pewna stalg sume. Wrazie gdyby ekspedytor zy-
czyt sobie otrzymaé¢ na wypadek zgubienie lub ze-
psucia sie towardw odszkodowania wyzsze, winien
on uczyni¢ towarzystwu lotniczemu specjalng dekla-
racje wartosci i optaci¢ stosownie do tego okreslony
dodatek, jako premje dla zaasekurowania tego to-
waru na sume zadeklarowana. (d, ¢, n)

I/ kurs instruktoréw obrony przeciwgazowej, urzadzony przez komitet kolejowy L. O. P. P. Dyrekcji Warszawskiej.
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Sam o loty
NIEMCY

B.F.W. M. 21. — Jest to lekki samo-
lot turystyczny, wzorowany na angielskiej
»-Moth” pod wzgledem ukiadu i uzytej
mocy.

Dwuptat o jednakowych goérnych i dol-
nych skrzydtach i znacznem wydtuze-
niu (X=9,l), posiada z kazdej strony po
jednej parze stupkéw spojonych z prze-
katnig w ksztatt N. Sciegna nosne i prze-
ciwnosne z linek stalowych uzupetniaja
usztywnienie komory platéw.

Goérne skrzydto skiada sie z 3 czesci,
z ktérych srodkowa o szerokosci kadtuba
tworzy zbiornik paliwa. Skrzydia sg skia-
dane podobnie jak w ,Moth“. W tym
celu okucia tylnych dzwigaréw skrzydet
sg wykonane jako zawiasy o osi pionowej,
za$ przednie sa z otworami, przez ktére
przetyka sie sworzeh zabezpieczony przed
wysunieciem zapomoca sprezyny. Kon-
strukcja skrzydet jest drewniana, klasycz-
na. Pokrycie cze$ciowo sklejka. Lotki
mieszczg sie zarébwno w gérnym jak dol-
nych skrzydtach. Nie siegajg krancéw
skrzydet. Ich wymiary sg 2000X250.

Kadtub wykonano z rur stalowych spa-
wanych. Przéd pokryty jest blachg, géra
i cze$¢ tylna sklejka, lotki ptétnem.

Silnik gwiazdowy (Siemens) umieszczo-
no z przodu na odejmowanem tozu.

Zbiornik smaru znajduje sie tuz za sil-
nikiem. Miejsca zatogi, oddzielone od sil-
nika przegrodg ogniowa, sg wyposazone
w podwdjny mechanizm sterowy. Za dru-
giem siedzeniem lezy bagaznik z drzwicz-
kami w bocznej S$cianie kadtuba.

Opierzenie o sterach nieodcigzonych
jest obficie wymiarowane, zwlaszcza pio-
nowe, ktdére jest wykonane z rur stalo-
wych spawanych. Opierzenie poziome
jest drewniane.

Podwozie klasyczne posiada amorty-
zacje w tylnej goleni. Ptoza ogonowa z ru-
ry stalowej jest zwrotna is terowna przez
potaczenie jej z mechanizmem steru Kie-
runkowego.

W poréwnaniu z ,,Moth" jest B F W
M 21 ciezszy i sadzac z cyfr nie posiada
lepszych cech lotu. Prawdopodobnie cho-
dzito konstruktorowi o stworzenie maszy-
ny bardzo mocno zbudowanej i dobrze
wytrzymujacej ciezka stuzbe w aeroklu-
bach i szkotfach.

Charakterystykij

Wymiary: b = 10 m
l— 73 m
h = 277 m
S = 20,8 m2

HOWO/CI

Silnik: Siemens S.H. 11; N = 84—-r 9 MK

Ciezary: Pw = 460 kg

Pu = 280 kg

Pc = 740 kg
ps = 355 kg/m?
pn = 838 kg/MK
Cechy lotu: Vmax = 145 km/g
Vek = 130 km/g
V min = 75 km/g

H = 3300 m

D = 500 km

FRANCJA

Mauboussin P. M. 4. — Ciekawy sa-
molot turystyczny, w ktérym zwraca uwa-
ge niezwykta krotkosé kadtuba.  Uktad—
coraz to bardziej zyskujgce na popular-
nosci wolnonosne skrzydlo spoczywajace
na kadtubie.

Skrzydto wykonane w jednej sztuce,
dzieki czemu ilo$¢ oku¢ sprowadzona jest
do minimum. Konstrukcja drewniana, dwu-
dZzwigarowa, kryta sklejka. Diugie, waskie

W DZIALE

LOTINIC2EJ

lotki ciggng sie na calej niemal rozpie-
tosci skrzydta, nie dochodza jednak do
kranicOéw. Skrzydto zweza sie znacznie
ku koncowi, pozwalajac dzieki temu
zmniejszy¢ ciezar konstrukcji przy zacho-
waniu dobrych cech aerodynamicznych
i wytrzymatosciowych. Uzyto profilu o ma-
tej zmiennosci srodka parcia (profil whasny
P.M. 4).

Kadtub o przekroju prostokgtnym
miesci silnik 2 cylindrowy chtodzony po-
wietrzem, nastepnie potozone jeden za dru-
gim przedziaty pilota i pasazera, objete
wspoélna, zamknietg kabing.

Opierzenie posiada réwniez silne zwe-
zenie ku krancom, dajac catkowitg ana-
logie skrzydia. Stery sg nieodcigzone.
Ze wzgledu na krétki kadtub opierzenie
pionowe jest silnie rozwiniete. Opierze-
nie poziome jest umocowane u spodu
kadtuba, co wydaje sie bardzo ryzykowne
przy starcie i lgdowaniu na niezupetnie
gtadkich terenach.

Podwozie tréjnogowe z weziem osi na
odwréconej piramidzie pod kadtubem. Sa-
dzac z podanych cyfr, samolot jest prze-
znaczony normalnie do lotéw jako jedno-
miejscowy.

Mauboussin PM 4.
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Charakterystyki.
Wymiary: b = 100 m
1 = 44 m ()
h = 185 m
S =10 m?
tmax= 15 m
Silnik: ,,ABC". N=34 MK.
Ciezary: Pw= 185 kg (!)
Pu= 115 kg (max) 155Kkg
Pc = 300 kg 340 kg
ps = 30 kg/m2 34 kg/m?
pn = 8,8 kg/MK ,, 10 kg]MK
Teoret. Cechy lotu: V max = 155 km/g
H = 7000 m

Farman F. 190. — Jednoptat komuni-

kacyjny, wzorowany pod wzgledem ukia-
du i uzytej mocy silnika na amerykankich
samolotach klasy Ryan. Konstrukcja jest
catkowicie drewniana z wyjatkiem po-
krycia skrzydia ptétnem. Skrzydio dwu-
dzielne zamocowane jest u gérnych kra-
wedzi kadtuba. Lotki sg nieodcigzone.
Poczawszy od 2,7 m. od kranca skrzydio
zmienia profil na coraz cienszy.
Zarbwno w skrzydle jak w kadtubie
i opierzeniu przewazaja zgodnie ze
stylem Farmana linje proste przy braku
zaokraglen.

Diugie zastrzaly sa wykonane z koli-
stych rur duralowych oprofilowanych drze-
wem. Kadtub kryty sklejka zawiera oszklo-
na sterownie i potgczong z nig kabine
na 4 pasazer6w. Przekréj kadtuba jest
prostokatny z lekko sklepionym dotem.

Podwozie tréjnogowe z amortyzacja
w goleni biegnacg do wezta na zastrzale
skrzydta. Opierzenie ze sterem Kierun-
kowym odcigzonym.

Maszyna podobno dobrze startuje, la-
duje z malg szybkoscig i pozwala utrzy-
maé¢ sie w locie poziomym przy mocno
zmniejszonym gazie.

CharakterystyKki,
Wymiary: b = 140 m
1 --10,0 m
h= 40m
S = 39 m

Silnik: Gnomeg&Rhone ,, Titan" N=230 MK

zid

LOT POLSKI
Ciezary: Pw = 925 kg

Pu = 755 kg

Pc = 1680 kg

ps = 43 kg/m2

Pn = 7,0 kg/MK
Cechy lotu; Vmax = co 205 km/g

D = 800 mk.

Bleriot 111.—Samolot komunikacyjny,
oryginalny pod wzgledem ukfadu i szcze-
g6téw konstrukcyjnych. Jest to jednoptat,
ktérego skrzydto umieszczone u spodu
kadtuba sktada sie z dwuch czesci umo-
cowanych u krétkich wystepéw skrzyd-
towych, tworzacych cato$¢ z kadtubem.
Zastrzaty ksztattu Y podtrzymujg od dotu
skrzydta. Dolny koniec zastrzalu jest
przymocowany do wezta podwoziowego.

Konstrukcja catego samolotu jest drew-
niana.

Skrzydta dwudzwigarowe posiadajg w
czesci blizszej kadinba az do weztéw za-
strzatowych usztywnienie $ciegnami. Resz-
ta skrzydfa jest usztywniona przez cze-
éciowe pokrycie sklejka; cato$¢ jest po-
kryta ptétnem.

Skrzydta posiadajg zarys niemal prosto-
katny z tagodnie zaokraglonemi kraricami.
Lotki sa waskie i nieodcigzone. Okucie
tgczace skrzydito z kadlubem zawiera
czop kulisty dajacy sie mniej lub wiecej
wkreca¢. Przez to uzyskano moznos¢
przesuwania skrzydta w tyt i naprzéd w
celu wyréwnowazenia samolotu przy réz-
nym rozktadzie obigzen. Regulacja zapo-
moca zmiany diugosci czopa pozwala
przesuna¢ kraniec skrzydta o 300 mm.

Podwozie stanowi w opisanym samo-
locie cze$¢ uktadu pracujagcego w locie.
Kota o amortyzacji wewnetrznej systemu
Bleriofa sa ujete w widetki okryte osto-
nami. W miejscu odpowiadajagcem o0si
kota znajduje sie wspomniany wezet pod-
woziowy, w ktérym zbiegajg sie zastrza-
ty i facznik zastrzatéw zastepujacy o$ pod-
wozia klasycznego. Korzysci tego syste-
mu polegajg na wykorzystaniu w locie
nieuzytecznych zazwyczaj goleni podwo-
zia i moznosci zbudowania jednoptata
zastrzalowego z dolnem skrzydiem. Woa-
da — i to dos¢ powazna — polega na
narazaniu przy kazdem lagdowaniu istotnej
czesci konstrukcji nosnej, jaka tworzag
w tym wypadku golenie podwozia.

-GL

Farman F 190
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Kadtub jest catkowicie drewniany tacz-
nie z pokryciem sklejka. Przekréj jest
prostokatny z silnie sklepiong goéra i do-
tem.

Za silnikiem potozona jest dwumiejsco-
wa sterownia catkowicie oszklona od
przodu i pokryta w gbérze. Przez boczne
otwarte okno moze pilot patrze¢ na ziemie
przy ladowaniu. Miedzy sterownig i ka-
bing miesci sie zbiornik paliwa zawiera-
jacy 550 1. i dajacy sie w razie potrzeby
szybko opréznic.

Kabina pasazeréw zawiera 4 fotele
i jest oswietlona 8 okragtemi oknami.
Drzwi wejsciowe sa z boku miedzy obu
szeregami krzeset. Za kabing jest toaleta
i przedziat na bagaz.

Podwozie zostato juz opisane.
tylko nalezy,

Doda¢
ze plaszczyzna widetek

i tgcznika zastrzaléw jest usztywniona
$ciegnami.

Opierzenie jest drewniane o kon-
strukcji podobnej jak skrzydta. Stery nie
sa kompensowane.

CharakterystyKki.
Wymiary: b = 16,0 m
1 =109 m
h= 34m
S =34 m

Silnik: Hispano Suiza N = 280 MK

Ciezary: Pw = 2100 kg
Pu = 1000 kg
Pc = 2200 kg
ps = 64,7 kg/m?
pn = 7,85 kg/MK
Cechy lotu:

(Przewidziane) V max = 195 km/g
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Rozne

Zabieranie i zostawianie poczty lot-

niczej bez ladowania.

Od samego poczgtku stosowania sa-
molotéw do przewozenia poczty i prze-
sylek pospiesznych konieczno$¢ ladowa-
nia za kazdym razem, gdy lotnik miat co$
pozostawi¢ lub zabra¢ ze soba, dawata
sie odczu¢ jako bardzo wielka niedogod-
no$¢. Ta konieczno$¢ ladowania prze-
diuza bardzo znacznie czas lotu miedzy
stacjami koricowemi, ogranicza liczbe sta-
cyj poczty lotniczej do najwazniejszych,
pomniejsza wiec i gtéwny awantaz trans-

portu powietrznego — oszczedno$¢ na
czasie — i sam zakres jego uzytecznosci.
Rys. 1

Szematyczne pzedstawienie ,,roztupanego

naparstka” i kuli u konca linki wsuwaja-

cej sie w szczeline naparstka, do gorne-

go konca ktérego jest przywigzana prze-
sytka do zabrania.

Rys. 3

Przekréj kuli. 26 wysuwalna cze$¢, przy-
trzymywana zaciskiem sprezynowym.

Totez uwaga wynalazcéw zostata skie-
rowana na urzadzenia, ktéreby pozwolity
zabiera¢ i pozostawia¢ tadunek samolotu
podczas lotu. Podajemy tu za pismem
amerykanskiem ,,Air Transportation” szcze-
g6towy opis nowego wynalazku, ktéry ma
by¢ pierwszem praktycznem rozwigzaniem
tego trudnego zagadnienia. Wynalazca
jest Dr. Lytle S. Adam w Seattle
(Stan Washington, U. S. A)

Woystarczy przyjrze¢ sie uwaznie zala-
czonym ilustracjom i rozwazy¢ podany po-
nizej opis, aby zrozumie¢ zasade tego po-
mystowego systemu. — Samolot zostaje
zaopatrzony w diugg cienkag linke stalo-
wa nawinietg na szpule i obcigzong u wol-
nego konca niewielka kulg stalowa o spe-
cjalnej konstrukcji przedstawionej naryc. 3.
Kula ta ma zosta¢ ,,schwytana™ w malej

LOT POLSKI

Rys. 2

,tapka” widziana z gory, wida¢ plytke
obrotowa, szczeline i zaokraglone $cianki.

budowli osobliwego ksztattu, przedstawio-
nanej na ilustrucji i na ryc. 2. Ta tak
zwana tapka" jest umieszczona na
ptycie obrotowej, tak aby mozna ja
bylo ustawi¢ w chwili uzycia nawprost
wiatru. Wierzch jej zacies$nia sie pochyto
ku $rodkowi i stanowi dlugg zwezaja-
ca sie ku gorze szczeline. Gdy samolot
sie zbliza do stacji poczty lotniczej, pilot
opuszcza linke i manewruje tak, aby wlo-
kaca sie po ziemi kula doszta do ,tapki”
i, prowadzona przez jej wygiete Scianki,
dostata sie do szczeliny. Doszediszy do
konca tej szczeliny kula nasuwa sie na
»roztupany naparstek” z atuminjum, na
konicu ktérego jest otwér, dosé duzy by
przepusci¢ linke lecz nie kule uwigzang

na jej koncu. Do tego to ,naparstka”
przymocowany jest worek, czy paczka
ktére samolot ma zabra¢. Gdy kula na-

pierajac na ,roztupany naparstek” ruszy
go z miejsca, uwalnia tern samem spre-
zyne napietej katapulty (kuszy), ktéra
rozprezajac sie wyrzuca w powietrze ,,na-
parstek™ i fadunek z szybkoscig okoto 20
metréw na sekunde. Lotnikowi pozostaje

Nr. 5

Fotogr. Nr. 1.

Szpulka z linka stalowg. Na przodzie
wida¢ ..naparstek” i kule. Na lewo jest
wozek z listami przywigzany do naparstka.

tylko da¢ lince sie nawingé na obracang
mechanicznie szpule i wciggnaé przesytke
do $rodka przez opuszczane drzwiczki.

Dla zapobiezenia nieszcze$liwym wy-
padkom stosuje sie pewne zabezpieczenia.
W razie lekkiego zaczepienia sie kuli
0 co$ na ziemi specjalna sprezyna w
szpuli powoduje niezwtocznie dalsze od-
wijanie sie linki, ktéra sie zerwie o ileby
zostata nadmiernie obcigzona.

System ten pozwala nietylko na ,,za-
bieranie” poczty, lecz réwniez i na jej
jednoczesne zostawianie.

Stalowa kula (patrz ryc. 3) posiada
wysuwalng cze$¢ (26) przytrzymywang na
miejscu przez zacisk sprezynowy. Do niej
jest przyczepiony taki sam .naparstek”
jak wyzej, do ktérego znéw przywigzang
jest przesytlka do odebrania. Pilot ma-
newruje jak bylo opisane poprzednio,
aby kula wraz z naparstkiem i paczka
dostata sie w szczeline .fapki”. Nie do-

Rys. 4

A—Naparstek, B — Naparstek umieszczony u wierzchu #apki,
C—Jednoczesne doreczanie i zabieranie poczty.
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Ryc. 6.

Przekrdj stacji poczty lotniczej — ,.tapki”
przedstawiajacy szematycznie rézne czesci
systemu doreczania i zabierania przesytek.

L O T

szediszy do konca tej coraz to wezszej
szczeliny, naparstek zostaje zatrzymany
tak, ze ruchoma czes¢ kuli, do ktérej jest
przymocowany, musi sie¢ wysung¢ i pozo-
staé — oczywiscie wraz z doreczonag
przesytka — wewnatrz ,fapki". Nato-
miast wiasciwa kula porusza sie dalej
wzdtuz szczeliny, az nasunie sie na drugi
,»haparstek” z oczekujagcg na zabranie
paczka.

Rycina 5 podaje szczegély katapulty
(kuszy) stosowanej przy zabieraniu prze-
sytek wazacych od 20 do 80 Kkilogra-
méw. Uzywa sie jej do przezwyciezenia
bezwladnosci wysytanego tadunku, ktéra

Doreczanie poczty lotniczej podtug pomystu B. Jones'a i M. Bournharna

Ukazata sie rewelacyjna ksigzka D.

O. S.

Nobiie‘f.
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Pierwszy, objektywny opis
uratowania zatogi
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Katapulta uzywana do zabierania przesy-
tek.

by inaczej, zwlaszcza przy wiekszych ob-

cigzeniach, powodowata zbyt wielkie, gro-
zgce zerwaniem, obcigzenie linki. Ryc. 6
przedstawia w sposéb szematyczny samg
tapke”, ktérej wymiary sg podane w sto-
pach (1 stopa réwna sie 30 1/2 cm).

Na zakonczenie powiemy stéw kilka
o innej metodzie doreczania przesytek
lotniczych, obmyslonej przez pp. Bo1lon
Jonesai M. G. Burnham’a z Whit-
tier w Kalifornji i wyprébowanej z po-
wodzeniem w praktyce.

Worek z listami zostaje opuszczony
z samolotu na sznurze (zobacz ilust. obok),
ktéry przecina sie przez zderzenie z jed-
nem z diugich ostrzy umieszczonych na
odpowiedniem rusztowaniu. Worek od-
rywa sie i wpada do sieci znajdujacej sie
pod rusztowaniem, gdzie zostaje podjety
przez urzednikbw poczty. Ta metoda,
jak widzimy, utatwia doreczanie przesy-
tek, lecz nie daje moznosci zabierania
ich przez samolot.

inz. Jozef Pronowski.
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AEROKLUB
RZECZYPOSPOLITE? POLWIEY

BIULETYN

[ Iv. 1929 — 1. V. 1929 nr. X (17)
Warunki Il Krajowego Konkursu Awjonetek
(. K. K. A)

Wzorem lat ubiegtych Liga Obrony Powietrznej

jowy Konkurs Awionetek.

i Przeciwgazowej urzadza w roku 1930 Ill. Kra-

Organizacjg i kontrolg sportowg Ill. K. K. A. zajgt sie Aeroklub Rzeczypospolitej Polskiej.
Komisja Sportowa A. R. P. ogtasza nastepujgce warunki tego konkursu:

1) 1L K. K. R. rozegrany bedzie w maju 1930 r. na za-
sadach regulaminéw sportowych F. fl. I. i R. R. P.

2) lll. K. K. R. otwarty jest dla awionetek konstrukcji
krajowej, zbudowanych w kraju.

3) Podziat awionetek ustalony przez F. R. I
gorje jest nastepujacy:
1. kat. awionetki dwusiedz. o ciezarze wi.

na kate-

od 280—400 kg.

2., ” R . ponizej 280 kg.
3., " jednosiedz. N od 200—350 Kg.
4. " ,, . ponizej 200 kg.

4) Wspotczynnik bezpieczenstwa minimum 5.
nek ten wymaga zgody Ministerstwa Komunikacji.

5. Ostateczna klasyfikacja oblicze na bedzie w punktach
uzyskanych badz w poszczegdlnych prébach, badz z dolicze-
nia za walory techniczne.

6. Poszczeg6lne préby polegajg na:

a) probie krotkosci startu,

b) locie na wysokos$é

c) przelocie (2000 — 2500 km. w kilku etapach)

d) probie szybkosci w obwodzie zamknietym

e) demontazu.

f) Poszczegolne proby klasyfikowane beda nastepujaco:

a) Proba krotkosci startu:

Maksymalnie dopuszczalny start 200 m.
wzér obliczeniowy

Waru-

S =Wi -AL_

n2

przyczem Wt = 40

51 = najkrotszemu startowi, osiggnietemu w cza-
sie konkursu
52 = diugosci startu osiaggnietej przez danego

zawodnika.
b) Lot na wysokosE.

Nakazana wysoko$¢ 1500 m.
Czas maksymalny 30 minut.

Wzér obliczeniowy

A=W2 4"
przyczem W2 = 80
tt — najlepszemu czasowi osiggnie-
temu w czasie konkursu w tej
probie.
t2 = czasowi danego uczestnika

c) Przelot.

Polega¢ bedzie na odbyciu raidu w 8—10 etapach na
przestrzeni 2000— 2500 km. Czas przelotu roztozony bedzie
na przecigg okoto 10 dni.

Dopuszczalne jest odbycie tylko czesci raidu.
Wz6r obliczeniowy:
R = w3

nl

n2
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przyczem: W3 — 200
ri! = ilosci odbytych etapéw
n2 = ustalonych
d) Préoba szybkosci w obwodzie zam-
knietym.

Proba ta polega¢ bedzie na przebyciu w mozliwie naj-
krotszym czasie przestrzeni 120 — 180 kim. Przestrzen ozna-
czona bedzie w terenie dwoma wzgl. trzema punktami. Szyb-
kos¢ osiagnieta (V) w klm./godz. uwzgledniona bedzie w na-
stepujacym wzorze:

K—wi o &
przyczem: Wi = 600
X2 = V.G
P
przyczem: V = szybkosci w obwodzie zamknietym
G = ciezarowi uzytecznemu
P = zuzyciu materjaléw pednych
w Kklg. na 100 km.
X4 = najlepszemu X2 w konkursie.

c¢) Demontaz polega na zdemontowaniu awionetki
i przeprowadzeniu przez brame o rozmiarach:
4 m, szerokosci
3.5 m. wysokosci
10 m. dbugosci
za dokonanie demontazu dolicza sie punkty a mianowicie:
50 w wypadkach zastosowania skrzydet skladanych
30 odejmowanych
i uzyciu 2 ludzi
(w tern zatoga)

” ” ”

15 n

i uzyciu 4 ludzi (W tern za’foga) Czas maksymalny 30 minut,

8) Walory techniczne uwzglednione beda przez
ustalenie stosunku ciezaru wiasnego do ciezaru uzytecznego—
i przez doliczenie punktéw za pewne wyekwipowania samo-
lotu, a mianowicie:

a) Stosunek ciezaru wlasnego do ciezaru uzytecznego
ustalony bedzie przy uzyciu nastepujgcego wzoru;

Q = W51
Zi
przyczem: W5 = 100
22=20G
C
przyczem: G = ciezarowi uzytecznemu w Kkig.
C= " wiasnemu "

Z4 = najlepszemu 22
b) Doliczenie za ekwipunek (E)
llos¢ doliczanych punktéw jest nastepujgca:
za samolot typu amfibja 50 punktow

za kazdy spadochron 10 » (maks. 30 p.)
za urzadzenie przeciw-

ogniowe

za rozrusznik 30 “

za iskrownik rozruchowy

bez rozrusznika 10 “

za podwaéjny ster 20 »

za 3 miejsca (obsadzone)

tacznie z pilotem 30 »
za 2 miejsca (Yacznie
Z pilotem) 10

9) Klasyfikacja koncowa obliczana bedzie we-
dtug nastepujacego wzoru:

n=s+.at+r+ k+d+ qg+e
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10) Teoretycznie maksymalna ilos¢ osiggal-
nych punktéw jest nastepujaca:

za S - == 40 punktéw
« A--w2== 80 u
. R--W3 ==200 u
ii K'_ W4 == 600 1
. Q--Ws==100
. D 50 n
. E 180
Razem 1250

dai 11) Do ciezaru uzytecznego zaliczona be-

zie
waga zatogi, spadochronéw, materjaléw pednych, balastu.
12) Balast moze by¢ zabierany fpod kazda postacia,

lecz tylko w specjalnym bagazniku i tylko w takiej ilosci w ja-
kiej zmiescitby sie w bagazniku przy zastosowaniu balastu
o ciezarze gatunkowym 0,8.

13) Dla awionetek typu amfibji dopuszczalny jest cie-
zar wiasny do 450 kg.

14) Préba demontazu i przelot nie sg obowigzkowe.

15) Préby-—,Start" i ,,Wysokos¢"—sg eliminacyjne,
t. zn. niewykonanie ich w granicach okreslonych w punkcie
7a) i b) powoduje wykluczenie danej awionetki z konkursu.
Proby te moga by¢ wykonane 3 razy, jednak w razie niewy-
konania ich z pomysinym wynikiem przy pierwszym locie nie
bedg za nie zaliczane zadne punkty.

16) W razie reflektowania ze strony uczestnika na za-
liczenie punktéw za spadochrony winna awionetka by¢ wypo-
sazona | wykona¢ wszelkie proby ze spadochronami dla
wszystkich cztonkéw zatogi. W braku spadochronéw dopu-
szczalne jest zastosowanie makietek, ktére jednak w tym wy-
padku musza posiada¢ ksztatt i wage spadochronéw Irwing
(plecowy, siedzeniowy lub kolanowy).

17) Konstrukcja awionetki powinna pozwalaé¢ na tatwe
nalewanie i spuszczanie materjaléw pednych.

18) Wszelkie proby muszg by¢ dokonane z tg sama
zatlogg i z tern samem obcigzeniem. Wyjatek stanowi przelot,
w czasie ktérego nie beda obowigzywaty zadne warunki co
do obcigzenia, natomiast sktad zatogi musi by¢ ten sam, co
w czasie prob.

19) Ustalone beda dwie rowne grupy nagréd oficjal-
nych, kazda grupa po trzy nagrody. Do pierwszej grupy za-
Liczor21e_ beda awionetki kat. 1 i 3. Do drugiej grupy awionetki

at. 2 i 4.
20) W wypadku zgtoszenia sie mniej niz 4 zawodni-

kow do_jednej grupy, ilos¢ nagrod w danej grupie zmniejsza
sie do ilosci
n—1
) przyczem n=ilosci uczestnikbw w danej
grupie.

21) Nagrode zdobywa awionetka. W ,karcie zgtosze-
nia“ wymagane bedzie podanie, kto upowazniony jest do po-
brania ewent. nagrody.

22) Procz nagréd oficjalnych przewidziana jest pewna
ilos¢ nagréd dla zatog.

23) Szczeg6towy regulamin, ktéry w zasadniczych pun-
ktach (klasyfikacja) nie bedzie odbiegat od wyzej podanych
warunkow, ogtoszony bedzie nie pdzniej, jak na 4 miesigce
przed terminem zawodéw, t. zn. okoto 1. 1. 1930 r.

24) Termin zgtoszen awionetek przewidziany bedzie
w regulaminie na 2 miesigce przed konkursem, t. j. miedzy
1 a 15 marca 1930 r.

25) Korespondencje dotyczacag 111 K. K. A. Kkierowac
nalezy do Aeroklubu R. P. Nie dotyczy to korespondencji
przeprowadzanej dla uzyskania pomocy przy budowie awio-
netki, wypozyczania silnika i t. p.

26) Wszelkie wiadomosci dotyczace organizacji spor-
g)weRj 1F1,1. K. K. H, ukazywa¢ sie beda w Biuletynie Aeroklu-
uR. P

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
Sekretarz Generalny:

(—) B. J. Kwiecinski-
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ZARZAD GLOWNY

Tydzien obrony pow. i przeciwg.
Zgodnie z prosbg Zarzadu Gt. L.O.P.P., Min.
Spraw Wewn. pismem z dn. 12 lutego
b. r. Nr. A. P. 3480/9/R zezwolito Lidze
na urzadzenie Tygodnia Obrony Pow.
i Przeciwg. L.O.P.P. w roku biezagcym od
dnia 6 do 13 pazdziernika wilgcznie na
terenie calej Rzeczypospolitej.

Komunikaty radjowe. Zarzad Gt
prosi Komitety, azeby we wiasnym inte-
resie nadsylaly Zarzadowi Gi do Ko-

munikatéw radjowych wazniejszy materjat
ze swojej dziatalnosci.

Rysunki i opisy modeli latajacych.
Zarzad Gt chcac utatwi¢ miodziezy prace
przy budowie modeli latajagcych, opraco-
wal wzory i opisy najprostszych typow
modeli, ktére sa drukowane i sprzedawa-
ne po cenie kosztu wiasnego oraz doia-
czane do miesiecznika ,,Miody Lotnik".

Swiadectwa i odznaki dla instruk-
torébw obrony przeciwgazowej. Za-
rzad G}t zatwierdzit wzory $wiadectw dla
instruktoréw 0. P. G., ktére beda w nie-
dtugim czasie wprowadzone na catym obsza-
rze Panstwa. W ten spos6b nastgpi ujedno-
stajnienie $wiadectw na terenie catej Ligi
Jednoczes$nie zatwierdzono instruktorska
odznake metalowg i legitymacje naprawa
noszenia odznaki. Regulamin odznaki be-
dzie podany do wiadomosci Komitetow.

Konkurs w Orty. Po rozpatrzeniu
warunkéw konkursu w Orty, Zarz. Gk
L.O.P.P. po porozumieniu sie z Aerokl.
R. P. postanowit nie bra¢ w biezacym
roku udziatu w konkursie.

I11-ci Konkurs Hwionetek. Data kon-
kursu zostata wyznaczong na wiosne 1930
roku. Warunki konkursu, ilo$¢ i rodzaj
prob  zostaty juz ostatecznie ustalo-
ne. Ogtoszone sa one w biuletynie Ae-
roklubu R. P.

Szkota pilotéw w Radomiu. Wo-
bec spéznionej wiosny, roboty budowla-
ne przy budynku szkoty pilotéw w Ra-
domiu mogly byé rozpoczete dopiero w
ostatnich dniach. Wplynie to ujemnie na
termin wykonczenia jak réwniez otwar-
cia szkoty. Terminy te bedg mogly byé¢
okreslone mniejwiecej w potowie lata, gdy
roboty przy budowie postapig znacznie
naprzéd.

Popieranie twoérczosci. Zarz Gt
przyznat subsydjum Kotu lotniczemu przy

fabryce ,Plage i Laskiewicz” w Lublinie
na budowe nowej awionetki. Plany jej
beda musiaty by¢ uprzednio akceptowane
przez Zarz. Gt

Policja Panstwowa w szeregach
LOPP. Wiele komitetéw LOPP. posiada
w swym skiadzie liczny zastep pracowni-
kéw policji panstwowej. Obecnie liczba
ta wzroénie wskutek spodziewanego przy-
stgpienia do Ligi wszystkich funkcjonar-
iuszy Pol. Panstw, z okazji imienin Pana
Marsz. Pitsudskiego.

Zarzad Gléwny w uznaniu inicjatywy
Kom. Gt Pol. Panstw, podanej w roz.
Nr. Nr. 427 i 428 (podane ponizej) wysto-
sowat list nastep, tresci:

Wielce Szanowny Panie Komendancie!

Zarzad Gtéwny L O. P. P., poznawszy
tre§¢ rozkazéw Gitéwnej Komendy Po-
licji Panstwowej nr. nr. 427 i 428, uchwalit
na posiedzeniu d. 25 b. m. jednomysinie
wyrazi¢ Panu Komendantowi serdeczne
podziekowanie za tak wybitne poparcie
zadan L. O. P. P, jakiem jest zalecone
cztonkom Policji Panstwowej w tych roz-
kazach zbiorowe wstagpienie do L. O. P. P,
w celu uczczenia przez to tegorocznych
Imienin Marszatka Pitsudskiego.

Podejmujac z przyjemnoscia obowia-
zek zawiadomienia Pana Komendanta
o takiej uchwale Zarzadu Gt L. O. P. P,,
sktadam Panu wyrazy swego wysokiego
uznania i serdecznej wdziecznosci. Po-
licja Panstwowa cieszy sie w szerokich
kotach spoteczenstwa polskiego stusznem
uznaniem dla jej wybitnych zastug w spra-
wie bezpieczenstwa publicznego. Dlatego
spodziewac sie nalezy, ze dobry przyktad
Policji w sprawie poparcia L.O.P.P. nie
przebrzmi bez echa na szerokich prze-
strzeniach kraju, po ktérych rozsiane sa
Organy Policji.

Zechce Pan Komendant taskawie przy-
jaé wyrazy mego wysokiego powazania.

Prezes Zarzadu Gt L.O.P.P.
(—) Eberhardt
inz.

ROZKAZ Nr. 427.

Zotnierze Policji!

Wiem, iz chcecie uczci¢ zblizajacy
sie dzien 19 marca.

Dochodzg mnie wiesci o
w zwigzku z tem projektach.

Wielkiemu Budowniczemu naszej Oj-
czyzny sprawi rado$¢ wszystko to, co ma
na celu wzmozenie Jej sity.

Przyczynmy sie wiec i my do sity tej
wzmozenia.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej oraz Komitet Floty Narodowej sg

rozmaitych

Nr. 15.

temi instytucjami, ktérych dziatalno$¢ ma
wiasnie na celu wzmozenie sity obronnej
Panstwa.

Przyjawszy w tej dziedzinie udziat
przez zapisanie sie spotem na cztonkéw
wymienionych instytucyj ztozycie Pierw-
szemu Marszatkowi Polski Jézefowi Pit-
sudskiemu w dniu Jego Imienin od pol-
skiej policji dar, ktéry zapewne bedzie
mile przyjety.

Swiadomos$¢ za$, iz skromnemi ofiara-
mi, ktére jednak w sumie rzecz znacz-
niejsza uczynia, przyczyniacie sie do roz-
woju tak waznej dla Panstwa sprawy,
dajac tem jednocze$nie przyktad innym,
sprawi Wam niewatpliwie duze moralne
zadowolenie.

Oddzielny, jednocze$nie z niniejszem
wydany, rozkaz podaje do wiadomosci
blizsze szczeg6ty i sposdb przeprowadze-
nia akcji.

Komendant Gtéwny Policji Paristwowej

(—) Maleszewski
putkownik.

ROZKAZ Nr, 428.

W zwigzku z rozkazem z dnia 27 lu-
tego r. b. Nr. 427, podaje do wiadomosci,
co nastepuje:

1) Zapisywanie sie na czilonkéw Ligi
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej
oraz Komitetu Floty Narodowej jest d o-
browolnem i przetozonym nie przy-
stuguje prawo zadnego w tej mierze przy-
musu.

2) Dla utatwienia chetnym zapisania
sie na cztonkéw Ligi Powietrznej i Prze-
ciwgazowej oraz Komitetu Floty Narodo-
wej Panowie Komendanci Wojewddzcy
W porozumieniu z zarzadami tych insty-
tucyj ujma akcje calg w swoje rece,
uwzgledniajac przedewszystkiem, aby zgta-
szajagcym sie na cztonkéw jak najszybciej
doreczono Kkarty-legitymacje i aby optaty
cztonkowskie byty uiszczane przez czion-
kéw przy wyptacie im poboréw i nastepnie
kwoty te przekazane byly zarzadom
wiasciwych instytucyj.

Komendant Gtéwny Policji Panstwowej

(—) Maleszewski
putkownik.

KOMITETY WOJEWODZKIE

Kurs Inspektorow Wojewddzkich
Obrony Przeciwg, Dnia 4 maja 1929 r.
w lokalu Komitetu Stotecznego L.O.P.P.
odbyto sie uroczyste- otwarcie Kursu dla
Inspektoréw wojewddzkich 0. P. G. przy
udziale Cztonkéw Zarzadu Gitéwnego
L. O. P. P, Przedstawicieli Wojskowosci
i Instytucyj Spotecznych.
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Kurs ten zorganizowany staraniem Za-
rzadu Giéwnego L. O. P. P. ma na celu
stworzenie kadry inspektoréw wojewddz-
kich O.P.G., ktérym powierzong zostanie
w przyszto$ci odpowiedzialna praca w
dziedzinie obrony przeciwgazowej ludnosci
cywilnej.

Wysoki poziom programu i kwalifi-
kacje przyjetych kandydatéw, doboér fa-
chowych i wykwalifikowanych wykia-
dowcoéw przemawiajg za tem, ze w nie-
dalekiej przysztosci Wojewddztwa posia-
da¢ beda wyspecjalizowanych kierowni-
kéw O.P.G.

Inspektorem Generalnym a zarazem
kierownikiem fachowym jest p. kpt J. Mi-
sinski — Sekretarz Zarzadu Gtéwnego
L.OP.P.

Dyrektorem nauk jest p. pptk. M. to-
banowski. Gospodarzem Kursu — por. M.
Ziembinski, kierownik referatu technicz-
no-gazowego Zarzadu Gt L. O. P. P.

Po skonczonym Kursie odbedzie sie
szereg wycieczek do osrodkéw przemystu
polskiego.

Konkurs Modeli Latajacych. Liga
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej orga-
nizuje w r.b. ,,0go6lnopolski Konkurs Mo-
deli Latajacych”, ktéry bedzie miat na
celu zwigkszenie zainteresowania do spor-
tu modelarskiego w Polsce.

Konkurs ten, do ktérego stana zwy-
ciescy konkurséw wojewddzkich z catego
kraju, odbedzie sie na jesieni r. b. Kon-
kursy wojew6dzkie odbeda sie wiosna.
Komitet Stoteczny m. Warszawy L.O.P.P.
organizuje stoteczny konkurs modeli la-
tajacych dla modelarzy warszawskich w
dniu 9 czerwca r. b. o godz. 11 rano na
lotnisku cywilnem przy ul. Topolowej.

W konkursie tym moga bra¢ udziat
modele kadtubowe, belkowe i rekordowe.
Dla zwyciezcdw przeznaczone sg cenne
nagrody ufundowane przez Komitet Sto-
teczny L.O.P.P.

Termin zgloszen na konkurs uptywa
w dniu 30 maja r. b.

Wszelkich informacyj udziela codzien-
nie biuro Komitetu Stotecznego L.O.P.P.
Chmielna 27, w godzinach od 10 do 2
po pot.

Kurs Pomocn. Mech. Lotn. W dniu
7 kwietnia 1929 roku w sali Instytutu
Aerodynamicznego w Warszawie odbyta
sie uroczysto$¢ wreczenia $wiadectw ab-
solwentom Il z kolei Kursu Pomocni-
czych Mechanikéw Lotniczych, zorgani-
zowanego i prowadzonego przez War-
szawski Komitetet Wojewddzki L. O. P P.

W uroczystosci wzieli udziat przed-
stawiciele: Departamentu Lotnictwa M. S.
Wojsk , Szkolnictwa, Przemystu Lotnicze-
go, Wiadz L.O.P.P., prof Cz.estawWi-
toszynski i wiele 0s6b zaproszonych
z pos$réd miejscowego spoteczenstwa.

Po zagajeniu uroczystosci przez Vice-
Prezesa Zarzadu Komitetu p. ptk. Kazi-
mierza Moniuszke, zabrat glos Kie-
rownik Kursu por. H. Gizaczynski,
odczytujgc szczegbtowe sprawozdanie z
przebiegu i wyniku prac na Kaursie
11-cim.

Na cato$¢ wyszkolenia zuzyto 1005
godzin wyktadéw i éwiczen praktycznych,

z czego na poszczegllne przedmioty
przypada:
1. Na wyklady teoretyczne

z dziedziny nauki o silni-

kach 249 godzin

2. Na zajecia praktyczne z
dziedziny nauki o silnikch 203
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3. Na wyklady teoretyczne
z dziedziny nauki o bu-

déw. ptat. 193
4. Na zajecia praktyczne z

nauki o budéw, pfat. 94
5. Na technologie 103
6. , kreslenie 55
7. , matematyke 59
8. , obrone przeciwgazowg 50

Wyktady teoretyczne z przedmiotow
fachowych obejmowaty catoksztatt wiedzy
silnikowej i ptatowcowej, potrzebnej dla
mechanika lotniczego.

Na zajeciach praktycznych uczniowie
zapoznali sie z rozbiérka, zbiorka i re-
gulacja silnikéw, uzywanych w naszem
lotnictwie.

Zajecia praktyczne z dziedziny budo-
dowy ptatowcéw odbywaty sie w hanga-
rze L.O.P.P. i polegalty na montazu, de-
montazu i regulacji ptatowcéw, przydzie-
lonych w tym celu przez Dowdédce I-go
Putku Lotn. w Warszawie.

Komitet Wojewddzki, zdajagc sobie
sprawe, jak waznego podjagt sie zadania
przez szkolenie kadr mechanikéw lotni-
czych, zaangazowat, jako wyktadowcow,
wybitne sity fachowe i pedagogiczne:

Inz. Bolestaw Zalewski wykia-
da! silniki, matematyke i fizyke,
Kpt. Feliks Brodowski wykia-

dal ptatowce i technologie,

Inz. Stanistaw Olszewski wy-
ktadat kreslenia techniczne.

Po za przedmiotami lotniczemi w roku
biezagcym zostaty wprowadzone na Kur-
sach przedmioty obrony przeciwgazowej
a wiec: technika walki gazowej, obrona
przeciwgazowa i ratownictwo. Wyklady
z tych przedmiotéw prowadzili: kpt. M a-
czynski, por. Zielinski i kpt.-le-
karz Dekanski Po za wykladami
uczniowie zapoznali sie catkowicie z no-
woczesnym rynsztunkiem obrony gazo-
Wej.

Na wykiady z obrony przeciwgazo-
wej zuzyto godzin 50.

Odbyty egzamin w dniach 4.111 do
9.1l 29, ktéremu przewodniczyt p. ptk.
Inz. Mieczystaw Pietraszek —
a ktéremu w charakterze asystd™gcych
przystuchiwali sie przedstawiciele prze-
mystu lotniczego oraz wizytator z Kura-
torium Okregu Szkolnego Warszawskie-
go, wykazat wysoki poziom wiedzy zdo-
bytej przez uczniéw Kursu.

Catkowity koszt wyszkolenia pokry-
wat Komitet Wojewoddzki.  Uczniowie
otrzymali przybory szkolne, oraz nauke
zupetnie bezptatnie.

Koszt wyszkolenia absolwentéw lii-go
Kursu wynioést Zt. 24796 w czem urza-
dzenie sali elektrotechnicznej zZt. 4739.

Przeliczajac ogélne koszta przeprowa-
dzenia Ill-go Kursu na liczbe absolwen-
stow wypada, ze wyszkolenie jednego
absolwenta wyniosto Zt. 773.

Komitet Wojewo6dzki w stosunku do
absolwentéw swych Kurséw stosuje za-
sade, iz niedosc da¢ wyszkolenie na Kur-
sach, lecz nalezy skierowaé ich jeszcze
po ukonczeniu nauki w kierunku pracy
fachowej, w rezultacie staran Komitetu,
znaczna cze$¢ absolwentéw otrzymata

praktyki ptatne w wytwdrniach lotni-
czych na terenie Warszawy.
Po zlozeniu przytoczonego w stre-

szczeniu sprawozdania, Vice-Prezez Za-
rzadu Komitetu p. ptk. K. Moniuszko
wreczyt 32 absolwentom $wiadectwa oraz
ksigzeczki z wykazem przestuchanych
wyktadéw, przerobionych ¢éwiczen pra-
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ktycznych i opracowanych tematéw pi-
$miennych.

Nazwiska absolwentéw Kursu (w ko-
lejnosci ,,lokaty™):

1) Piotrowicz Eugenjusz, 2) Mackie-
wicz Czestaw, 3) Dumata Jerzy, 4) Wier-
nicki Bronistaw, 5) Lubczyk Wactaw, 6)
Wiater Stanistaw, 7) Przytula Piotr, 8)
Ziencina Piotr, 9) Grelak Tadeusz, 10)
Olszewski Tadeusz, 11) Dragan Romuald,
12) Bochenek Bolestaw, 13) Kwiatkowski
Stefan, 14) Szelagowski Wienczystaw 15)
Wnorowski Edmund, 16) Dubanowicz Ka-
zimierz, 17) Majer Jan, 18) Kuzminskt Te-
lesfor, 19) Rochlicki Stanistaw, 20) Gu-
towski Stanistaw 21) Nakonieczny Mie-
czystaw, 22) Jabtonski Jerzy, 23) Szcze-
panski Tadeusz, 24) Maliszewski Tadeusz,
25) Kaczynski Stanistaw, 26) Klim Anto-
ni, 27) Jaronski Jarostaw, 28) tukasik
Jozef, 29) tojek Adam, 30) Piwowarski
Roman, 31) Michalik Kazimierz, 32) Szu-
limowicz Mieczystaw.

Na zakonczenie uroczystosci, primus
Kursu, Eugenjusz Piotrwicz, zio-
zyt podzigkowanie Warszawskiemu Komi-
tetowi Wojewddzkiemu L.O.P.P., Kierow-
nikowi Kursu, oraz wykfadowcom za pra-
ce i energje przy szkoleniu zespotu.

Zachecony dobrymi wynikami pracy
przeprowadzonej na Ill-cim Kursie, War-
szawski Komitet Wojewodzki L.O.P.P. po-
stanowit prowadzi¢ nadal Kursa i w dniu
151V 1929 .r. rozpoczela sie praca na
IV-tym z kolei Kursie Pomocniczych Me-
chanikéw Lotniczych Komitetu.

Z Dyrekcyjnego Komitetu Kolejo-
wego L.O.P.P. w Warszawie. Stara-
niem Dyrekcyjnego Komitetu Kolejowego
L.O.P.P. w Warszawie w porozumieniu
z Komitetem Stotecznym L.O.P.P. w mie-
sigcu marcu r.b. zostata wmurowana we-
wnatrz gmachu Instytutu Aerodynamicz-
nego w Warszawie pamigtkowa tablica
Z nastepujacym napisem:

,»,Gmach Instytutu Aerodyna-
micznego, przeznaczony dla
badan naukowych zwiaza-
nych z technikg lotnicza,
wzniesiony w latach 1925—
1927 przy udziale Rzadu Rze-
czypospolitej ze skiadek:

Komitetu Stotecznego L.O.P.P.
m. Warszawy
Komitetu L.O.P.P.
Warszawskiej Dyrekcji Kolejowej
oraz ofiarodawcéw zorganizowanych w in-
nych Komitetach L.O.P.P.*.

Kurs instr. obrony przeciwgaz.
W okresie 4/Il r. b. staraniem i kosz-
tem Dyrekcyjnego Komitetu Kolejowego
w Warszawie w sali wykladowej na
Dworcu Gt w Warszawie odbyt sie IV-y
kurs instruktoréw obrony przeciwgazowej
pod kierownictwem inz. Bogustawskiego.

Wyktadowcami byli: inz. B. Bogustaw-
ski, putk. prof. inz. Sianozecki, ptk. Ja-
sinski, mjr. Sypniewski, mjr. Kedzior, kpt.
Dr. Dekanski, kpt. inz. Kalusinski, por.
Wojciechowski. W dniu 26/11 stuchacze
kursu zwiedzili Wojskowg Szkote Gazowa
na Marymoncie, gdzie zostali praktycznie
przeszkoleni. Kurs ukonczyto 40 pracow-
nikéw kolejowych.

Obecnie od 16/l do 4/V r. b. w sali
Konferencyjnej Dyrekcji Kolejowej w War-
szawie co sobote odbywajg sie wyklady
informacyjno-propagandowe dla admini-
stracji kolejowej (11l grupa).
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Komitet Powiatowy L. O. P. P
w Rybniku. Stan organizacji: Kot 30.
Cztonkéw: dozywotnich 14, zalozycieli

96, rzeczywistych 1110, razem 1220.

Stan kasowy Komitetu przedstawia sie
nastepujaco:

1. Subwencje 30 zt

2. Wpisowe 116

3. Skiadki cztonk. 5,575,55 zi.

4. Dary 99,75

5. Dochody z prop. 4,265,09
Razem: 10,086,39

Rozchéd wynosit za rok 1928 985,67 zt.

Komitetowi Wojewddzkiemu przeka-
zano w ciggu roku sprawozdawczego
8,781,79 zi. resztujacg zas kwote zatrzy-
mano w kasie Kom. Powiatowego.

O ruchliwosci w dziedzinie propa-
gandyswiadczy dochédwkwocie 4,265,09z4.
Osiagnieto tenze przez urzadzenie zbio-
rek publicznych, ze sprzedazy materjatu
propagandowego. Miedzy innemi urza-
dzit powyzszy Komitet kilka zabaw ta-
necznych, przedstawien kinematograficz-
nych i teatralnych.

Odczyty odbyly sig w Przyszowicach
Gierattowicach, Zorach, Rybniku, Knuro-
wie, Bujakowie i innych miejscowosciach
przy licznym udziale obywatelstwa.

Odczyty w Rybniku i w Zorach wy-
glosit p, redaktor Mirski, w innych za$
miejscowosciach prelegent Komitetu Wo-
jewddzkiego p. Bytomski.

Komitet Powiatowy L.O.P.P, w Ka-
towicach. Komitet Powiatowy w Ka-
towicach liczy 3018 czionkéw.

Koét Miejscowych wykazuje sprawo-
zdanie 20.

Najruchliwszemi sa nastepujgce Kota:

1. Nowawie$ z p. Inspektorem Aleksa
na czele.

2. Michatowice z p. naczelnikiem gmi-
ny Fojkisem na czele.

3. Mata-Dabréwka z p.
Kolbem na czele.

4. Kochtowice z p. naczelnikiem gminy
Krzyza na czele.

Stan kasy Komitetu Powiatowego w
Katowicach przedstawia sie w dniu 31.12
1928 nastepujgco:

Dyrektorem

1. subwencje 5100 zt
2 wpisowe 9
3. skiadki cztonkéw. 12.972.20 ,,
4. Dary 97294
5. Dochody z propag. 2 704.14

Razem; 21,848,28 zi.

Poniewaz nie bytlo Zzadnego rozchodu,
przekazano 18,100 zt. do kasy Komitetu
Wojew. za$ resztujacg kwota znajduje sie
w kasie Komitetu Powiatowego.

Komitet Powiatowy w Katowicach za-
tozono w kwietniu 1924.

Obchodzi¢ wiec bedzie w przysztym
miesigcu 5-letnig rocznice.

Z dziatalnosci Komitetu Powiato-
wego w Lublincu. Rok 1928 byt nader
owocnym w dziatalnosci Komitetu Powia-
towego L. O. P. P. w Lublincu. Najlep-
szym dowodem tego sprawozdanie rocz-
ne, ktére wykazuje nastepujace dane:

Komitet Powiatowy w Lublincu skta-
da sie z 9 Kot Miejscowych i 3 Kot przy
Komisariatach Strazy Granicznej.

Liczba cztonkéw:

A) dozywotnich 16, b) zatozycieli 30,
¢) rzeczywistych 438, razem 504,

+Dochody i rozchody tegoz Komitetu
za ten sam czas sprawozdawczy wyno-
sz3:

LOT POLSKI

1. Z przeniesienia z roku 1927 575—1zt.
3. Whpisowe i skiadki czion-

kowskie 1.102,79 z¢

2. Dochody z propagandy: 1.394,99 zt.

Razem: 3.072,78 zt.

Rozchéd za$ tegoz Komitetu wynosit
za caly okres sprawodawczy kwote za-
ledwo 60 groszy, co $wiadczy o0 niezwy-

ktym zmysle oszczedno$ciowym tamt, Za-
rzadu, skiladajacego sie z nastepujacych
osob:
1. Pan Starosta Dr. Zaleski prezes,
2. Pan Fabrowski skarbnik,
3. Pan Gawronski sekretarz
stwa, sekretarz.

Mimo, ze urzadzenie zebran w powie-
cie nawskro$ rolniczym napotyka na wiel-
kie trudnosci, urzadzito takowe kilka Kot
odbyto sie kilka rewizji kasowych w
Kotach.

W czasie ,,Dnia i Tygodnia Lotnicze-
go” urzadzito szereg Kot réznego rodza-
ju imprezy, przedewszystkiem Koto L. O.
P. P. w LubliAcu, ktére miedzy innemi
urzadzito dwa koncerty ogrodowe przy
licznym udziale obywatelstwa.

Komitet ten zawigzat sie w dniu 3.4
1924 r.

Jest nadzieja, ze Komitet ten przy po-
parciu przez Komitet Wojewddzki, roz-
winie w roku biezgcym znacznie swoja
dziatalnosc.

staro-

Ofiarno$¢ na L.O.P.P, w powiecie
pszczynskim. Dzieki zabiegom Komitetu
Powiatowego z pp. starosta Dr. Jaroszem
i dyr. biur Zmitem na czele, zlozyly sa-
morzady tegoz powiatu ofiary na L.O.P.P.
wiagcznej sumie zi, 2.871.

Wypada jeszcze zauwazy¢, ze Wydziat
Powiatowy w Pszczynie przewiduje w
budzecie biezagcego roku subwencje w
kwocie 2.000 zt.

Z dziatalnosci Komitu Powiatowe-
go L.O.P.P. w Kroél-Hucie. Sprawozda-
nie za miesigc luty b. r. wykazuje naste-
pujacy stan organizacyjny:

Cztonkéw dozywotnich 10, zatozycieli
53 rzeczywistych 2452, wspierajacych 452
razem: 2967.

Wypada zauwazy¢, ze w miesigcu lu-
tym uzyskano 64 nowych cztonkéw, co
$wiadczy o ruchliwosci Komitetu.

Stan kasy w dniu 28.2.1929 jest naste-
pujacy:

1. wpisowe 278 zit. 2. skiadki czion-
kowskie 1366 zt. 3. inwentarz 40 zt. 4. da-
ry 20 zt. 5 propaganda 777.55 zi. razem:
2.481,55 zt. za$ rozchéd wynosit 603.55 zt.

Do Komitetu Wojewddzkiego przeka-
zano 2.029.50 zi.

Zarzad tegoz Komitetu tworzag Pano-
wie:

1. Dyrektor Skarbofermu Dr. Zagé-
rowski, — prezes. Dyrektor Policji Miej-
skiej p. Niciewicz, — sekretarz i urzed-
nik Skarbofermu p. Blak — skarbnik.

Z dziatglnos¢i Powiatowego Ko-
mitetu L. O. R. R. w Swietostgwicach.
Zarzad Komitetu tworza:

1. Pan Starosta Szalinski — prezes,

2. Pan inspektor biur Janek — se-
kretarz,

3. Pan st. inspektor biur — Muc
Skarbnik.

O wynikach pracy, $wiadczy nastepu-
jace sprawozdanie za rok 1928.

Stan organizacyjny: Czlonkéw: 3015,
Kot 16.
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Stan kasowy: a) Dochody wynoszg
27.991.78 zt. skladaja sie one z nastepu-
sacych pozycji:

1

Dochdéd z majatku 1.70 zt

2. subwencje 15.000.00 ,,
3. wpisowe od cztonkéw 27.00 ,
4. skiadki cztonkowskie 9.693.08 ,
5. Dary 16.60
6. z propagandy 3.253,40 ,,
Razem: 27.991.78 zi.

Rozchéd wynosi 31.25 zt. Do kasy Ko-
mitetu Wojewddzkiego przekazano kwote
27.711.93 zt. tak, ze pozostanie w Kkasie
Kom. Powiatowego 248.60 zi.

Wypada przedewszystkiem wspomnie¢
o wielkiej zyczliwosci i zrozumieniu po-
trzeb L. O. P. P. przez wydziat Powiatowy
w Swietostowicach z p. starostg Szalin-
skim na czele, ktéry w roku 1928 uchwa-
lit wspaniatomysinie az 15.000 zt. sub-
wencji.

KOLEA

Walne Zebranie Kota L. O. P. P. w
Nowym Bytomiu. W dniu 11 b. m.
odbyto sie w sali rady gminnej walne ze-
branie powyzszego Kota, ktére zagait
prezes nacz. gminy p. Mahon, witajac
rownoczes$nie delegata Komitetu Woje-
wodzkiego, prelegenta p. Bytomskiego.

Nastgpito sprawozdanie Zarzadu kaso-
we, z ktorego wynika, ze

wdochodach a w rozchodach

Rok 1926 dat 6,045,50 zt. 142,63 zt.
. 1927 6,525,60 217,36
. 1928 5,186,45 22994
Razem 17,757,55 zt. 389,93 zt

Do osiagniecia dochodu przyczynili sie
w powaznej mierze pp. urzednicy Huty
Pokoju, nauczycielstwo, miejscowe ku-
piectwo, Policja Wojewddzka oraz dziel-
nica ,,Zgoda”.

Zebrani przyjeli sprawozdanie Zarza-
du bez jakichkolwiek zastrzezen do wia-
domosci, a po potwierdzeniu tychze przez
Komisje Rewizyjng uchwalono Zarzgdo-
wi jednogto$nie absolutorjum.

Delegat p. Bytomski wyrazit imieniem
Kom. Wojew. dotychczasowemu Zarzgdo-
wi, ktory osiagnat tak dobre wyniki pra-
cy, szczere uznanie i podziekowanie, pod-
noszac, ze Koto Nowy Bytom pod wzgle-
dem owocéw pracy doréwnuje Kom. Po-
wiatowym.

Wypada w koncu wspomnie¢ o giebo-
kiem zrozumieniu Rady Gminnej Nowy
Bytom potrzeb naszego mtodego lotnictwa,
bo uchwalono dla L.O.P.P. w 2 ubiegtych
latach subwencje 800 zt. a w roku za$
1928 kwote az 2C0CO zi., co niech bedzie
przyktadem godnym nasladowania dla
gmin zamozniejszych.

Z dziatalnosci Kota L.O.P.P. w No-
woch Hajdukach. Rok 1928 przynio6st

powyzszemu Kotu nastepujace wyniki
pracy.
Stan kasowy:

Skiadki na ,,Dzien Lotniczy” 125.90 zt.
,.Tydzien Lotniczy" 46 zi. subwencja od
nieznanego ofiarodawcy 100 zt za$ skiad-
ki roczne od czlonkéw wynoszg 346 zi.
razem dochéd wynosi 617.90 zt. Ponie-
waz Koto nie mialo zadnego wydatku
przekazano calg kwote Komitetowi.

Imprez nie urzadzono wcale, gdyz oby-
watelstwo brato liczny udziat w czestych
imprezach L.O.P.P. w sgsiedniem miescie
Krol-Hucie.
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Urzadzono natomiast jedno walne ze-
branie, na ktére przybyt delegat Kom.
Wojew. prelegent p. Bytomski, ktory imie-
niem Zarz. Kom. Wojew. ztozyt Zarzado-
wi Kota podziekowanie za dotychczaso-
wag prace, apelujac 0 wzmozenie tejze
w roku biezgcym. Ponadto wygtosit obszer-
ny referat na temat L. O. P. P., jej celéw
i zadan zapoznajagc w szczegétowy sposob
zebranych z caloksztattem tych zagad-
nien.

W koricu wypada zauwazy¢, ze Koto
to istnieje juz od roku 1924, jest wiec
jedna z pierwszych komérek L. O. P. P.
na Slasku.

Na czele tego Kota stoi naczelnik gmin-
ny p. Nowak.

Sprawozdanie z dziatalnosci Kota
L.O.P.P. w Katowic¢ach-Debiu. Wspa-
niatym rozwojem organizacji moze sie¢ po-
szczyci¢ powyzsze Koto. Z malenkiej
komoéreczki stato sie duzg organizacja.
Bowiem Kkiedy jeszcze pod koniec roku
1927 liczyto zaledwo 30 cztonkéw, obec-
nie liczy ono 230 czionkéw, tak, ze w
ciggu jednego roku zjednato az 200 no-
wych cztonkdw.

Uzyskanie 200 nowych czionkéw, to
wybitny dowdd intensywnej pracy tamt.
Zarzadu z prezesem p. inzynierem Kisz-
ka na czele.

W dziedzinie propagandy popisato sie
rowniez Koto L. O. P. P. w Debie
ruchliwg dziatalnoscia.

W ciggu roku sprawozdawczego wy-
gtoszono 4 odczyty. Dwa odczyty wygto-
sili p. p. oficerowie lotnicy, jeden p.
inzynier Kiszka a jeden prelegent Kom.
Wojew. L.O.P.P p. Bytomski.

Zamkniecie rachunkowe tego Kofa za
rok 1928 przedstawia sie nastepujaco;

1. Skiadki cztonkowskie wy-

nosity 685,—7zt.

2., Tydzien Lotniczy" przy-
niost 106,—zt.

3. Z propagandy i inne do-
chody 3.209,—zt.
Razem; 4 000,—zt.

LOT POLSKI

Koto LOPP. przy Urzedzie Celnym
w Katowicach.

A. Stnan Organizacyjny:

1) Koto utworzone; 24 maja 1928 r.

2) Dokfadny adres biura;

Katowice Urzad Celny

3) Czlonkowie Zarzadu;

Prezes: Stolecki Franciszek
Zastepca; Okninski Baltazar
Sekretarz; Goerlich Ryszard
Skarbnik; Nowak Franciszek

4) Komisja rewizyjna; pp. Swirski Wi-
told, Horst Jan, Chmielewski F.

5) Delegat do Komitetu Pow ; inzynier
Lembke Gustaw. Siemanowice, ul.
$w. Florjana 22.

6) 1los¢ cztonkéw; w dzien
zatozenia: 58

z koncem roku 1928 78

B)Stan majatkowy:

Przychéd w roku 1928; 839,70 z-
Rozchdéd ” 19z8 839,70 zi.

Dochéd w roku sprawozdawczym:
1) Wopisowe 31,— zt
2) Skiadki 381,50 zt.
3) Propaganda 427,20 zt.
razem; 839,70 zt.

Rozchéd w roku sprawozdawczem,;
1) Administracja 14,50 zt.
2) Przekazano Kom. Wojew. 825,20 zt.

razem; 839,70 zt.
O dziatalnosci Koét Szkolnych
w  Krélew.-Hucie. W ubiegtym roku

zawigzaty sie na skutek polecenia Komi-
tetu Wojewddzkiego L.O.P.P. w Kroélew-
skiej Hucie dwa Kota Szkolne a miano-
wicie przy Wojewddzkiej Szkole Mecha-
nicznej oraz przy Gimnazjum Handlowem.

Pierwsze liczy 60 cztonkéw. Zarzad
tego Kola tworzg nast. panowie: Adler
Augustyn prezes, Cierpiat Pawel skar-
bnik i Seman Franciszek sekretarz

41

Drugie za$ Koto liczy 412 czionkéw
a zarzad tegoz sklada sie z nastepuja-
cych panéw: Prezes p. Maslag, sekretarz
pani Wieczorkéwna, skarbnik p. Stonina.

O intensywnej pracy tych Két $wiad-
cza nastepujgce wyniki pracy za rok
sprawozdawczy 1928.

a) Dochéd wynosi 1.474 zt. 75 gr.

b) Rozchéd wynosi 338 zi. 15 gr.

Dochody za$ za miesiac styczen 1929
przedstawiajg sie nastepujgco:

Dochéd: 555.00 zt rozchéd, ktory
sktada sie z wydatkéw na zakup inwen-
wentarza, z wydatkéw na administracje
oraz na propagande wynosi razem 338,15 zt

Whkoncu wypada zauwazyé¢, ze Kota
te urzadzity w ciggu roku 1928 odczyty
majace na celu zapoznanie miodziezy z
akcja obrony lotniczej i przeciwgazowej.

Program pracy na rok 1929 przewidu-
je urzadzenie odczytéw, pogadanek, im-
prez, modelarni, zaktadu mechanicznego
i tworzenie Sekcji gazownictwa. Te obja-
wy tworczej pracy w dziedzinie L.O.P P.
sg zwiastunem giebokiego zrozumienia
przez naszych miodych ,,Ikaréw" potrzeb
naszego rodzimego lotnictwa.

Dnia 23. Il. b. r. odbyto sie walne ze-
branie cztonkéw Kota Nr. 1 L.O.P.P. przy
gimnazjum im. Kréla Zygmunta Augusta
w Biatymstoku. Po sprawozdaniu zarzadu
ustepujgcego, zostat wybrany nowy za-
rzad w sktad ktérego weszli: prezes —
F. Bojarzynski, wiceprezes — J. Kepinski,
sekretarz — A. Nowinski, skarbnik—E. Ro-
szkowski, cztonek zarzagdu—instruktor mo-
delarni—B. Szkop.

Jednocze$nie zostata powotana do zy-
cia Sekcja Propagandowa — przewodni-
czacy J Kepinski oraz Sekcja Dochodéw
Niestatych — przewodniczacy B. Szkop.
Opiekunem kota zostat obrany p. profe-
sor-inzynier Henryk Jadach. Koto rozwi-
ja sie pomysinie i liczy obecnie 350 czton-
kéw.
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w Nr. 3-im—1929 r.

Z nadestanych w terminie 59 odpowiedzi, trafnych rozwigzan otrzymano 35.

W losowaniu nagrody otrzymali: (oprocz ksigzeczki ,,A. S.—18 lat®).

1. Przelot samolotem tam i z powrotem w dow. kierunku—
p. K Gotaszewski, w/m N. Swiat 35.

2. Zegarek — nagroda f. Wabia-Wabinski —p. B. Sikor-
ski, w/m Zoliborz, Forteczna 2.

3. Zegarek srebrny m. ,Longines‘“— Nagroda Zakt.
dy* —p. E. Szulc—L. L. ,Lot”, w/m

4. Zegarek z podobizng Marszatka Pitsudskiego —P. J. Chmie'
lewski—w/m Ordona 15/19.

5. Zegarek na reke — p. H. Borowski, w/m Miodowa 2/7.

6. Fotografja i flerofotografja, J. Gosiewskiego — p. ppor-
obs. F. Dudzik, | P. Lotn. Klub Ofic.

7. Kierownik rowerowy f. ,,Wahren”’—p. Z. Chmurzynski>
w/m Podwale 17/46.

8. Rekawice skorz. — nagroda f. ,Varsovienne" —p. W. Pi'
kosz, w/m Wawelska 56/70.

9. Teorja i budowa samolotéw, Inz. Mokrzyckiego, 2 tomy
p. mjr. Stachon, Bydgoszcz, Paderewskiego 32

10, 5 blaszanek oleju ,,Galkar* — p. K. Pytlakowski, w/m Mo-
kotowska 27/19.

11. 8 Swiec ,,Boscha” — p. S. Karpinski, w/m L. L. ,Lot”

,.Sko-

12.

13.

14.

15

16

17.

18.

19.

8 Swiec ,Joly* — nagroda ,Scintilli” — p. F. Pietrzy
kowski, w/m L. L. ,,Lot”.

Kombinezon Nagroda f. ,,VVarsovienne” — p. W Tarnowski
w/m L. L. ,Lot”.

Kominiarka skoérz., nagroda f, ,,VVarsovienne — p. Z. Miy-
narczyk w/m Dobra 31/16.

E. Stonski: Na gwiezdnym szlaku i Widoki z lotu ptaka—
p. A. Stupek, w/m L L. ,Lot”

E. Stonski: Na gwiezdnym szlaku i Widoki z lotu ptaka—
p. W, Dmochowska, w/m Ujazdowska 34 p. 21.

S. fibzoltowskiego: Lotnictwo w wojnie wspétcz. i por.
Z. Marynowskego: Obrona przeciwch. ludn. cyw.—p. L.
Schultz w/m Chmielna 91/19

E. Stonskiego: Na gwiezdnym szlaku i T. Garczynskiego
O wiadze nad biekitami | Widoki z lotu ptaka —p. M.
Stobnicki w/m Zajecza 12/60

E. Stonskiego: Na gwiezdnym szlaku i S. Rbzottowskiego
Lotn w wojnie wspotcz.—p. inz. Potaniecki, w/m Sta-
lowa 35/14.
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20. T. Garczynskiego O wiadze nad biekitami i por. Mary-
nowskiego: Obrona przeciwch. ludn. cyw.—p. R. Macie-
jewski, w/m ul. Topiel 18/11

21. T. Garczynskiego O wiadze nad biekitami i Widoki z lotu
ptaka — p. R. Sztykiel, w/m Lubeckiego 17/4

22. S. flbzottowsklego: Lotn. w wojnie wspoétcz. i E. Stonskie-
goj/Na gwiezdnym szlaku—p. E. Gozniak w/m Trebac-
ka 10/14

23. W. Woyny: Modelarstwo
Ujazdowska 17.

24.  W. Woyny:"Modelarstwo lotn. i por. Marynowskiego Obro-
na przeciwch. ludn. cyw., p. J. Matuszak, w/m N. Swiat
8/10 m. 77.

25. T. Garczynskiego: O wiadze nad biekitami i Widoki z'lotu
ptaka — p. E. Wilczynski, w/m Jerozolimska 27.

26. S. Rbzottowskiego:~Lotn. w wojnie wspotcz. i E. Stonskie-
go: Na gwiezdnym szlaku — p. S. Gumkowski w/m Mio-
dowa 2/7

27.  W. Woyny: Modelarstwo lotn. i Widoki
p. Z. Zuchowicz, w/m Piaskowa 1/12

28. S. Rbzottowskiego: Lotn. w wojnie wspétcz. i E. Stonskie-
go: Na gwiezdnym szlaku — p. S. Hacaga w/m Putaw-
ska 29/10.

29. S. Rbzottowskiego: Lotn. w wojnie wspoétcz. i por. Mary-
nowskiego: Obrona przeciwch. ludn. cyw. — p. J. Ja-
gielski, w Piastowie, ul. Wesota dom p. Zyman.

30. T. Garczynskiego: O wiadze nad biekitami i E. Stonskiego:
Na gwiezdnym szlaku — p, E. Wiman, w/m Ordona 5/5
z list. p. Rodowicz.

31. W. Woyny: Modelarstwo lotn. i E. Stonskiego: Na gwiez-
dnym szlaku — p. J. Kalbarczyk, w/m Fabryczna 14/35.

32. W. Woyny: Modelarstwo lotn. i por. Marynowskiego: Obro-
na przeciwch. ludn. cyw. — p. Soloma, w/m +tomzyn-
ska 19/11.

33. T. Garczynskiego: O wiadze nad biekitami i por. Mary-
nowskiego: Obrona przeciwch. ludn. cyw. — p. C. Wi-
Sniewski w/m Marszatkowska 40/49,

34. S. flbzottowskiego: Lotnictwo w wojnie wspotczesnej —
p. R. Rudnicki, w/m Solec 59/13.

35. Prenumerata roczna Lotu Polskiego — p H.
biak, w/m Koszykowa 61/5.

lotnicze — p. J. Peksa, w/m

z lotu ptaka —

Jaku-

Pozatem nagrody pocieszenia: ,,Hs—18 lat”

przyznano: p. W. Rudzki, Kr. Huta—Skarboferm, p. Z. Klikunas,
w/m Piwna 3/5, p. J. Szuszkiewicz w/m Zoérawia 11/24.

Nadestano nam dwa rozwigzania wierszem, z
jedno ponizej zamieszczamy:

ktérych

Znak pierwszy jest Laskiewicz-Plage
Odgadtem,—a wiec mam odwage
Do dalszej pracy—drugi $wieci
Vacuum Oil—a za$ trzeci

To znak Kauczuka, nie na zarty
Podlaskiej Biatej—bedzie czwarty,
fl piaty znak napewno Skody
Szo6sty znak jeszcze bardzo miody
P. Z. L. si6dmy Szomanski sgdze
Bosch bedzie ésmy wszak nie btadze,
Dziewie¢ Nobiles,—brak mi sity!
Scintilla dziesie¢—jak Bog mity!
Marconi znak jest jedenasty

Zas$ varsovienne bedzie dwunasty.
Po tym ostatnim spoczne nieco
Bo potu krople z czota leca
Trzynastka za$ od urodzenia
Zawiera moje uprzedzenia,

POLSKI VI

To tez sie lekam ze nie zgadne
No i w nietaske panéw wpadne...
H oto jest godzien uwagi
Trzynasty Nobla znak, bez blagi,
Dobiegam konca i studjuje
Wahren czternasty podpisuje,
Wreszcie pietnasty jest o dziwol
Znak samolotu jako zywo.
Wreszcie ostatni znak z kolei
Karpatéw— smarow i olei.

Oto i wszystkie! Jeslim tedy
Odgadt uczciwie—a wiec z biedy
Nie dajcie marnie¢ nam genjuszom
| niech was moje stowa wzrusza,
By za te wszystkie tutaj znaki
Pozwoli¢ wygra¢ mi los jaki!

K. Gotaszewski.

Redakcja Lotu Polskiego dostrzegla mate za-
interesowanie sie konkursem licznych rzesz Prenumerato-
réw prowincjonalnych; zywi jednak nadzieje, ze przyszte kon-
kursy ,Lotu Polskiego” zacheca wszystkich czytelnikéw do
wziecia udziatu.

SPROSTOWANIE

W ogloszeniu firmy Scintilla sp, z 0. 0
w Warszawie, Bagatela 15 w numerze IV ,Lotu
Polskiego” podano omytkowo Nr, telefonu 438— 12
a winno by¢ Nr, 438—22,

Patrzaj mamusiu ,jajoplan” leci!
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Miejska Kasa Oszczednosci
we Lwowie,

Jedng z tych instytucji miejskich, ktdre w ostatnich latach coraz powazniejsze zdobywajg sobie
znaczenie w zyciu ekonomiczno-gospodarczem naszego miasta — jest Miejska Kasa Oszczednosci we
Lwowie,

Wedtug sprawozdania za rok 1928, rezultaty pracy Kasy przedstawiajg sie nastepujgco:
stan wkladek oszczednosci, ktéry wynosit z poczatkiem 1928 roku kwote zi, 21,689.000.— wzrost do
31 grudnia do kwoty zi, 36.382.000,— za$ w kwietniu b. r, przekroczyt kwote zi, 40.000.000,—.

Dla utatwienia szerokim masom sktadania oszczednosci zatozyta Kasa z koncem roku Oddziat
na ul. Grddeckiej, ktory po ¢wiercrocznej pracy wykazuje stan wkladek przekraczajacy zt, 1,000,000,—,

Nie zaniedbano tez opieki i organizacji szkolnych Kas oszczednosci, ktére prowadzita Kasa w 48
szkotach we Lwowie i 2 zamiejscowych. Ogoétem szkolne kasy posiadaty na 12924 ksigzeczkach kwote
zt. 42,363,-67,

Z dziatalnosci kredytowej na pierwszy plan wysung¢ nalezy wielkg pomoc, jakg daje Kasa ludno-
$ci miasta przez udzielanie kredytoéw na cele budowlane. Kredytéw takich udzielono w 1928 roku 133
na kwote zt. 3,381.800.—. Nadto udzielita Kasa réwniez na juz wykonczone nowe budowle lub na rekon-
strukcje starych 114 pozyczek hipotecznych na kwote zt. 1.914.736.-26. Ogdtem zatem na cele budowlane udzie-
lono pozyczek na przeszto zt. 5.000.000.— W rezultacie tych kredytow przeprowadzono rekonstrukcje
47 budynkéw starych oraz uzyskano w nowych budynkach, bedacych w toku budowy lub na wykonczeniu,
1189 izb mieszkalnych.

Portfel wekslowy Kasy wynosit 31 grudnia 1928 roku zi. 22.300.103.-78 w 14554 wekslach,—w tem
kredyty zabezpieczone hipoteczne zi, 12.720.656.-50. Z kwoty tej przypada na przemyst i rekodzieto
28,93%, handel 21,06%, wiascicieli realnosci 29,15%, rolnikéw 16,36%, inne grupy 4,5%,

Duze znaczenie, szczeg6lnie dla ubozszych warstw ludnosci, przedstawia dziatalno$¢ Oddziatu Zasta-
whniczego — przez ktéry w ciggu roku przewineto sie prawie 70.000 zastawéw, Z koncem roku Zaktad
posiadat 12566 zastawow obcigzonych pozyczkami na kwote zt. 1,579.542.—,

Z uzyskanego dochodu brutto wyptacita Kasa posiadaczom wkiadek, tytutem naleznych odse”k,
zf. 2.047.990.-63, a po pokryciu kosztow jak podatki, ptace, wydatki rzeczowe, wykazata nadwyzke
zt. 422.500.-22, Nadwyzke tg uchwalono uzy¢ w ten sposéb, by kwote zt. 400.000— przekaza¢ do fundu-
szu rezerwowego Kasy, za$ reszte zt. 22.500,-22 przeznaczy¢ na dalszg rozbudowe ufundowanej przez Kase
w ubiegtym roku Kolonji letniej dla dzieci im. Prezydentowej Moscickiej w Brzuchowicach.

Fundusze rezerwowe Kasy, ktore sg wylgcznie przeznaczone na zabezpieczenie wkladek — wy-
nosza po przekazaniu wspomnianej kwoty zi, 400.000,— powazng sume zi. 1.952.176.-28 — w czem realno-
sci Kasy przy ul. Watowa 1.9 i ul. Sobieskiego 110 wstawiono po stosunkowo bardzo niskiej wartosci
zt. 230,000,— *

W poréwnaniu z kapitatem wkladkowym fundusze rezerwowe wynoszag 5,54% stanu wkladek.

Umiejetna i celowa propaganda zmystu oszczednosci wsréd najszerszych warstw naszego spote-
czenstwa, poparta rozumng dziatalnoscia kredytowa, dopetnia nasz obraz wytezonej pracy tejze Instytucji—

dla dobra miasta i jego ludnosci.



