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Raid turystyczny Paryz—Saigon—~Paryz.

Nadeszta wiosna i do wienca zwyciestw lot-
niczych zaczely przybywac Swieze listki.

Raid, o ktorym chce w tym artykule kilka
stow powiedzie¢, nosi charakter scisle prywatny, tu-
rystyczny, Finansowat go i uskutecznit miody, za-
palony lotnik—amator, Francuz André Bailly. Towa-
rzyszyli mu dawny jego instruktor w szkole w Is-
tres—Reginensi, oraz mechanik Marsot.

Lot odbyt sie na jednoptacie Farman 190 z sil-
nikiem Gnéme-Rhéne ,Titan"™ 230 MK, chiodzonym
powietrzem, (zuzycie benzyny 50—60 litr, i ok. 2 kg.
oliwy na godzing). Zaznaczy¢ nalezy, iz byt to sa-
molot seryjny i Swietny sukces tego raidu nie moze
by¢ nawet w czesci przypisywany specjalnie pre-
cyzyjnemu wykonaniu maszyny, jak to nieraz (prze-
waznie) bywa przy tak wielkich przelotach.

Po stosunkowo krotkich, bo koto dwuch mie-
siecy trwajacych, przygotowaniach dzielni lotnicy
wystartowali 26 marca b. r. z lotniska w Le Bour-
get. W przeciggu 11 dni, w 11 etapach dotarli
do Saigonu i po szeSciodniowym tam pobycie wyru-
szyli z powrotem. Powr6t trwat jeszcze krdcej, bo
9 dni i po 9 etapach ekipa staneta 20 kwietnia w Le
Bourget. A wiec w 26 dni Bailly i jego towarzy-
sze pokryli w 20 etapach przestrzen 23.000 km.,
wliczajac w to juz szesciodniowy wypoczynek w Sa-
igonie. (Przywiezli oni 50 kg, poczty).

Przelot odbyt sie bez najmniejszego wypadkm
z jedynem przymusowem lgdowaniem w okolicy Bas-
sarah z powodu piaskowej trgby powietrznej. W cia-
gu dni 26 pod skrzydtami ptaka koloru aluminjum
przesunely sie dwukrotnie ziemie Europy, Mezo-
potamja, Persja, Indje, Siam, Birmanja i Francus-
kie Indochiny, Za wyjatkiem btyskawicznego powro-

Trasa lotu:

pp. Bailly, Reginensi i Marsot, ktérzy dokonali totu
Paryz—Saigon—~Paryz.

tu Costes'a i Le Brix'a, kiedy konczyli swéj lot ,do
kota ziemi”, Bailly i Reginensi pobili wszystkie re
kordy na tak olbrzymiej przestrzeni. Przyklad ten
z pewnoscig nie przejdzie bez echa, podniecajac am-
bicje osobiste i narodowe niejednego pilota. Zrozu-
miatym jest catkowicie entuzjazm, 2z jakim Bailly
i jego zatloga byli witani w Le Bourget. Odlegtos¢
miedzy Paryzem a Saigonem, ktéra normalnie stat-
kiem pospiesznym moze by¢ przebyta w 30 dni, zo-
stata pokonana w dni 10, a w drodze powrotnej na-
wet 9.

Bailly i Reginensi okazali sie wielkimi turysta-
mi, lecz nietylko turystami. Sa oni apostotami awjacji
Sredniej i matej mocy. Lot ich potwierdzit jeszcze

Paryz—Saigon—Paryz.



Farman 190, na ktérym dokonano lotu: Paryz—Saigon—Paryz.

raz warto$¢ samolotu Sredniego transportowego. Po-
raz pierwszy uwierzy¢ wen nakazat Lindbergh. Naj-
zatwardzialsi sceptycy teraz juz muszg zgodzi¢ sie
z tem, ze awjacja jako srodek komunikacyjny wkracza
w dziedzine faktéw nietylko realnych, ale coraz sze-
rzej stosowanych.

Bailly, zapytany, dlaczego przedsiewzigt swoj
lot, odpowiedziat, ze przedewszystkiem miat na celu
wykazanie uzytecznosci samolotu Sredniej mocy

B, J.

z punktu widzenia turystycznego, jak réwniez han-
dlowego. Dlatego tez rozmys$inie uzyt do swego
raidu maszyny seryjnej. Jego zwyciestwo dowiodto
stusznosci jego zatozenia.

Ziemia nasza z kazdym rokiem kurczy sie co-
raz bardziej i niezadlugo ,dalekie" podréze beda
nalezaly do krainy wspomnien. My, a w najgor-
szym wypadku nasze dzieci bedag z uSmiechem po-
btazania czyta¢ i stuchgé opowiadan o expresach
lagdowych i wodnych, tak jak my dzisiaj czytamy
i stuchamy o dylizansach konnych. Piszacy te sto-
wa ma lat 34, a pamieta doskonale rozmowy star-
szych w czasach swego dziecinstwa: c6z z tego, ze
ludzie umiejg sie utrzyma¢ w powietrzu na balonie,
ale kierowa¢ nim nie potrafig i nie sg w stanie wy-
drze¢ ptakom ich tajemnicy: czy i kiedy to nastg-
pi? Co tu moéwi¢ o samolotach, kiedy za mojej
pamieci pierwsze samochody, te wozy drabiniaste
budzity podziw wsrod inteligencji, a zabobonny strach
wsérod wiesniakow, A dzis? — Dzi$ kury nawet nie
bardzo sie auta bojg, a ludzie, styszgc warkot mo-
toru w powietrzu, przestali glowy podnosi¢ do gory
i patrze¢, jak ten ptak z drzewa i stali szybuje.
Wobec tego ptaki zywe, wkrotce przestang sie bac
swego rywala i spotkanie z nim w strefach podnie-
bnych—swojem do niedawna wytgcznie krolestwie —
beda uwazaly za rzecz tak prostg i naturalng, ba,
dzi§ widzg juz, ze ptak ten wielki jest od nich
Smielszy i mocniejszy, bo o ilez wyzej siega.

POPELAWSKI,

Skrzydta szczelinowe czynnikiem bezpieczenstwa Jotnictwa

W wielkiem miescie na skrzyzowaniach ulic
pewniej sie siedzi w samochodzie niz na rowerze.
Na ,dwoch kotkach” trudno utrzymaé réwnowage
i sta¢ w miejscu, czekajagc az policjant-dyrygent
ruchu pozwoli jechac¢. Szybkos¢ jest dla stalowe-
go rumaka warunkiem zycia, bezruch — katastrofa,
zresztg nie grozng: upadek nie jest z wysoka.

Inaczej w lotnictwie, | tu szybkos¢ jest alfg
i omega. Przynajmniej dotychczas. Strata szybko-
§ci, to upadek, ale z wysokosci, wystarczajacej do roz-
stania sie z tym Swiatem.

Przyczyny wypadkéw lotniczych.

Wprawdzie w lotnictwie cywilnem, a zwlaszcza
w komunikacyjnem, wypadki nieszczesliwe sa rzad-
kie, taka jednak jest juz natura ludzka, ze przyjmu-
jemy z zupelng obojetnoscig i natychmiast zapomi-
namy o katastrofach kolejowych i autobusowych,
w ktérych ginie wiele osob, a zabobonnym lekiem
przejmuje nas, rozgtoszona na caty Swiat, wiadomosé
o0 pojedynczym wypadku lotniczym, jaki sie zdarzyt
bodaj gdzie$ na drugiej poétkuli, by¢ moze w dodatku
na samolocie wojskowym, a wiec ze zrozumiatych
wzgledow mniej pewnym, a kto wie czy nie podczas
lotow akrobatycznych, A gdyby tak autobusy Ilub
pociagi zaczety wykonywac akrobacje — jakiezby to

*) Ponizsze jest jakby ciggiem dalszym mojego artykutu
p t ,Lotnictwo najbezpieczniejszym s$rodkiem komunikacji"
z marcowego zeszytu Lotu Polskiego. W dalszyeh zeszytach
chciatbym rozwingé¢ temat bezpieczeristwa w lotnictwie szcze-
g6towiej.

zniwo wypadkow zbierata prasa i publicznosé, zadna
sensacji!

Wracajgc do lotnictwa, rzeczg ciekawg jest,
ze—jak wynika z danych statystycznych—zgorg 3/4
wszystkich wypadkéw ma miejsce podczas lagdowania
wzglednie startowania i przytem wiekszos$¢ ich wy-
darza sie wskutek t. zw, straty szybkosci. Gdyby
wiec wynalez¢ srodek zaradczy na to niebezpieczne
zjawisko, to liczba wypadkoéw powinnaby sie zmniegj-
szy¢ wiecej niz o potowe.

»Zbawca lotnictwa"

Jesli jest typ spadochronu, noszgcego nazwe
LJAniota stréza", to tytut ,,zbawcy lotnictwa", jakiem
sie cieszy wgronie swych wspotpracownikéw p, Han-
dley Page, wytworca skrzydet szczelinowych, nie jest
przesadzony, gdy sie zwazy, ze wiasnie to urza-
dzenie zdolne jest zmniejszy¢ liczbe wypadkow lotni-
czych, jak wyzej wspomniatem, z gorg do potowy.
Oczywiscie o ileby to urzadzenie zostato powszechnie
wprowadzone w uzycie.

Pomyst Handley Page'a, jak wiekszos¢ wyna-
lazkéw, nie byt przyjety entuzjastycznie. Przeci-
wnie, trzeba byl© az siedmiu lat, aby, stale sie
rozwijajac i ulepszajac, doczekat sie dzisiaj chwili,
ze zostat zakupiony przez rzad angielski za sume
okoto 4j/2 miljonéw ztotych.

Obecnie rzad angielski przystepuje do sto-
pniowego zaopatrzenia wszystkich swych samo-
lotbw w te urzadzenia, znajdujgce coraz szersze



4 LOT POLSKI Nr. 6

zastosowanie rowniez w kolonjach angielskich, Sta-
nach Zjednoczonych A. P. oraz w Japonji, Pozatem
jeszcze szereg innych panstw prowadzi w tej spra-
wie pertraktacje z wytwoérnig oraz wykonuje odpo-
wiednie préby i badania.

Fryderyk Handley Page juz w r. 1909 budowat
szybowce, a w trzy lata poézniej zatozyt wytwornie
lotniczg. Dzisiaj sg to wielkie zakitady pod Lon-
dynem p. f. Handley Page Ltd., majgce juz swojg
historje. Wytwornia rozpoczeta swg dziatalnosé
od budowania samolotow sportowych; podczas
wielkiej wojny przyczynita sie powaznie do Swiet-
nego wyposazenia napowietrznych sit Anglji, zwia-
szcza w potezne samoloty niszczycielskie, specjal-
ne ,super Handley'e" juz prawie byly gotowe do
bombardowania Berlina, gdy wojna zostata zakon-
czona.

Rok 1919 rozpoczyna nowy okres dziatalnosci
tego przedsiebiorstwa. Organizuje ono mianowicie,
jedno z pierwszych w Anglji, regularng komunikacje
cywilng na wiasnych samolotach, przerobionych z woj-
skowych.

Jak wiadomo, obecnie wszystkie angielskie linje
lotnicze tworza jedno wspdlne towarzystwo; powstato
ono z organizacji, zapoczatkowanej przez Handley
Page'a i posiada wiekszo$¢ maszyn jego wyrobu.

Najnowszg dziedzing dziatalnosci firmy Handley
Page jest praca nad stworzeniem bardziej bezpiecz-
nego iotnictwa, mianowicie przez zastosowanie spe-
cjalnego urzadzenia wiasnego systemu, t, zw. skrzy-
det szczelinowych.

Dwudziestoletni, pracowity i produkcyjny zy-
wot f. Handley Page Ltd. pozwala przypuszcza¢, ze
urzeczywistni ona z kolei i to ostatnie zadanie.

Cel zastosowania skrzydet szczelinowych.

Cel ten jest dwojaki:

1) rozszerzenie zakresu
skrzydet na duze katy natarcia,

2) umozliwienie panowania nad maszyng przy
matych szybkosciach.

Innemi stowy chodzi o unieszkodliwienie zjawi-
ska straty szybkosci. Z punktu widzenia bezpie-
czenstwa lotnictwa jest to zadanie o znaczeniu pod-
stawowem.

Nie mozna sie spodziewa¢ rozwoju lotnictwa
do skali nowoczesnego automobilizmu, dopoki zmo-
ra straty szybkosci nie zostanie tylko wspomieniem.

Zasada dziatania.

Jak widac z ilustracyj, tylko pod warunkiem
lotu nie nazbyt odbiegajgcego od poziomego, stru-
mienie otaczajgcego powietrza optywajg réwnomier-
nie skrzydta maszyny. Przy zwiekszajacych sie ka-
tach natarcia, t. j. przy zbyt stromem wznoszeniu
sie lub chwilowem zadarciu samolotu, powstajg wiry
nad czescig tylng gornej powierzchni skrzydta. Wi-
ry te wplywajg hamujgco, zmniejszajgc szybkos¢ ma-
szyny i jednoczes$nie obnizajac jej nosnos¢. Samolot
zaczyna spadaé. Pot biedy, gdyby spadat w nor-
malnem, poziomem potozeniu lotu, na praktyce tak
jednak nie jest; samolot bez urzadzenia szczelinowe-
go przechyla sie z reguty na skrzydio, przyczem za-
zwyczaj wchodzi w ,korkocigg”, typowa juz niestety
przyczyne wielu katastrof, lub tez przewaza przodem
naprzod i uderza calym impetem w ziemie.

Wprawdzie niezawsze opisane zachowanie sie
maszyny przy stracie szybkosci korczy sie katastro-

normalnej  nosnosci

fa, jednakze pilot ma w podobnym wypadku maito

szans ratunku. Zalezy to zresztg od typu ma-
szyny, odlegtosci od ziemi i innych jeszcze oko-
licznosci.

Strata szybkosci stawia pilota w potozenie ster-
nika todzi, ktorej obsada zaprzestata wiostowac. Nic
nie pomoga wowczas wysitki sternika: t6dka stucha
steru tylko woéweczas, gdy sama jest w ruchu! Podobne
zjawisko, lecz w jaskrawszej formie i zgubniejsze
w skutkach — to strata szybkosci na samolocie. Po-
niewaz strata szybkosci jest wynikiem tylko co wspo-
mnianych wiréw, wiec urzadzenie zapobiegajgce ich
tworzeniu sie, a takiem jest urzadzenie szczelinowe,
czyni latanie bezpieczniejszem.

W zasadzie urzadzenie szczelinowe jest mailg
dodatkowg ptaszczyzng nosng, w ten sposob skoja-
rzong ze skrzydtem, ze wplywa ona na Kkierunek
przebiegu strumieni powietrznych, optywajacych to
skrzydto, mianowicie nie pozwala na tworzenie sie po-
wyzszych wiréw, stanowigcych przyczyne powstawa-
nia zjawiska straty szybkosci. Dzieki temu nowemu
urzadzeniu, panowanie nad samolotem daje sie za-
chowa¢ nawet wtedy, gdy, jak dotychczas, wystepo-
waly juz niebezpieczne skutki groznego zjawiska.

Dziatanie skrzydet szczelinowych. (Rysunki gérne). Przekréj

skrzydta samolotu lecacego pod duzym katem natarcia. Widocz-

ne wiry powietrzne, powodujace strate szybkosci. (Rysunki dol-

ne). To samo z urzadzeniem szczelinowem w dziataniu, t. j.

ze szczeling otwartg. Wiry ustapity miejsca normalnemu opty-
wowi powietrza.

Po dwudziestupieciu latach.

Gdy c¢wieré wieku temu powstawaly zaczatki
lotnictwa, zostat wynaleziony réwniez mechanizm do
kierowania maszyng latajaca w powietrzu.

System ten dotrwal—niezmieniony w swej osno-
wie—do dnia dzisiejszego.

Pod wzgledem aerodynamicznym nie jest to jed-
nak juz dzisiaj bynajmniej ostatni wyraz pomysto-
wosci ludzkiej. Prace nad urzgdzeniem szczelinowem
daza wihasnie do ulepszenia tej od wielu lat zapo-
mnianej dziedziny i juz choéby z tego wzgledu (nie
moéwigc juz o osiggnietych wynikach, ktére moze sg
mato efektowne), musza budzi¢ zainteresowanie.

Rzeczywiscie, obecny system sterowania mogtby
by¢ doskonaty, gdyby nie szczegdét, ze zawodzi zu-
petnie w momencie straty szybkosci.



Nr. 6 LOT

Zauwazono to juz dawno i przez powigkszenie
powierzchni ster6éw usitowano uczynié¢ je skuteczniej-
szemu Okazato sie jednak nastepnie, ze ta droga
ma swoje niedogodnosci i nie prowadzi do celu, ze
nalezy szuka¢ ulepszenia bardziej zasadniczego. Zna-
leziono je w urzadzeniu szczelinowem.

Trudnosci realizacji skrzydet szczelinowych.

Jak juz wspomnialem, praca nad doprowadze-
niem wynalazku do stanu, ktory mégtby zadowolic¢
wszelkie wymagania, byta ciezka i powolna. Wynika
to juz z samego charakteru tego mechanizmu. Wyma-
gata ona specjalnych badan i prob w tunelu aerodyna-
micznym, ktore jednak—trzeba wiedzie¢—nie zawsze
dajg dane, mozliwe do bezposredniego zastosowania
w praktyce. Stad konieczno$¢ prowadzenia jedno-
czesnych, niemniej kosztownych prob na samolotach
normalnych, budowania samolotéw doswiadczalnych
i t, d. Sam mechanizm, stanowigcy istote skrzydet
szczelinowych, ulega¢ rnusiat wielokrotnym grunto-
wnym przerobkom i stopniowym ulepszeniom. Pier-
wotnie bylo to urzadzenie ciezkie, nieporeczne, za-
wodzace w dziataniu lub dziatajgce wtedy, gdy tego
nie byto potrzeba.

W zwigzku z temi trudnosciami praktycznemi
nowe urzadzenie nie dawalo pierwotnie wyraznych
korzysci, a wiec, chociaz teoretycznie nie bylo po-
wodow do odmowienia mu stusznosci, w praktyce
nie bylo przekonywujace.

Samoczynne urzgdzenie szczelinowe.

Dopiero zastosowanie mechanizmu automatycz-
nego, dziatajagcego niezaleznie od woli pilota, posta-
wito je odrazu ,na nogi”.

Nalezy zauwazy¢, ze powszechng jest tenden-
cja zwiekszania przecietnej szybkosci lotu maszyny.
Jednoczes$nie podnosi¢ sie musi i szybkos¢ minimal-
na, potrzebna dla bezpiecznego startowania i lgdo-
wania, Ot6z skutecznym Srodkiem zaradczym, ne-
utralizujgcym te tendencje, staje sie wlasnie samo-
czynne urzadzenie szczelinowe.

Zasada tego wynalazku w obecnej formie po-
lega na samoczynnie otwierajgcej sie szczelinie mie-
dzy wilasciwem skrzydiem, a malg dodatkowag pfla-
szczyzng no$ng. Otwarcie nastepuje w chwili powsta-
wania niebezpieczenistwa utraty panowania nad ma-
szyng wskutek straty szybkosci. Dzieki temu niebez-
pieczne zjawisko zostaje ujarzmione in statu na-
scendi. Jednocze$nie z nabieraniem nastepnie wie-
kszych szybkosci, szczelina zamyka sie sama przez

Dodatkowa mata ptaszczyzna nosna, tworzaca szczeling
zapobiegajaca stracie szybkosci.

POLSKI

Villiers, wojskowy samolot mysliwski nocny, zaopatrzony
W urzadzenie szczelinowe.

sie i nie wywoluje zadnych szkodliwych objawow
ubocznych.

Czynnikiem, uruchomiajgcym to automatyczne
urzadzenie, jest sita cisnienia wzglednie ssania po-
wietrza, odpowiednio dziatajgca na mechanizm w roz-
maitych warunkach lotu.

Zaufanie do maszyny.

Urzadzenie szczelinowe daje pewnos$¢, ze ma-
szyna nie odmoéwi postuszeristwa w chwilach kry-
tycznych. Pod tym wzgledem nasuwa sie poréwna-
nie z tem uczuciem zaufania do maszyny, jakie po-
siada kierowca samochodu o hamulcach na wszyst-
kie cztery kota. Nie obawia sie on duzych szyb-
kosci, ani bruku, ktéry nie zawsze jest wolny od
Sliskiego btota. Podobnie (cho¢ odwrotnie) pilot ma-
szyny, zaopatrzonej w urzadzenie szczelinowe, nie
potrzebuje wystrzega¢ sie matych szybkosci i bac
sie przygodnych ladowisk.

Moze wiec startowac predzej, nie czekajgc na
nabranie wiekszej szybkosci, ktéra ze wzgledéw
bezpieczenstwa bylaby konieczna. Moze lado-
wacé ze stratg szybkosci. W obydwuch wypadkach
potrzeba mu mniej miejsca w terenie, a przeszkody
na i wokét lagdowiska tracg na znaczeniu. Pilot woj-
skowy za$ nie potrzebuje w walce powietrznej li-
czyC sie Scisle z szybkoscig krytyczng swej maszy-
ny, ma wiec swobodniejsze pole dziatania i wiecej
szans na wyzyskanie sytuacji.

Urzadzenie szczelinowe ufatwia obstuge wodno-
samolotow, Wodowanie na morzu wymaga duzej
doktadnosci manewrowania i ,,dopasowywania“ sie
do chwilowego potozenia grzbietow fal. Jest to mo-
zliwe przy minimalnej szybkosci lgdowania.

wWnioski,

Po szeregu latach systematycznego doskonale-
nia urzgdzenie szczelinowe znalazto sie obecnie
w okresie praktycznego zastosowania. Zainteresowa-
nie sie, jakie budzi w Swiecie lotniczym, S$wiadczy
0 jego wartosci. Bezwzglednie nie jest to jeszcze ostat-
nie stowo techniki lotniczej, jednak stanowi dzisiaj je-
dno z najskuteczniejszych ,ubezpieczen" od wypad-
kéw w powietrzu.

Nie nalezy jednak tego Zle rozumieé¢; podobnie
jak posiadacz "polisy ubezpieczeniowej nie ma gwa-
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rancji zupetnego bezpieczenstwa taksamo urzadzenie
szczelinowe daje wprawdzie pewno$¢ panowania nad
maszyng w ciezkich sytuacjach, nie upowaznia
jednak do lekcewazenia innych czynnikéw bezpie-
czenstwa.

Wracajac raz jeszcze mimochodem do sprawy
spadochrondéw, nalezy zauwazy¢, ze réwniez ich roz-
woj szedt cierniowg droga, a przeciez wkoncu do-
czekat sie zupelnego uznania. A nawet dzisiaj sta-
je sie coraz bardziej jasnem, ze gdyby dzisiejszy
wysoki poziom praktycznej wartosci spadochronu
nastapit o pare lat wczesniej, co nie byto niemozli-

Por.

NORBERT JEZIERSKI
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woscig, lecz zalezato od przychylniejszego trakto-
wania tej sprawy przez czynniki zainteresowane,
to bardzo wiele istnienn ludzkich bytoby uratowa-
nych.

Jednakze niestety wynalazek spadochronu nie
nalezat do pomystow tatwych do wecielenia w zycie.
Pozatem jako inwestycja przedstawiat sie zawsze'—
przynajmniej na pierwszy rzut oka—dos¢ kosztownie.
Te dwa czynniki opdznily jego rozwdj i szersze za-
stosowanie.

Podobnie rzecz sie przedstawia z urzadzeniem
szczelinowem.

pilot cyw. St. Zjednoczonych A. P.

Stata komunikacja lotnicza miedzy Europa i Ameryka
Projekt realizowany przez Stany Zjedn. A. P.

(dokonczenie)

Wyspy te znajdujg sie w strefie zachodnio-
indyjskiej huragandéw, ktére sg najdotkliwsze. Sg to
t. zw, cyklony.

Cyklony rzadko siegaja wyzszych szerokosci
geograficznych i w ciggu 30 lat (1900 —1929) tylko
czterokrotnie dosiegaty linji wytyczonej przez inz.
Armstronga.

Powstaje jednak pytanie: jezeli dla okretow
cyklony sg najbardziej niebezpieczne, to jak lotnisko
ptywajace wytrzyma cyklony?

Przewidziat to inz. Amstrong i lotnisko
takie w modelu zostato wyprébowane przy cyklono-
wym ukladzie fal znacznie wiekszych od najwyz-
szych fal rzeczywistego cyklonu.

Drugim warjantem trasy powietrznej mogtaby
by¢ droga przez Nowag Ziemie, pOzniej za$ przez
Azory. Tu znowuz silne, prawie regularne zachod-
nie wiatry, oraz ciezkie mgly przeciwstawiajg sie
tej koncepcji.

Sg to znane zachodnio-indyjskie huragany, kté'
re panujg na tej przestrzeni. Niedawne kleski, spo-
wodowane przez cyklony (znane pod hiszpanska
nazwg ,tornado”), stojg wszystkim zywo w pamieci.

Jak widzimy, wykres drog, ktéremi szty te hu-
ragany (w latach 1900— 1921), przemawia pozy-
tywnie na korzy$¢ trasy obranej przez inz. E. Arm-
stronga.

Droga, wybrana przez inz. Armstronga, jest
droga najbezpieczniejsza, ktéra przechodzi poza
linja mgiet oceanicznych i na ktérej mozna spotkac
jedynie 5% niepogod Oceanu.

Inz, Armstrong wyszedt z zalozenia, ze lepiej
doda¢ kilka kilometréw odlegtosci, niz napotkaé
niepogode.

A wiec precyzuje catkowitg trase.
Polski" Nr, 5, str. 14).

(Patrz , Lot

Stacja pierwsza Langley znajduje sie poza
mgtg przybrzezna, jest pierwszg stacjg linji idgcej
z Bostonu, punktu odlotu t. zw. nowoangielskiej
linji transatlantyckiej i stacjg taczaca stacje kon-
tynentalng Norfolk, ktéra jest punktem odlotu po-
tudniowej linji transatlantyckiej,

Kanadyjska linja transatlantycka yna punkt
wyjsciowy Halifax, a tgczy sie z linjg Armstronga
na stacji drugiej Chanute,

Linja Bermudzka réwniez taczy sie z tg sama
stacja,

Linja Nowej Ziemi taczy sie za$ bezposrednio
z czwartg stacjg ukfadu Armstronga — Wright.



Nr. 6 LOT

Farman, stacja 6sma i ostatnia tgczy
z Anglja, Irlandja, Francja, Belgja,
tami skandynawskiemi.

Oprocz swego wiasciwego, przeznaczenia lot-
niska ptywajace bedg stuzyly jako punkty zigczen
kabli transatlantyckich, jako stacje dla radjogonio-
metrji, a takze bedg mialy caly szereg innych
przeznaczen.

Zasadniczo wystarczylyby 4 lotniska, ustawio-
ne co 800 mil kazde, lecz dla zupelnego bezpieczen-
stwa przewidziane jest 8 gtdwnych lotnisk, a mie-
dzy niemi szereg pomocniczych w liczbie 15,

Tonaz lotniska pomocniczego jest tylko 5000
ton. Jego przeznaczeniem jest udzielanie pomocy
ptatowcom badz to samg swojg obecnoscig, badz tez
przez posiadane $rodki pogotowia ratunkowego.

Na kazdej z 8 stacyj gtownych pasazerowie
znajdg positek, oraz peten komfortu wypoczynek
podczas sprawdzania samolotu, nalewania paliwa,
zmiany pilotéw itd, itd.

Na pierwszy rzut oka przelot taki wydaje sie
ryzykownym, lecz wezmy pod uwage czynniki bez-
pieczeristwa.

Pogotowie ratunkowe zawsze czuwa i w razie
nieszczescia zaraz $pieszy z pomoca.

Na wypadek przymusowego ladowania sg lot-
niska pomocnicze, a wiec na catej przestrzeni lot-
nik znajduje punkt oparcia co 200 mil.

Droge wskazuje najdokiadniej linja boji, w no-
cy automatycznie oswietlonych. System sygnaliza-
cyjny posiada wszelkie mozliwe $rodki: radjo, tele-
fon, todzie patrolowe itp. itp.

Mozliwos$¢ przymusowego lgdowania przy uzy-
ciu dwu — lub trojsilnikowych aparatéow najbardziej
nowoczesnej konstrukcji jest mato prawdopodobna,

W razie wypadku 16dz patrolowa natychmiast
idzie na pomoc, majac specjalng platforme plywajg-
ca (prom ratunkowy), przyczem 16dz ta posiada
szybkos¢ 30 weztow. Podczas pogody na pomoc
ptatowca pospiesza platowiec ratunkowy z ekipg
mechanikéw oraz $rodkami ratunkowemi.

Jesli wezmiemy pod uwage, ze ptatowce sg
zatrzymywane podczas niepogody na poszczegol-
nych stacjach, wowczas zrozumiemy, ze wypadki
bedg rzecza zupetnie wyjgtkowa.

Kazde lotnisko jest pierwszorzedng stacjg me-
teorologiczng, jest wspaniatym informatorem przela-
tujgcych platowcéw, a wiec przy nowoczesnych
srodkach i mozliwosciach bedzie ono zapewniato
absolutne bezpieczenstwo podrozy.

linje
Niemcami i por-

Lotniska ptywajace i ich zakotwiczenie.

Komitet ekspertéw lotniczych Ministerstwa
Handlu oraz Rady Amerykanskiego Min, Rob. Publ.

Transportowiec lotniczy ,,Saratoga".

PO LSKI 7

Ptatowiec Sikorskiego,

postanowit, ze lotnisko normalne musi by¢ kwadra-
tem o bokach di, 650 m.

Transportowce lotnicze (ptywajace porty lotnic-
twa wojskowego) ,Saratoga” i ,Lexington", ktére ko-
sztowaly Stany Zjednoczone przeszio $ 60,000,000,
majg poklady do lgdowania 35 m. szerokosci na
275 m. dlugosci, przyczem zaledwie przestrzenn 175
m. jest faktycznie dostepna do ladowania.

A wiec znacznie uchylajg sie te rozmiary od
oficjalnie ustalonych powyzej.

Rozmiary lotniska przyjete przez
stronga sg 400 m. szerokosci.

Jako wzor samolotu transatlantyckiego doby
dzisiejszej mozemy przyjag¢ 3-motorowy samolot
Forda na 14 osob, ktoéry lagduje z szybkoscig mini-
malng 15 km. na godzine i wymaga wybiegu réwne-
go maksimum 120 m. Uzywajac hamulcow kotowych,
odlegtos¢ te mozna zmniejszy¢ do 60 m. Wszystkie
nowoczesne platowce posiadajg te hamulce, tak ze
normalny ich wybieg skraca sie do potowy.

Caly szereg ulepszenn zrobiono w marynarce
Stan. Zjed. w kierunku zmniejszenia wybiegu przy
ladowaniu, z drugiej za$ strony przy starcie.

Na okretach ,Saratoga"” i ,Lexington" usta-
wione sg specjalne hamownice do wstrzymywania
wybiegu przy ladowaniu.

Ustawiono réwniez katapulty czyli specjalne
przyrzady do wyrzucania ptatowca, zwiekszajgc tem
samem jego szybko$¢ przy starcie, a przez to
zmniejszajac  wybieg. Te ostatnie przyrzady do-
szty do bardzo wysokiego rozwoju i sg obowigzko-
wo zastosowane na tych okretach.

Oczywiscie, majac tyle wolnej przestrzeni na
lotniskach Armstronga, zawsze mozna bedzie usta-
wi¢ te przyrzady, ktére umozliwig zmniejszenie wy-
biegu ptatowcow handlowych.

Wielka zaletg ptywajgcego lotniska jest zupetny
brak kotysania sie na morzu.

Okret, niezaleznie od typu, zawsze ulega w pew-
nym stopniu rzucaniu przez fale.

A wiec wszelka koncepcja stalego lotniska
w ksztatcie okretu upada dla tych przyczyn.

Ponadto zakotwiczenie takiego okretu bytoby
niemozliwoscia.

Trzeba wiec, aby lotnisko ptywajace, nie ule-
gajac zupetnie rzucaniu, mogto wytrzymac wszelkie
niepogody Oceanu.

Z doswiadczenia wiadomo, ze najlepszy wodno-
ptatowiec dzisiejszy nie wytrzyma niepogody na
powierzchni oceanu dtuzej jak w ciggu kilku godzin.

Wszelkie konstrukcje wodnoptatowcéw, najbar-
dziej dostosowanych do wznoszenia sie z wody, sa
bezsilne podczas burzy.

Jeden z najwybitniejszych konstruktorow ame-
rykanskich'Sikorsky (poprzednio konstruktor rosyj-

inz. Arm-
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ski) zrozumiat te prawde i poczynit wysitki ku zbu-
dowaniu specjalnego ptatowca, przeznaczonego do
transportu oceanicznego, typu amfibyji.

Ciekawe jest tu hamowanie ptatowca przy wy-
biegu. Mianowicie kota sg niskie, a wiec kil ka-
biny odgrywa role ostrogi i tern samem wstrzymuje
wybieg ptatowca, nie narazajac go na niebezpie-
czenstwo obrdcenia sie dookota osi pionowej, jak to
czesto bywa przy uzyciu hamulcow na aparatach
ladowych,

Ptatowiec Sikorskiego posiada dwa motory
,Hornet" po 525 KM kazdy, chtodzone powietrzem.

Ptatowiec miesci 18 pasazeré6w z bagazem
i w razie potrzeby moze lecie¢ na jednym motorze.

Paliwa jest o 50% wiecej, anizeli tego wymaga
przelot pomiedzy dwoma lotniskami plywajgcemi.
Jest to margines bezpieczenstwa na wypadek czo-
towego /wiatru.

Srednia szybkos¢ lotu jest 110 mil (176 km)
na godzine, czyli przelot pomiedzy wyspami odby-
wa sie mniejwiecej w ciggu 4 godzin. Kabina tego
ptatowca przedstawia t6dz 12 m, dlugosci i 25 m.
szerokosci.

3-motorowy ptatowiec Ford,

Lotniska ptywajace obmyslono tak, aby. dajac
zupetne bezpieczenstwo, zapewnity one bezwarunko-
wy zysk, uniemozliwiajac wszelkg konkurencje,
przez zastosowanie cen nie przekraczajagcych cen
transportow okretowych.

Lotnisko zapewnia naprawe ptatowca, jego
hangarowanie i obstuge. Poklad do lgdowania jest
wzniesiony do 30 m. ponad poziom morza, wdwczas
gdy zagtebienie stojakéw z balastem siega 200 m.
Kazda boja (ptywak), na ktérych spoczywa lotnisko,
podzielona jest na 8 osobnych kamer, niedostepnych
dla wody. Niektére z tych kamer uzyte sg do zma-
gazynowania stodkiej wody lub oliwy. Speiniajg te
napetnione  kamery role balastu. Wyspy sa
zbudowane z zelaza i tylko czesci bezposrednio do-
tykajgce wody sg stalowe. Ciekawg uwage mozna-
by zrobi¢ na ten temat. Mianowicie w roku 1902 zbudo-
wano w Irlandji do stuzby portowej okret. Ostatnia
inspekcja wykazata, ze zadnych znakéw wyzarcia
zelaza przez stong wode do dzis dnia jeszcze nie
zauwazono.

Co do lotnisk,
ekonomicznych.

Wszystkie czesci lotniska sg dostepne do na-
praw w kazdej chwili.

Koszta wutrzymania lotniska nie przekrocza
rocznie 5 — 10% kosztow inwestycyjnych.

zelazo jest uzyte ze wzgledow

Nr, 6

Inz. Edward R. Armstrong, autor projektu.

Na kazdg stacje potrzeba mniejwiecej 10.000
ton zelaza i stali.

Koszt lotniska wyniesie za tone 150,—$ czyli
mniejwiecej 1.500.000 $ na kazde lotnisko, czyli Vio
wartosci okretu o tym samym tonazu.

Catkowity tonaz bedzie mniejwiecej 50.000 ton,
z ktorych prawie potowa bedzie balastem z zela-
znych pretéw, lub innego taniego, a ciezkiego ma-
terjalu. Wszystkie ciezsze zapasy, wszystkie ma-
gazyny beda umieszczone pod woda, stanowigc
balast.

Pod poktadem do Ilgdowania znajduje sie po-
ktad wtorny czyli roboczy, wolny od wszelkich
przeszkéd. 4 hangary umieszczone sg w centralnej
czesci tego pokiadu, kazdy z nich ma 35 m.X25 m.
z otworem szerokosci 10 m.

Tam réwniez mieszczg sie szopy i warsztaty.

Hotel, poczekalnie, restauracja itd., posiadajgce
najbardziej luksusowe urzadzenia, znajdujg sie
w bocznych budynkach lotniska.

Na takiej wyspie znajduje sie 125 ludzi obstu-
gi i przecietnie taka sama liczba przejezdnych pa-
sazeréw, a wiec 250 os6b na kazdej stacji.

Stacja meteorologiczna oraz stacje radjo za-
bierajg oraz przesylajg dane meteorologiczne, spet-
niajagc przedewszystkiem gtdbwne swe zadanie —
podawanie prognostykéw dla celéw lotniczych.

Lotniska plywajace stanowig tem samem wazne
punkty dla okretowej stuzby meteorologicznej,

W roku 1870 p, William Froude odkryt, ze
mozna zapomoca modelu ustali¢ wiasnosci projekto-
wanego okretu z zupeitng dokladnoscia.

Préba modelu wyspy przy falach cyklonu.
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Ta droga postepuje sie w budowie okretowej do
dzi$ dnia i dzi$ wszelkie nowe typy okretow prébuje
sie naprzdd na modelu w specjalnych basenach,

Inz. Armstrong zbudowat model wyspy plywa-
jacej i poddat go prébom jednocze$nie z modelem
zbudowanego w tejze skali okretu ,,Majestic”.

Préby wykazaly, ze wyspa ta nie podlega
zupetnie wptywowi fal, siegajacych nawet niereal-
nych rozmiaréw 60 — 70 m. Model okretu ,Ma-
jestic" byt przy tej probie juz zatopiony przy fa-
lach wysokosci ponad 20 m.

Gdziez lezy przyczyna wielkiej statecznosci
wyspy plywajacej? Odpowiedz jest prosta, jezeli
zbadamy strukture fali oceanicznej. Ruch wiatru,
czyli ruch powietrza przy samej powierzchni morza
powoduje jej falowanie, lecz ruch ten jest tuz przy
poziomie morza i woda na gtebokosci 20 — 30 m.
zupetnie nie ulega wzburzeniu.

Zachowanie sie wyspy plywajacej i statku ,,Majestic"
przy réznych wielkosciach fal.

rzadko, a
wysokosci

Fale oceaniczne
siegajg ponad 10 m.
fali 175 m.

Burze Atlantyku majg charkter cyklonu, czyli
wiatru o ruchu kotowym, w ktorym poszczeg6lne
szybkosci wiatru siegaja 175 km. na godzine. W naj-
gorszych i nadzwyczajnych wypadkach wysokosé
fali cyklonu siega 14 m, lecz lotniska Armstronga
prébowane sg na znacznie wiekszych falach
o ksztalcie fali cyklonowej, a mianowicie siegajacych
do 35 m. wysokosci.

Poniewaz balast lotniska ptywajgcego jest na
dole, czyli w czesci spokojnej Oceanu, przedstawia
wiec takie lotnisko mocno osadzong cato$¢ o bardzo
nisko potozonym s$rodku ciezkosci i nadstawia tylko
nikla swa czes¢ dziataniu fal, a mianowicie szereg
stupéw plywakowych, #taczacych poktad z balastem.

Lotnisko takie pozostaje zawsze spokojne.

raczej nigdy nie
przy dhugosci

POLSKI 9

System zakotwiczenia.

Przechodze teraz do jednego z najwazniejszych
zagadnien lotniska ptywajgcego, a mianowicie unie-
ruchomienia tego lotniska na kotwicy.

Przeprowadzono caty szereg pomiaréw na prze-
strzeni, gdzie ma przejs¢ linja wysp plywajacych,
(Patrz ,Lot Polski” Nr. 5, str. 14),

Dzi$ gtebokosci poszczegélnych miejsc sg zna-
ne z doktadnosciga do ! m. Probki gruntu dna mor-
skiego zostaly wziete przez nurkéw, tak ze mozna
stwierdzi¢, ze kotwice systemu Armstronga spoczng
przewaznie na warstwie czerwonych glin.

Jest to idealny podkiad dla statego zakotwi-
czenia.

Kotwica potaczona jest kablem z bojg kotwi
cowa, boja za$ tgczy sie dopiero przy pomocy kabla
poziomego z lotniskiem plywajgcem i umozliwia
zawsze ustawienie lotniska w kierunku wiatru.

Kable zrobione sg z bardzo wytrzymatej stali
galwanizowanej, kabel od kotwicy do boji jest roz-
nych grubosci.

Patentowany system zakotwiczenia inz. Arm-
stronga jest podobny do systemu admirata Pillsbury,
ktory w roku 1886—1889 uzywat tego systemu do
zakotwiczenia okretéw na duzych gtebokosciach
podczas statych naukowych badan pradu Golfstrom,

Specjalne boje systemu inz. Armstr. beda usta-
wione co 50 mil na catej powierzchni Atlantyku.
Utatwi to przy przymusowych ladowaniach prace
todzi ratunkowych, gdyz miejsce lgdowania bedzie
okreslone odrazu,

Pozatem nocna orjentacja lotnicza bedzie utatwio-
na dzieki automatycznemu os$wietleniu boji.

Dochody.

Lotniska ptywajace rozpoczynajg nowa ere lotni-
czego transportu transatlantyckiego.

Porownamy to co byto, z tern co bedzie.

Jak wiemy, okrety do przewiezienia 2.000.000
ludzi rocznie kosztowaty 600.000,000 $, na 1.000,000
pasazeréow przypada potowa, czyli 300.000.000 $,
Azeby okresli¢ ilos¢ ptatowcow, potrzebnych dla te-
go transportu, wezmy okraglg liczbe dni lotnych
rocznie 333.

Za podstawe kalkulacyjng wezmiemy 20-osobo-
wy platowiec Sikorskiego Amphibion z 1000 MK sity
ztozonej obu silnikdw.

75 takich samolotéw moze z powodzeniem ob-
stuzy¢ te linje, wyruszajac z kazdej strony 2 razy dzien-
nie, Wezmiemy dla pewnosci ustalony poprzednio
procent lotow dokonanych bez przeszkdéd, A wiec
80%. Musimy zwiekszy¢ liczbe ptatowcow do 94.

Dla uproszczenia przyjmiemy, ze przelot trwa
36 godzin, poniewaz doba trwa 24 godziny, a wiec
50% ptatowcoéw dochodzi do poprzedniej liczby.

Codziennie 140 ptatowcow jest w ruchu w kaz-
dym kierunku. Dodamy 100°/0 ptatowcow zapaso-
wych, lub bedacych w naprawie, czyli catos¢ wy-
niesie 560 platowcow. Jezeli kazdy kosztuje 50.000 $,
to catkowita suma zaokrgglona wyniesie 30.000.000 $,
czyli 0,1 czes¢ kosztow okretéw, spetniajgcych te
samg stuzbe w okresie czasu 5-krotnie diuzszym.
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Uruchomienie platowca, jego zaopatrzenie i ob-
stuga sg znacznie tansze od uruchomienia okretu,
i zamiast 10 centéw pasazer/mila, koszta te wypa-
dnag 3 centy pasazer/mila.

Czysty dochod kalkulacyjnie przedstawia sie na-
stepujgco: na kazdym pasazerze/mila zarabia sie
1 cent, czyli przy miljonie pasazeréw i 3600 mil od-
legtosci zarobek ten siega 36.000.000 $ rocznie.

Dodamy dochody dodatkowe:
wynajecie lokali restauracyjnych, poszczeg6lnych
stacyj, zaopatrzenie itd. itd., woOweczas liczac dla urze-
déw $ 2, — za kwadratowa stope rocznie oraz dla

hoteli, restauracyj, klub6éw, sklepéw po 3 $, catosé
wyniesie 6,000.000 $ rocznie. Na benzynie, oliwie
zarabia sie 4.700.000 $. A wiec catkowity dochod
siega rocznie 50.000,000 $.

Zestawiajac to z kosztami inwestycji 25.000.000 $,
oraz z kosztami operacyjnemi czyli generalnemi
9,000,000 $, widzimy, ze system inz, Armstr, amor-
tyzujac sie w ciggu jednego roku, jest przedsiebior-
stwem nietylko dochodowem, lecz znacznie bardziej
dochodowem, anizeli wiele innych przedsiebiorstw,
a przedewszystkiem przedsiebiorstw okretowych.

5P5TEN ZfIKDTMCZPNIP PPS5P PLUP.
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SPRAWOZDANIE

z Il Posiedzenie Miedzynarodowej Komisji Ekspertow dla obrony
ludnosci cywilnej przed wojng chemicznag

Na Xll-ej Miedzynarodowej Konferencji Czer-
wonego Krzyza, ktéra odbyta sie w pazdzierniku
1925 r. w Genewie, w skiladzie przedstawicieli 39-iu
panstw, powzieta zostata, miedzy innemi, uchwala,
zalecajgca badanie srodkéw obrony przed dziataniem
gazbw bojowych, specjalnie przytem obrony ludno-
Sci cywilnej, na wypadek pogwalcenia zasady niesto-
sowania walki chemicznej.

W wykonaniu powyzszej uchwaty Miedzynaro-
dowy Komitet Czerwonego Krzyza zwotat w stycz-
niu 1928 r, I-sze posiedzenie Miedzynarodowej Ko-
misji Ekspertéw dla obrony ludnosci cywilnej przed
wojng chemiczng, ktére odbylo sie w Brukseli.

ll-gie posiedzenie Miedzynarodowej Komisji Eks-
pertéw zostato zwotane w r, b. do Rzymu.

Posiedzenia odbywaty sie w pieknym patacu
ksigzat Doria, zawierajgcym najbogatsze prywatne
zbiory obrazéw w Rzymie.

Dnia 22 kwietnia b. r.,, w dniu otwarcia kon-
ferencji, przed 10-tg z rana, w sekretarjacie (nawia-
sem moéwigc wzorowo dziatajacym w czasie calego
trwania posiedzenia) przybytym delegatom rozdano
referaty, ktére ze wzgledéw technicznych nie mo-
gly byC rozestane w czasie wlasciwym,

O godz. 10-ej nastgpito otwarcie posiedzenia.
Przemoéwienie powitalne (w jezyku wioskim) wygto-
sit prezes wloskiego Czerwonego Krzyza, senator
Cremonesi. Po przetozeniu powyzszego przemowie-
nia na jezyk francuski, zabrat gtos przedstawiciel
Miedzynarodowego Komitetu Czerwonego Krzyza,
p. Lucien Cramer, podkres$lajac w swem przemowie-
niu cele i zadania konferencji.

Drogg aklamacji obrano senatora Cremonesi na
honorowego przewodniczgcego konferencji.

Rzeczywistym przewodniczgcym, po zrzeczeniu
sie tej godnosci przez senatora profesora Lustiga,
zostat profesor Andre Mayer—Francja (goscit w ze-
sztym roku w Warszawie).

Podobnie jak w Brukseli udziat w posiedzeniu
brali przedstawiciele 15-tu panistw (Austrja, Belgja,
Brazylja, Czechostowacja, Francja, Hiszpanja, Ho-
landja, Japonja, Jugostawja, Niemcy, Polska, Szwaj-

Rzym, 22—25 kwietnia 1929 r.

carja, Szwecja, Wielka Brytanja, Italja, liczba eks-
pertow jednak wzrosta z 40-tu do 45-ciu. Na-
ogot stwierdzi¢ nalezy, ze w poszczegllnych dele-
gacjach nie zaszty zbyt duze zmiany. Delegacje
francuska, szwajcarska, brazylijska, hiszpanska i cze-
chostowacka przybylty w tym samym skiadzie, co
i do Brukseli, w innych delegacjach czes¢ uczestni-
kéw pozostata bez zmiany (delegacje niemiecka i pol-
ska przybyly w wiekszym skiadzie), jedna tylko Ju-
gostawja delegowata zupetnie nowych przedstawicieli.
WSsSréd uczestnikow znajdowata sie jedyna kobieta,
przedstawicielka Belgji, Rolin-Jacquemyns.

Referatow na posiedzenie w Rzymie zgtoszono
13 (Polska i Francja po 3, Austrja i Szwajcarja po
2, Niemcy, Belgja i Czechostowacja po 1-ym). Wy-
cofane zostaly zapowiedziane referaty senatora Lu-
stiga o specjalnych wubraniach i odpowiedniem wy-
posazeniu druzyn dezynfekcyjnych i van't Sant'a,
o roli wlkadz miejskich w razie napadu lotniczo-che-
micznego.

Wzorem |-go posiedzenia prace zjazdu podzie-
lono miedzy 3 podkomisje.

1. Podkomisja A do spraw obrony zbiorowej.

Przewodnictwo jej spoczywato w doswiaczo-
nych rekach prof. Mayera (Francja). Przedstawicie-
lem 2z ramienia Polskiego- Czerwonego Krzyza byt
pptk, Moniuszko.

2. Podkomisja B do spraw obrony indywidu-
alnej.

Przewodnictwo jej objat prof. Erculisse (Bel-
gja), faktyczny przewodniczacy analogicznej pod-
komisji w Brukseli. Z ramienia polskiej delegacji
w pracach tej podkomisji uczestniczyt inz. Berger.

3. Podkomisja C do spraw ogolno-organiza-
cyjnych.

Przewodniczagcym tej podkomisji zostat ppik.
Zaklinski (Polska). Pozatem w pracach jej brat
udziat vice-prezes Gt Zarzadu L. O. P. P. dyr. Ze-
non Martynowicz.

Posiedzenia podkomisyj i plenarne trwaty do
25 kwietnia wigcznie. Dnia 26 kwietnia odbywaty
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sie juz tylko prace likwidacyjne.
patrzyta:

1) Referat Czechostowackiego Czerwonego
Krzyza: ,Przechowywanie w schronach
przeciwgazowych zapaséw substancyj, ne-
utralizujacych wazniejsze gazy bojowe*.

2) Referat generala-inz. Leitnera (Austrja):
~oposoby odkazania wody zatrutej przez
gazy bojowe", przyczem specjalne zainte-
resowanie wywotat ustep, omawiajgcy usu-
wanie iperytu z wody.

3) Referat ptk. Fierza (Szwajcarja): ,,Przy-
stosowanie budynkéw mieszkalnych (pry-
watnych) do celdéw obrony ludnosci cy-
wilnej przed dzialaniem wojny chemicz-
nej i

4) Referat ptk, Pouderoux (Francja): ,,Schron
zbiorowy przeciwgazowy i przeciwlotni-
czy".

Ostatnie dwa referaty wywotaty b. ozywione
i diugotrwate debaty. Pierwszy z nich rozwazat
sprawe przystosowania doméw prywatnych do roli
schronéw przeciwgazowych, drugi omawiat sprawe
budowy specjalnych schronéw. Dyskusja, w kt6-
rej czynny udziat brali delegaci Niemiec, v. Moel-
lendorff i prof. Ruth, doprowadzita do wniosku, ze
sprawa budowy specjalnych schronéw aerochemicz-
nych nalezy do zagadniert b. ztozonych, a rozwigza-
nie jej wymaga¢ bedzie znacznych nakiladéw pie-
nieznych. W wyniku wyczerpujgcej wymiany zdan
podkomisja A opracowata projekt miedzynarodowego
konkursu na idealny schron przeciwgazowy,

W podkomisji B rozpatrzono szczeg6towo refe-
rat d-ra Rudolfa Hansliana (Niemcy), znanego auto-
ra dziet z dziedziny wojny chemicznej: ,,Maski prze-
ciwgazowe i aparaty tlenowe". Po ozywionej dy-
skusji nad tym referatem wyloniona zostata specjal-
na podkomisja, ktorej powierzono ustalenie warun-
kow miedzynarodowego konkursu na najlepsza
maske przeciwgazowa dla ludnosci cywilnej (biernej).

Podkomisja C zajeta sie rozwazaniem referatu
przedstawiciela Miedzynarodowego Komitetu Czer-
wonego Krzyza, p. Cramera: ,Mieszane komisje na-
rodowe" (powotane do zyciaw rozmaitych panstwach
w mysl uchwaty I-go posiedzenia w Brukseli), przy-
czem wyrazono nadzieje, ze wspomniane komisje przy-
czynig sie w znacznym stopniu do uregulowania
sprawy obrony przeciwgazowej ludnosci cywilnej.

Potgczone podkomisje B i C przedyskutowaty
referaty:

1) pptk, d-ra Zaklinskiego (Polska): ,Orga-

ganizacja druzyn ratowniczych dla zaga-
zowanych*,

Podkomisja A roz-
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2) inz. Bergera (Polska): ,Organizacja kadr
instruktorow ludnosci cywilnej*,

3) gen. Sieura (Francja): ,,Pouczanie ludnosci
cywilnej o srodkach obrony przed wojng
chemiczng".

Na potgczonych podkomisjach A i B rozpatrzo-
no referat prof, Erculisse’a (Belgja): ,Moznos¢ uzy-
wania srodkéw zywnosciowych, ktore pozostawaty
w zetknieciu z gazami bojowemi".

Wspomniane wyzej podkomisje ustality rowniez
tekst projektu miedzynarodowego konkursu na naj-
lepszy odczynnik na iperyt (referat prof, Mayera).

Pozatem omawiane byly jeszcze nastepujace
sprawy:

1) Sprawa dezynfekcji masek c¢wiczebnych,

wysunieta przez ppik, d-ra Zaklinskiego.

2) Sprawa wydania w kilku jezykach stow-

nika wyrazow specjalnych, napotykanych
w dzietach, traktujgcych o wojnie chemicz-
nej (propozycja d-ra Hansliana).

We wtorek (23. IV.) w gtéwnej sali konferen-
cyjnej zostaty wystawione eksponaty, przywiezione
przez delegacje polska, stanowiace materjat propa-
gandowy i naukowy, zas w S$rode (24. 1V.) o godz.
17V2 w gmachu ministerjum, w salce panstwowego
instytutu kinematograficznego ,L. U. C, E,”, odbyt
sie pokaz polskich filmoéw propagandowych, ktory
spotkat sie z og6lnem uznaniem.

Wogole z rozméw z delegatami rozmaitych
panstw odniesliSmy wrazenie, ze sprawa zorganizo-
wanego uswiadamiania ludnosci cywilnej w dziedzi-
nie obrony przeciwgazowej i celowej propagandy
wsrdd tej ludnosci najgruntowniej postawiona jest
obecnie w Polsce.

Wszystkie uchwaly podkomisyj zostaly przedy-
skutowane i przegtosawane na plenarnych posiedze-
niach w ciaggu 25, IV. b. r. Bardziej szczeg6towe
sprawozdania bedg mogly by¢ podane dopiero po
otrzymaniu ostatecznie ustalonego tekstu uchwat.

Do powyzszego dodaé jeszcze nalezy, ze po
posiedzeniach popotudniowych, wtorkowem i czwart-
kowem, delegatéw podejmowali herbatkg wioski Czer-
wony Krzyz i Miedzynarodowy Komitet Czerwonego
Krzyza w salonach patacu, uzyczonych na ten cel
przez ks. Doria.

Po herbatce wtorkowej, delegaci, dzieki uprzej-
mosci senatora Lustiga, mieli moznos¢ zwiedzenia
Swiezo wykonczonego, wspaniale urzadzonego gma-
chu Macierzy Zwigzkéw Inwalidow, ktorego urza-
dzenie wewnetrzne (gmach zbudowano i urzadzono
ze skladek publicznych kosztem 10 miljonéw liréw)
budzito powszechny podziw.

JERZY PFANHAUSER.

Wojna gazowa a surowce w Polsce

Ubiegta wojna w wieloraki sposéb wptyneta po-
budzajgco i pouczgjgco na rozwdj nowoczesnego prze-
mystu chemicznego:

1) Pobudzajgco—gdyz zmusita panstwa
centralne do wydania maximum pomystowosci celem
zastgpienia importowanych surowcow mineratami

uzytkowemi swego kraju. Jesli wzia¢ pod uwage,
ze fabrykacja materjatow wybuchowych bez kwasu
siarkowego i azotowego jest rzecza Jiie do pomysle-
nia, za$ surowce potrzebne do tej fabrykacji, a wiec
piryt i saletre, do czaséw wojny musiano importo-
wac z Hiszpanji i Chile, to bedzie zrozumiate, ze zdo-
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bycie sie w czasach wojny na realizacje przemiany
wigzanego azotu z powietrza na amonjak, oraz zasta-
pienie pirytu gipsem, bytlo czynem imponujacym
i wielkim, gdyz tern samem uczynito blokade paristw
centralnych rzecza prawie nierealna.

2) Pouczajgco — gdyz kryzys w podazy
produktéw chemicznych z powodu przerwanego do-
wozu z Niemiec uswiadomit o potedze i znaczeniu
przemystu chemicznego, dajac sie bolesnie odczué
W zyciu gospodarczem, grozgc zahamowaniem i unie-
ruchomieniem licznych warsztatow pracy. Dalszym
momentem pouczajacym byt zredukowany popyt
w pierwszych okresach wojny na surowce chemicz-
ne. Materjaly te, dostarczane dawniej w wielkich
ilosciach Niemcom lub przerabiane w niemieckich
fabrykach, stracity raptownie swg warto$¢, a jedno-
cze$nie dat sie uczu¢ brak wyrobow gotowych, po-
chodnych tych samych surowcéw.

Co wazniejsze, z punktu widzenia obrony pan-
stwa nadzwyczaj pouczajacy byt fakt zorientowa-
nia sie, ze rozwoj przemystu chemicznego jest wy-
ktadnikiem wspoiczesnej sity militarnej panstwa,
a hasto ,chemicznej obrony“ i zwigzanego z nig
przemystu wojennego, najbardziej aktualnem zaga-
dnieniem doby obecnej.

Przystepujac do rozpatrzenia stanu surowcow
w Polsce, potrzebnych dla przemystu chemicznego
z punktu widzenia obrony wojennej, nalezy wyod-
rebni¢ przedewszystkiem grupe podstawowych su-
rowcow albo mineratédw uzytecznych o znaczeniu
najbardziej ogdlnem, bez ktorych nietylko przemyst
chemiczny, lecz wogole zaden nie mogtby egzysto-
waé. Do grupy tej na pierwszem miejscu zaliczam
wegiel i zelazo. W ubiegtej wojnie dzieki zawtad-
nieciu przez Niemcy kopalniami rejonu Longwy
i Brieg (rejon goérniczy Belgji), a takze rejonami gor-
niczemi potnocnemi Francji i Polski, panstwa cen-
tralne wzamian za wegiel i zelazo uzyskiwaty od
panstw neutralnych zywnos¢, ztoto, konie i t. d.
Wedtug zeznann pamietnika Liidendorfa ,wegiel i ze-
lazo byly panstwowemi potegami*.

Do drugiej grupy surowcOw zaliczam te mater-
jaty wzglednie mineraty, ktére sg niezbedne dla
istnienia przemystu materjatéw wybuchowych, kru-
szacych i gazbw wojennych.

Wegiel kamienny.

Jak wyzej zaznaczyltem, wegiel kamienny zajmu-
je najwybitniejsze miejsce z posrod uzytecznych su-
rowcOw na Swiecie. Pokrewnemi mu paliwami na-
turalnemi sa: ropa naftowa, wegiel brunatny, torf
i produkty bitumiczne. Ta przewaga wegla w sto-
sunku do innych surowcéw uwidacznia sie chocby
w tem, ze gdy w roku 1909 wartos¢ Swiatowej pro-
dukcji zelaza odpowiadata 4 miljardom marek w zlo-
cie, wyprodukowanego ziota 1,9 miljardéw marek,
a srebra okoto pd6t miljarda marek w zlocie, to réw-
noczesnie Swiatowa produkcja wegla w tym roku
przedstawiata wartos¢ 11 miljardow marek w zlocie
i wynosita okoto 1150 miljonéw ton (dla zatadowa-
nia tej ilosci wegla nalezaloby uzy¢ 115 miljonow
10-tonowych wagonéw, ktére ustawione obok siebie
opasatyby 11 razy kule ziemskg).

Polska jest w tem szczesliwem potozeniu, ze
posiada poprostu niewyczerpane zasoby wegla, obli-
czone na 62 miljardy ton (przy obecnej produkcji
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rocznej 36 miljonéw ton, zapas ten starczytby na
okoto 2.000 lat) i zajmuje co do zasobow 3 miejsce
w Europie (na pierwszem miejscu znajduje sie An-
glja—182 miljardy ton, na drugiem Niemcy—76 mil-
jardéw ton). Poniewaz zapotrzebowanie roczne we-
wnatrz kraju nie przekracza 22 miljonéw ton, wiec
dla celow eksportowych rozporzadzamy 14 miljona-
mi ton wegla, czyli 1/3 wydobycia rocznego.
Polskie zagtebie weglowe skiada sie z trzech
czesci:
1, Goérny Slask (53 czynnych kopalh wegla),
2, Zagtebie Dabrowskie (16 czynnych kopaln),
3, Zaglebie Krakowskie (6 czynnych kopalnh).

Konsumcja wegla kamiennego na jednego mie-
szkanca w latach 1923—1927 wynosita przecietnie
800 kg.—jest to bardzo niewiele, jesli zwazymy, ze
np. w Stanach Zjednoczonych w tym czasie kon-
sumcja wegla wynosita okoto 4,5 tys. kg. na miesz-
kanca.

W Kanadzie wynosita okoto
w Niemczech "
w Anglji
w Holandji " "

Jasng jest rzecza, ze ilo$¢ konsumowanego we-
gla w danym kraju jest wykfadnikiem sity gospo-
darczej i przemystowej tegoz.

Zasadnicza cecha gospodarczego kryzysu po-
wojennego — dysproporcja miedzy sitami produkcyj-
nemi i mozliwosciami konsumcyjnemi — najjaskra-
wiej moze przejawi¢ sie w kryzysie weglowym. Zio-
zylty sie na to miedzy innemi; ulepszenie metod
spalania wegla, wzrost konsumcji produktéw za-
stepczych (jak ropa naftowa, gaz ziemny), kryzys
w przemysle metalurgicznym, konsumujgcym jak
wiadomo powazne ilosci wegla pod postacia koksu,
i inne czynniki. Gléwnym odbiorcg wegla wewnatrz

kraju jest przemyst: (55—60%), potem konsumenci
prywatni (15—20%), koleje i komunikacja wodna
(do 159%).

Jesli chodzi o geograficzne rozmieszczenie na-
szych podl weglowych z punktu widzenia obrony
panstwa, to w poréwnaniu z innemi panstwami za-
chodniemi, jak Angljg, Niemcami i Francja, znajduje-
my sie w potozeniu nader niekorzystnem, gdyz w wy-
zej wspomnianych panstwach spotykamy szereg
osrodkéw wydobycia, znajdujacych sie w réznych
czesciach kraju, gdy tymczasem wszystkie nasze za
pasy weglowe (z wyjatkiem obszaréow wegla brunat-
nego) zesrodkowane sg w jednem zagtebiu, lezacem
na granicy panstwa i w znacznej odlegtosci od drdg
wodnych.

Niekorzystnym jest takze fakt, ze zaintereso-
wany kapitat w kopalnictwie weglowem jest w przy-
gniatajacej czesci niemiecki (G. Slask) i francuski,
wihoski oraz belgijski (Dgbrowa Gérnicza).

Zelazo

jest drugim po weglu podstawowym surowcem uzy-
tecznym dla wszelkiego przemystu.

Wystepuje ono w postaci rud naturalnych, znaj-
dujacych sie w rejonie zagiebia weglowego, a prze-
dewszystkiem na obszarze t. zw. ,trGjkata bezpie-
czenstwa“'
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1) rudy brunatne spotykane z rudami cyn-
ku i otowiu w polskiem zagtebiu weglowem. Zawie-
rajg niewiele zelaza (40%) ' dlatego w czasach poko-
jowych nie grajg wiekszej roli.

2) syderyt pod Czestochowa; jest chetnie
przerabiany i poszukiwany z powodu tatwej topli-
wosci i czystosci (45% zelaza). Obszar pél rudo-
nosnych oblicza sie na 1000 km2, z ktoérych datoby
sie uzyska¢ z gorg 80 miljonéw ton zelaza.

3) rudy brunatne okregu kielecko-radomskie-
go, o zawartosci 35 % zelaza, zajmujg obszar okoto
1500 km2, z ktérego mozna uzyska¢ przeszto 300
miljonéw ton zelaza.

Gtowny rejon przemystu hutniczo-zelazowego
koncentruje sie na Gornym Slgsku, gdzie posiadamy
22 wielkich piecow, 15 odlewni, 9 walcowni i t. d.

Produkcja rudy zelaznej wr. 1913 na ziemiach
polskich wynosita:

w b. Kongresowce 315.000 ton
na Gérnym Slagsku 138.000
w Malopolsce 19.000 ,

Jak juz wspomniano, dokiadniej zbadane i prze-
mystowo eksploatowane poklady rudy zelaznej wy-
stepuja w t. zw, ,trojkacie bezpieczenistwa", a mia-
nowicie w okregach: kieleckim, radomskim, wielun-
skim i bedziriskim.

Przystepujac do omdwienia stanu surowcow
drugiej grupy, potrzebnych dla fabrykacji materja-
téw wybuchowych, kruszacych i gazéw bojowych,
nalezy rozrézni¢ dwie klasy:

1) klase surowcow organicznych,

2) klase surowcéw mineralnych (nieorganicz-
nych).

Do pierwszej klasy nalezy przedewszystkiem
zaliczy¢ produkty smoly pogazowej: benzen,'to-
luen, ksylen, fenol, kresole, naftalen,
etyleni t. p.

Ot6z posiadamy na Gornym Slasku jedenascie
koksowni, ktére w roku 1913 przerobity 1,800.000
ton wegla, z czego uzyskano 80,000 ton smoly,
a z tej 12,500 ton surowego benzenu, toluenu i ksy-
lenu, Pozatem uzyskujemy spory odsetek smoty
pogazowej z gazowni polskich, przerabiajgcych rocz-
nie 400,000 ton wegla.

Sg to ilosci, ktére w zupetnosci zaspakajajg za-
potrzebowanie pokojowe przemystu nitrozwigzkéw
aromatycznych. Nalezatoby tylko zda¢ sobie spra-
we, czy posiadamy w Polsce dostateczng ilos¢ in-
stalacyj dla przerabiania smoty drogg czastkowej
destylacji na czyste weglowodory aromatyczne.

Pierwszorzedne znaczenie tego zagadnienia tak
w czasie pokoju, jak tez wojny, lub wzmozonego sto-
sowania $rodkéw dezynfekcyjnych w zwiazku z wy-
szkoleniem personelu fabrycznego, umozliwiajacem
roznorakie przemiany jednego i tego samego Ssurow-
ca, ilustruje chocby taki przyktad: z chlorobenzolu,
(otrzymywanego przez chlorowanie benzolu) otrzy-
mujemy przy pomocy nielicznych reakcyj guajakol
(srodek farmaceutyczny); dwuanizydyne i paranitra-
niline (dajace barwniki azotowe); paraamidofenol
(barwiacy futra), dajacy przy dalszym przerobie na
rowni z dwunitrofenolem wazng bardzo serje barw-
nikow siarkowych; kwas pikrynowy (materjat kru-
szacy), z ktorego uzyskuje sie bojowy gaz duszacy
— chloropikryne; wreszcie amidol—dla fotografji.

Tymczasem np, fabrykacja potproduktow orga-
nicznych w Polsce sprowadza sie zaledwie do kilku
zasadniczych reakcyj jak: nitrowanie, sulfono-
wanie i redukcja, natomiast w stanie niedosta-
tecznego wyekwipowania, a przewaznie w fazie pro-
jektdéw, znajdujg sie urzadzenia dla chlorowania
i bromowania, alkilowania, fenilowania, zmydla-
nia etc.

Drugiem zrédiem uzyskiwania weglowodoréw
aromatycznych jest ropa naftowa, ktéra u pew-
nych gatunkéw wykazuje ich 30 — 40% (ropa
z Borneo i Jawy). Niektore polskie gatunki wyka-
zaly zawartos¢ 10 — 15% weglowodoréw aromatycz-
nych.

Z ropy polskiej wydobywano w Austrji skia-
dniki aromatyczne metodg rumunskiego chemika
Edeleanu, polegajgcej na ekstrakcji weglowodoréw
aromatycznych przez ptynny bezwodnik siarkawy.
Niezaleznie od tego wypracowano caly szereg me-
tod przeprowadzania weglowodoréw alifatycznych
W aromatyczne przez pirogenizacje ropy (ogrzewa-
nie pary ropy do wysokiej temperatury). Ta droga
produkowata Rosja w 1916—1917 r. okoto 5.000 ton
pochodnych benzenu.

Ze wzgledu na interes obrony panstwa wyda-
je sie rzeczag ze wszech miar pozgdang, aby urze-
czywistnit sie projekt budowy gazowni olejowej
w Warszawie, ktéra drogg pirogenacji produktéw
ropnych wytwarzataby ubocznie spore ilosci benze-
nu i toluenu.

Oczywiscie w czasach pokojowych ten wzglad
bylby bez znaczenia, jesli wzig¢ pod uwage, ze eks-
port benzoli w r. 1925 — 1926 niemal dwukrotnie
przewyzszat zapotrzebowanie w kraju, a fenoli i kre-
soli—20-to krotnie.

Nalezy tez zaznaczyC, ze przemyst gazowniczy
moze by¢ zrédiem uzyskiwania etylenu dla celéw
produkcji chemiczno-wojennej.

Produkcja ropy naftowej stale sie zmniejsza
w Polsce skutkiem wyczerpywania sie starych szy-
boéw i ostroznosci kapitaltu w nowych wierceniach,
a jednoczesnie obserwuje sie zwiekszenie zapotrze-
bowania na produkty naftowe wewnatrz kraju, przez
CO zmniejszony jest jej zbyt zagranica.

Zbyt wyrobow przemystu naftowego:

Ogotem zbyt  Zbytw kraju  Zbyt zagrani-

Lata w tys, ton w tys. ton cgw tys. ton
1924 651 246 405
1925 608 274 334
1926 768 309 360
1927 628 357 270

Dalszemi organicznemi surowcami wyjsciowemi

dla produkcji chemicznej przemystu wojennego,

0 znaczeniu pierwszorzednem, sg: gliceryna, ace-
ton, kwas mrowkowy i alkohole (etylowy,
i metylowy) wreszcie przemyst sztucz-
nych widokien, ktorego metody fabrykacyjne ma-

to odbiegajg od sposobéw produkcji prochu bez-
dymnego.

Aceton, kwas octowy, alkohol metylowy
uzyskuja sie na drodze suchej destylacji

drzewa lisciastego (najlepiej buku i brzozy).
Posiadamy w Polsce trzy wieksze instalacje
tego typu:
(D. c. n)
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W locie Matej Ententy i Polski
1929 r. wezmg udziat ze strony Polski na-
stepujacy piloci: kpt. Dilugoszewski Jerzy,
por. Wieckowski Edward, chor. Szurlej
Bolestaw—z 1 putku lotniczego, kpt. Pa-
muta Leopold—z 4 putku lotn., kpt. Fa-
bian—z 6 putku lotn.

Komisarzem  sportowym ze strony
Polski bedzie mjr. pil. Makowski Wa-
ctaw,

Zawody beda rozegrane zgodnie z re-
gulaminami i statutami F. A. |. (Federa-
tion Aerienne Internationale) i komisji
sportowej Aeroklubu Krélestwa Rumunji
we wrzeéniu b. r. i obejma:

a) Proébe szybkosci na bazie 6-kilo-
metrowej, przyczem minimalna szybkos$¢
wynie$¢ powinna 220 km/godz. Maksy-
malna ilo$¢ punktéw osiggalnych—10.

b) Przelot na trasie; Bukareszt—Jas-
sy—Lwéw—Warszawa—Krakéw—Praga—
Brno-Zagrzeb—Belgrad—Bukareszt, z o-
bowigzkowem lgdowaniem na kazdem z
wymienionych lotnisk i catonocnym po-
stojem w Pradze. Maksymalna ilo$¢ pun-
ktow osiagalnych w szybkos$ci $redniej
na tym dystansie—30.

c) Proébe lotu na wysoko$¢ w ciagu
11 minut. Maksymalna ilo$¢ punktéw—10.

Regulamin lotu zostat tak utozony, ze
wielkg role przy obliczaniu punktéw od-
grywac bedzie sprawnos$¢ techniczna sa-
molotéw. Ze wzgledu na nieprzygotowa-
nie Polski do inowacji, jakg stanowi do-
puszczenie do zawodéw wytacznie ptatow-
céw jednomiejscowych, nie nalezy ocze-
kiwa¢ bardzo dodatnich dla nas wynikéw
lotu. Aeroklub R. P. w porozumieniu z
Dep. Aeronautyki M. S. Wojsk, jedynie
dlatego postanowit wzigé¢ udziat w zawo-
dach, aby utrzymaé tradycje tej imprezy
sportowej.

W roku 1930 prawdopodobnie organi-
zacjg lotow Matej Ententy i Polski zajmie
sie Aeroklub R. P.

Budowa samolotu Hmiot S.E.C.M,,
przeznaczonego do lotu przez Atlantyk
dla mjr. ldzikowskiego i Kubali, zostata
ukonczona. Samolot zaopatrzony jest w
silnik Lorraine 650 MK.

Ptatowiec zostat przewieziony z fabry-
ki w Colombes na lotnisko w Villacou-
blay, celem przeprowadzenia préb odbior-
czych w locie przez mijr. ldzikowskiego
i Kubale.

W czasie proby samolotu, w silniku,
przeznaczonym do préb, wytopity sie 3
panewki wskutek zatkania przewodoéw
oliwnych. Silnik ten stuzyt do raidu w
roku ubieglym, a po wyremontowaniu go
przez fabryke Lorraine, zostat wbudowa-
ny na platowiec, celem przeprowadzenia

préb i umozliwienia treningu zatodze pta-
towca.

Obecnie silnik zostat ponownie napra-
wiony i wbudowany na ptatowiec,

Silnik Lorraine 650 MK., przeznaczony
do raidu, zostat ostatecznie odebrany dnia
4. IV. b. r. Zostanie on wbudowany na
ptatowiec po ukoriczeniu treningu przez
zatoge samolotu.

Od mjr. Kubali z Paryza nadszedt
list nastepujacy:
»Szef Departam. Lotnictwa M. S. Wojsk."

Niniejszem prosze o wptyniecie (o ile
to mozliwe) na prase polska, by nie in-
formowata publicznosci o przygotowaniach
do naszego raidu. Przytaczane bowiem
fantastyczne wiadomosci poszczegélnych
dziennikéw, ktére przy kazdym artykule
0 raidzie podaja zmyslony termin odlotu,
denerwujg tylko niepotrzebnie publicz-
no$¢ i dyskredytujg nas w oczach spote-
czenstwa, majacego podzniej do nas preten-
sje, ,,ze sie nie leci” mimo wielokrotnego
przedtem zapowiadania.

Melduje, iz przechodzi to nasze sto-
sunki i $rodki, by méc wywrzeé¢ jakikol-
wiek w tym kierunku nacisk na prase za-
graniczng, ktéra bardzo rzeczowo i przy-
chylnie zaczeta juz ogtasza¢ przebieg przy-
gotowan.

Prasa polska jednak, jak to wiemy z ze-
sztorocznego doswiadczenia, nie potrafi
powaznie, bezstronnie i rzeczowo pisaé
0 sportowej imprezie, wykorzystujac kaz-
dy temat dla zatatwiania partyjnych wasni
i porachunkéw, z ktéremi my nie mamy
nic wspdlnego.

(—) Kubala mjr.“

W zwigzku z powyzszem Dep. Aero-
nautyki bedzie i nadal udziela¢ informa-
cyj, ktére jedynie sg prawdziwe i miaro-
dajne.

W pierwszych dniach czerwcab. r.
zwotana bedzie specjalna sesja C.1.D.N.A.
(Commission Internationale de Navigation
Aérienne), celem omdéwienia sprawy re-
wizji ,,Konwencji organizujacej zegluge po-
wietrzng". podpisanej w Paryzu dnia 13
padziernika 1919 r.

W zwigzku z tg sesjg nasze Minister-
stwo Spraw Zagranicznych w porozumie-
niu z Min. Komunikacji (do kompetencji
ktérego naleza sprawy lotnictwa cywil-
nego) zwota w najblizszym czasie konfe-
rencje miedzyministerialng dla ustalenia:
sktadu delegacji polskiej do C.I.D.N.A''y,
dyrektyw dla tej delegacji, oraz opraco-
wania memorjatu z wnioskami, dotycza-
cemi rewizji konwencji, a wysunietemi ze
strony przedstawicieli do wszystkich pod-
komisyj C.1.D N.A'y.

Ze wzgledu na projekt przystgpienia
Niemiec do Konwencji po jej zreformowa-

niu, sesja C.I D.N.A.'y zapowiada si¢ b.
ciekawie, a Polske interesuje b. blisko.

NIEMCY

Letnia sie¢ komunikacyjna lotni-
cza Lufthanzy. Dnia 8 maja odbyto sie
w Berlinie zebranie krajowych i komu-
nalnych towarzystw lotniczych. Zebranie
to dostarczyto Lufthanzie srodkéw niezbed-
nych do dalszegoprowadzeniaprzedsiebior-
stwa. Srodki te byty tembardziej ko-
nieczne, poniewaz parlament skreslit wie-
kszo$¢ zapomég dla Lufthanzy.

Zawdzieczajac zapomogom komunal-
nym i krajowym. Lufthanza bedzie w sta-
nie utrzymac sie¢ lotniczg w roku bieza-
cym prawie w rozmiarach zesztorocznych.
Sie¢ te, w zwiazku z projektowang racjo-
nalizacja w roku przysztym, nalezy uwa-
za¢ za prowizoryczng. Sie¢ lotnicza domiej-
scowosci uzdrowiskowych tez utrzymana
bedzie w zakresie zesztorocznym. W sieci
pocztowej i towarowej lotniczej réwniez
nie zajdag zadne zmiany.

Linje lotnicze =zagraniczne utrzymane
zostang prawie w catosci. Ogranicze-
nia beda dotyczyty jedynie D-linij, i tak
zlikwidowana zostanie D-linja Berlin—Zu-
rych. Natomiast D-linje: Berlin—Wieden,
Berlin—Frankfurt n. M.—Kolonja beda uru-
chomione. Zlikwidowana zostanie tez linja
Berlin—Monachjum—Medjolan.  Znaczne
udogodnienia wprowadzono w nowym roz-
ktadzie lotéw na linji Londyn—Berlin—
Leningrad—Moskwa. Udogodnienia te po-
zwolity na znaczne skrécenie godzin lotu.
Poprzednio odlot z Londynu nastepowat
w bardzo wczesnych godzinach poran-
nych, obecnie odlot ten przesunieto na
godziny potudniowe, tak ze przylot do
Berlina odbywa sie w godzinach wieczor-
nych. Umozliwione to zostato dzieki wy-
korzystaniu nocnej trasy Hannover—Ber-
lin. Odlot z Berlina nastepuje o godzinie
23, przyczem korzysta sie znéw z nocnej
trasy Berlin—Krélewiec.

W roku biezgcym nie nalezy spodzie-
wac sie rozbudowy nocnych linij komu-
nikacyjnych.

Wstrzymane zostaty réwniez loty na
linji Berlin—Rotterdam (linja ta obstugi-
wana jest wylacznie przez towarzystwa
lotnicze holenderskie), wstrzymane sg loty
na linji Antwerpja—Hamburg (obstuga
obecnie wylacznie belgijska), zaniechano
rowniez komunikacji specjalnej w dni
Swiagteczne na linji Berlin—Paryz (ruch
ten utrzymywany jest nadal wylgcznie
przez tow. francuskie).

Nowy rozkiad lotéw obowiazuje od
21 maja do 31 sierpnia, poczem wejdzie
w zycie rozkiad jesienny

Berlinska Rada Miejska zdecydowata
zakupi¢ aerodrom Staaken o powierzchni
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263 hektaréw. Fakt ten ttumaczy sie roz-
wojem portéw sterowcowych we wszyst-
kich krajach europejskich. Poniewaz pro-
jektowane linje w pierwszym rzedzie beda
stuzy¢ dla lotéw na Daleki Wschéd, Ber-
lin stanie sie waznym punktem ladowania
sterowcéw. Procz tego Berlinska Rada
Miejska chce swoja decyzjg dopoméc dr.
Eckenerowi, ktéry swoéj najnowszy stero-
wiec przeznacza do uzytku na linji Ber-
lin—Sztokholm—Moskwa.

Skreslenia w budzecie lotn. Prasa
niemiecka szeroko omawia skreslenia w
preliminowanym budzecie  niemieckim.
Skreélenia te, jak wiadomo, wynosity
przeszto 50°/0 preliminowanych sum.

Zaleznie od ustosunkowania sie do tej
sprawy mozna podzieli¢ prase na dwa
stronnictwa: czerwone i niebieskie.

Stronnictwo niebieskie powiada, ze
skreslenia, dokonane przez parlament, za-
sadniczo byty skierowane przeciwko mi-
nisterstwu komunikacji i przeciwko tym
osobom, ktére kieruja polityka lotniczg
niemiecka, a nie przeciwko samemu lot-
nictwu.

Parlament chcial mianowicie w naj-
bardziej kategoryczny spos6b zaznaczy¢,
ze nie zgadza sie z dotychczasowym sy-
stemem polityki lotniczej, polegajagcym na
thumieniu wszelkiej prywatnej inicjatywy

i zadaniu rok rocznie wiekszych zapo-
mag.

Najgtéwniejszym powodem  skreslen
jest to, ze wiadze naczelne lotnictwa

uchylajg sie od wszelkiej kontroli, wzbu-
dzajagc tem w parlamencie brak zaufania.
Sytuacja w lotnictwie niemieckiem jest
bardzo powazna. Zazegnanie kryzysu po-
zostawiono samemu lotnictwu. O ile uda
sie lotnictwu niemieckiemu utozy¢ obli-
czony na diuzszag mete, uzasadniony pro-
gram rozwoju, w takim razie i parlament
przyjdzie z pomoca lotnictwu.

Sytuacja lotnictwa jest tego rodzaju,
ze jezeli lotnictwo pomoze samo sobie,
woéwczas i panstwo okaze pomoc lot-
nictwu.

Stronnictwo czerwone powiada:

Skres$lenia spowodowane zostaty ciezka
sytuacjg finansowa panstwa niemieckiego.
Sytuacja ta zmusita parlament poczyni¢
oszczednoéci i na lotnictwie.

Rzeczoznawcy z dziedziny lotnictwa
dawno juz przepowiadali, ze nastapi dzien,
kiedy ustang dotychczasowe zapomogi dla
lotnictwa. Ci jednak, ktérzy z tych za-
pomdg korzystali, nie chcieli zmieni¢ do-
tychczasowego programu i kierunku roz-
budowy lotnictwa.

Sytuacja w lotnictwie niemieckiem jest
obecnie, zdaniem strony czerwonej, po-
dobna do sytuacji w przemys$le samocho-

Targi Medjolanskie.
Dziat lotniczy. Stoisko fir. ,,Caproni‘.
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dowym z przed paru laty, ktéry to za
pomoca cet ochronnych chciat obronié¢
sie przed przemystem amerykanskim.

Okazato sie, ze cto dla samochodéw
amerykanskich o wysokiej jakosci nie sta-
nowito zadnej przeszkody i ze przemyst
samochodowy niemiecki stopniowo opa-
nowany zostat przez Ameryke (np. firma
Opel zakupiona zostata przez Generat
Motors).

Podobnie przedstawia sie sytuacja w
przemysle lotniczym.

Wyzszo$¢ przemystu lotniczego nie-
mieckiego w czasie wojny i w pierwszych
latach po wojnie nad przemystem lotni-
czym ameiykanskim zanika. Niemcy po-
siadajg jeszcze wyzszo$¢ w budowie pia-
towcow, lecz w budowie silnikéw zostaty
przescigniete i sa zmuszone do kupo-
wania amerykanskich i innych obcych li-
cencyj. Podobnie przedstawia sie sytuacja
w przemysle budowy $migiet i w przemy-
$le oswietlania tras no'cnych.

Przyczyne upadku przemystu lotnicze-
go stronnictwo czerwone tez widzi we wia-
dzach kierowniczych lotnictwa niemiec-
kiego, ktérych biurokratyczng gospodarke
poréwnuje do stonia w sklepie z porce-
lana.

aSkutek tych skreslen bedzie ten, ze
przemyst lotniczy zmuszony bedzie staraé¢
sie 0 nowe rynki zewnetrzne i wew-
netrzne.

Dotychczas biurokracja widziata jedy-
nych odbiorcéw w Lufthanzie i w szko-
tach lotniczych. Bylo to najwiekszym
bledem. Potwierdza to fakt, ze przemyst
lotniczy amerykanski wyprodukowat w
roku 1927 przeszto 8000 samolotéw i wiek-
sza cze$¢ ich sprzedana zostata osobom
prywatnym.

Kierownikom za$ polityki lotniczej
proponuje strona czerwona robi¢ oszcze-
dnosci nie na redukowaniu samej sie-
ci lotniczej, lecz na redukowaniu nad-
miernego  personelu organizacji  tere-
nowej.

Widzimy wiec, ze zaréwno strona nie-
bieska jak i czerwona usposobione sg
bardzo nieprzychylnie do kierownictwa
polityki lotniczej.

SZWECJA

W budzecie na rok 1929 Szwecja przy-
znata dla lotnictwa handlowego subwencje
wynoszaca 500.000 koron oraz 500 koron
kredytu na biura tegoz lotnictwa. Sub-
wencja obejmuje linje Malmé—Amster-
dam oraz Sztokholm—Helsingfors.

FRANCJA

Francuski Komitet Propagandy Lotni-
czej, po porozumieniu sie z ministrem
Laurent Eynac, ustanowit coroczng na-
grode dla pilota linij pasazersko-handlo-
wych za najwiekszg ilo$¢ przelecianych
bez wypadku kilometréw. Nagroda be-
dzie ztoty medal i 5,000 frs.

CZECHOSEOWACJA

Z dniem 15 maja 1929 r. otwartg zo-
stanie bezposrednia komunikacja Praga—
Rotterdam—Londyn, dzieki porozumieniu
z linjg holenderska K.L.M. Odlot z Pragi
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bedzie mial miejsce o 10-ej, przylot do
Rotterdamu o 18.15 Samolot holender-
ski startowa¢ bedzie z Rotterdamu o 18.45
i ladowa¢ w Londynie o 21.

ITALJA

Targi Medjolanskie.
Dziat lotniczy. Stoisko fir. ,,Breda".

Dnia 27 maja r. b. otwiera swe pod-
woje Krajowa Wystawa Lotnictwa Tu-
rystycznego,urzgdzana przy poparciu wiadz
wioskich w nowowybudowanych, imponu-
jacych jak na stosunki europejskie gma-
chach portu lotniczego Littorio w Rzy-

mie. Czas trwania wystawy, ktora za-
myka sie 9 czerwca, zbiega sie z trady-
cyjnemu rzymskiemi uroczysto$ciami po-

witania wiosny, podczas ktérych odby-
wajg sie zawody hippiczne, wyscigi moto-
cyklowe, samochodowe i inne atrakcje,
éciggajace ttumy publicznosci do Wiecz-
nego Miasta.

Dziat lotniczy na Targach w Medjo-
lanie.Niedawno nastapito uroczyste otwar-
cie Targbw Medjolanskich. Jeden, z pa-
wilonéw jest poswiecony lotnictwu.

Wszystkie prawie wioskie firmy wy-
stawity swoje eksponaty, przewaznie sa-
moloty sportowe i turystyczne.

Firmy Breda, Caproni. Fiat i Romeo
pokazaty samoloty swej konstrukcji, zas
dziat silnikbw by} reprezentowany przez
firmy lIsotta Fraschini i Fiat.

Statystyczne dane linij lotniczych
Italji za rok 1928.

Italja posiada nastepujgce potaczenia
lotnicze:

1) Turyn— Padwa — Wenecja—Triest.

2) (Portorose) Triest—Zara—Wenecja.

3) Rzym—Genua.

4) Rzym—~Palermo.

5) Rzym—Ateny—Konstantynopol

6) Rzym—Wenecja—Wieden.

7) Rzym—Cagliari.

8) Brindisi—Valona.

9) Rzym—Medjolan—Monaco,

10) Rzym—Barcelona.

11) Rzym—Tripolis.

12) Linja albanska.

llo$¢ kilometréw przelecianych wynosi
1.981.809,przewiezionych pasazeréw 15.629,
poczty 21.294 kg. i bagazy 28.8047 kg,

W tym roku Aeroklub Italji obchodzit
VI rok swego istnienia. Uroczystos¢ te
»ilDuce" zaszczycit swg obecnoscig i ude-
korowat ztotym medalem bandere klubu
Précz tego rézne osobistosci, znane w lot-
nictwie italskiem, zostaly odznaczone roz-
maitemi orderami.
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The Aeroplane. Nr. 8. 20 Luty,
1929. O zuzywaniu sie silnikow.

Dtuzszy artykut, uzupetniony danemi
statystycznemi i stanowigcy wyciag z
odczytu, wygtoszonego przez A. H. R.
Fedden'a (z zakladoéw Bristol Aeroplane
Company Ltd.) w stowarzyszeniu Royal
Aeronautical Society w Londynie. Arty-
kut ten jest tern ciekawy, ze po raz
pierwszy podane tu zostaly do wiado-
mosci publicznej Sciste dane statystycz-
ne, rzucajagce whasciwe Swiatto na sto-
pien zuzywania sie réznych czesci sil-
nika lotniczego w miare narastania
liczby godzin pracy.
Fundacja Guggenheima wr. 1928.

Krotkie sprawozdanie z dziatalnosci
tej amerykanskiej fundacji lotniczej, z
ktérego dowiadujemy sie o wielkosci
subsydjow, przyznanych w ubiegtym roku
instytucjom lotniczym szeregu panstw.

Aero Digest. Luty 1929. G. J: Roz-
woj historyczny silnika chto-
dzonego powietrzem.

Rzut oka na rozwoj tych silnikéw na
catym $wiecie, poczawszy od czasow
przelotu kanatu La Manche do dnia dzi-
siejszego.

Whnetrza kabin samolotu.

Opis kabin w samolotach: Boeing 80,
Loening (amfibja), Curtiss-Robin, Sikor-
sky (amfibja), Ryan Brougham, Bellan-
ca CH, Fokker F-10, Stinson-Detroiter.

D. W. Clephane: Mapy lotnicze.

Opis sporzadzania map lotniczych
przez Departament Handlu, wiadze woj-
skowe oraz morskie Stanéw Zjednoczo-
nych.

L. L. Zimmer: Klucz Zimmer a

Opis projektu sygnalizacyjnego dia
potrzeb zeglugi powietrznej.

Western Flying. Luty 1929. T. E.
Stimson: 150 godzin w powietrzu.

Najszczegotowszy opis rekordowego
lotu ,,Question Mark".

C. B. Norris: Wiecej drzewa
niz metalu.

Autor nalezy do niewielu zwolenni-
kéw drzewa w konstrukcji samolotu i
dowodzi jej zalet w poréwnaniu z kon-
strukcjg metalowag. Poniewaz przemyst
Swiatowy orjentuje sie w strone kon-
strukcji metalowej, ktéra jednak w Pol-
sce ma do przezwyciezenia wiele trud-
nosci, artykut wiec moze by¢ interesu-
jacy dla fachowcow.

W jednym z ostatnich numerdéw
miesiecznika amerykanskiego ,U. S.
Air Service" sprawozdawca techniczny
tego pisma, p. Bradley Jones, zamieszcza
artykut p. t. ,Szes¢ kwart powietrza®
(Tytut nie jest zupe>nie Scisty, gdyz autor
ma na mysli nie powietrze lecz tlen,
ktéry biora ze sobg lotnicy w specjal-
nych inhalatorach przy lotach na wielkie
wysokosci). Choroba ,,wysokosciowa™, z
ktorg lotnik zapoznaje sie w wyzszych
warstwach atmosfery, nie moze by¢
traktowana jako blahostka. Nalezy ja
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zwalcza¢. W jaki spos6b — o tern moéwi
niniejszy artykut.

Artykut napisany jest lekko i intere-
sujaco, Whniosek ostateczny: nalezy uzy-
wac inhalatoréw z powietrzem ptynnem.
Ten system jest korzystniejszy od daw-
niej stosowanego powietrza sprezonego.

Miesiecznik potudniowo-amery-
kanski ,.EI Motor“, wydawany w Limie,
stolicy Peru, wypowiada poglad, ze
firmy, ktére dzisiaj zajmujg sie sprzeda-
za samochodow, beda musiaty w n edale-
kiej przysztosci rozszerzyé swoj zakres
dziatania réwniez i na samoloty. Osoby
zainteresowane powinny sie juz dzisiaj
nad tem sie zastanowic¢. ,,El Motor” stusznie
zauwaza, ze w bardzo szybkim czasie
awjonetki rozpowszechnig sie tak jak dzi-
siaj samochody, a wtedy da sie odczuc
dotkliwy brak wykwalifikowanego perso-
nelu sprzedajgcego, a—rzecz naturalna—
bedzie on mogt sie wytoni¢ tylko z bran-
zy automobilowej, jako najbardziej zbli-
Zonej.

Flugwoche. Marzec 1929. von Devail:
Kryzys w lotnictwie.

Autor staje w obronie dotychczaso-
wej polityki lotniczej i twierdzi, ze wy-
datki na lotnictwo (tgcznie 10Omiljonéw
R. M. robione nie sg bez kontroli ze-
whnetrznej.

Autor powiada, ze w skifad Rady
Nadzorczej Lufthanzy wchodzg przed-
stawiciele rzadu krajow zwigzkowych
i miast, ktérzy decydujg o wszelkich
wydatkach Lufthanzy. (Przyp redakcji:
kontrola bardziej niz problematycznal)
Kierunek za$ technicznego rozwoju kon-
trolowany jest przez naukowe towa-
rzystwo lotnicze. Autor, polemizujac z
Sachsenbergiem, odmawia parlamento-
wi prawa jakiejkolwiek ingerencji w
sprawy lotnicze.

DiejLuftwacht. Kwiecien 1929. A. Kir-
schner: Autor omawia budzety lotnicze
angielski i niemiecki, zaznaczajac zara-
zem jak bardzo odbijg sie skreslenia
w budzecie niemieckim zaréwno na
przemysle lotniczym jak i na sieci.

Mocarstwa lotnicze. Lotnictwo
Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pén.
Artykut zawiera opis historycznego roz-
woju, za czas od 1919— 1925, lotnictwa
amerykanskiego. Szczegétowo omoéwio-

ny zostat rozwo6j lotnictwa wojsko-
wego lagdowego i morskiego, rozwaj
lotnictwa komunikacyjnego i rozwoj

przemystu lotniczego.

Technika lotnicza. C. Dornier:
Artykut zawiera tres¢ odczytu, ktéry
wygtosit  autor (znany  konstruktor
i wihasciciel fabryki Dornier) w Royal
Aeronautical Society w Londynie. Od-
czyt dotyczyt stopniowego rozwoju wo-
dnoptatowcéw Dorniera od jednosilni-
kowego ,,Dornier Libelle* z silnikiem
0 mocy 80 MK. do typu Do X wyposa-
zonego w 12 silnikbw o #acznej mocy
6000 MK. (Typ Do X jest obecnie w sta-
djum budowy).
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»Le Mois Aéronautique Tchécoslo-
vaque" Nr. 2. Ptatowce Komunika-
cyjne ,Aero”. (Bez podpisu). Ogolne
dane o wydajnosci oraz o budowie ptatow-
cow komunikacyjnych wytwérni ,,Aero"
w Pradze.

C-S-A. Piec¢ lat dziatalnosci
Czeskostowackich panstwo-
wych linij powietrznych. (Bez
podpisu), Opis dziatalnosci czeskiego lot-
nictwa Komunikacyjnego. Zaznaczywszy
na wstepie, zepanstwowe czeskie linje lot-
nicze moga S$miato znies¢ poréwnanie z
najlepiej zorganizowanemi towarzystwami
lotniczemi w Europie (!) autor artykutu pod
kreslg, ze panstwowe czeskie linje lotni-
cze nie korzystaty nigdy — nawet w po-
czatkach swej egzystencji — z samolo-
tow lub silnikow zagranicznych, zaku-
pionych seryjnie.

Obecnie — linje ,,C-S-A“ posiadaja
17 platowcow pasazerskich: 7 ,Aero
A—23" (o$mioosobowa maszyna) z sil-
nikiem Walter — Jupiter: 3 Farman-Go-
liaty" (licencja panstw, wytw. ptatowcow
,.Letov*)z silnikiem Skoda-Lorraine oraz
7 ptatowcow zapasowych ,,.De Havilland®
z silnikiem Walter.

Linje ,,C-S-A" przebyly w ciggu roku
1928-go 413,762 km.

Tiechnika Wozdusznogo Flota.
Nr. 4, Kwiecien 1929. Pismo to przynosi
szereg artykutdw fachowych, przeznaczo-
nych dla czytelnikbw zaawansowanych
pod wzgledem technicznym.

Na wyroznienie zastuguje rozprawka
inz. Renteta ,,Przyblizone formutki dla
okreslenia wysokosci putapu i szybkosci
wznoszenia sie samolotu“, w ktorej au-
tor stwierdza, ze zadaniem wstepnego
obliczenia aerodynamicznego samolotu
jest szybkie i mozliwie dokiadne okre-
slenie lotnych wiasciwosci projektowa-
nego samolotu przy minimalnej ilosci
pozytywnych danych. Autor rozwija
wiasng metode okreslenia putapu oraz
szybkosci wznoszenia sie¢ samolotu.

Inz. Feldman w artykule p. t. ,Stal
dla zaworow silnikéw lotniczych™ twier-
dzi, ze przy rozwijajacej sie tendencji
statego zwiekszania mocy oraz ilosci
obrotéw silnika napotyka sie na coraz
wieksze trudnosci przy wyborze wiasci-
wego gatunku stali dla zaworéw (spe-
cjalnie wydechowych). Autor usystema-
tyzowat wyniki prac i badan, ktére zo-
stalty w tej dziedzinie dokonane zagra-
nica, dzielagc swa prace na kilka czesci:
warunki pracy zaworéw, niedoktadnosci
pracy, wiasciwosci idealnej stali dla za-
worow, rozmaite gatunki stali dotych-
czas zbadane, oraz wnioski zasadnicze.

Znajdujemy jeszcze ciekawy artykut
inz. Sawkowa: p. t. ,,O wptywie sptawu na
mase drzewng“. Po szeregu rozwazan
autor dochodzi do wniosku, ze sptaw
drzewa nie chroni go od gnicia i zmniej-
sza jego wiasciwosci mechaniczne, wsku-
tek czego zaleca sie unikanie dostar-
czania drzewa droga wodnag w tych wy-
padkach, gdy zachodzi potrzeba maksy-
malnego wykorzystania go jako mater-
jatu wysokogatunkowego.

Awjacja i Chimja Nr. 4. Kwiecien.
1929. Miesiecznik ten przynosi szereg po-
pularnych artykutéw, z ktérych na wyréz-
nienie zastuguje artykut Zarzara p.t. ,,So-
wieckie szlaki powietrzne", omawiajacy
zagadnienie rozwoju lotnictwa komuni-
kacyjnego w najblizszem piecioleciu.
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KAFTAL

ODPOWIEDZIALNOSC CYWILNA W LOTNICTWIE

ll.  Odszkodowanie o0sob, korzystajacych z przewozu lotniczego ¥

B. Ustawodawstwo zagraniczne.

Ustawodawcy zagraniczni zdawali sobie catko-
wicie sprawe ze szczeg6lnego potozenia, w ktorem
znajdujg sie zaréwno przewozacy powietrzem, jak
tez pasazerowie oraz ekspedytorowie towaréw. Lecz
wobec tak nowego zagadnienienia nie mogli jednak
zdecydowaé sie na jego rozstrzygniecie w ptaszczy-
znie zupelnie odrebnej od tej, w ktérej otrzymata
swe rozwigzanie kwestja odszkodowania za wypadki
spowodowane przy przewozach innego rodzaju. Wo-
bec tego, odszkodowanie oparto na zasadzie od-
powiedzialnosci przewozacego, zlekka tylko mody-
fikujac jej konstrukcje.

W odniesieniu do odpowiedzialnosci za szkody,
poniesione przez pasazeréw, prawie kazde ustawo-
dawstwo wprowadzito odrebng konstrukcje, a to
badz przy okresleniu przypadkéw, w ktérych prze-
wozacy jg ponosi, bagdZz w kwestji jej ograniczenia,
a w pewnych wypadkach nawet uchylenia.

Wprowadzono wiec albo odpowiedzialno$é kon-
traktowa, czyli odpowiedzialnos¢ za niewykonanie
lub niewtasciwe wykonanie przewozu, polegajgce na
tern, ze pasazer nie zostat dostarczony catym izdro-
wym do miejsca przeznaczenia; albo odpowiedzial-
no$¢ deliktowa, czyli odpowiedzialnos¢ przewozace-
go za wine, ktéra spowodowata szkode pasazerowi,
przyczem w niektdrych ustawodawstwach wina ta
musi by¢ przewozgcemu udowodniona, w innych za$
domniemywa sie z samego faktu katastrofy lotniczej;
wreszcie znajdujemy odpowiedzialno$¢ z samego
prawa, polegajgcg na tern, ze sam fakt poniesienia
przez pasazera szkody w czasie lotu powoduje od-
powiedzialnos¢.

Niektére ustawodawstwa ograniczyty sume, kt6-
rag przewozacy moze by¢ powotany do zaptacenia
poszkodowanemu pasazerowi, a to normujac jg cy-
frowo albo tez pozwalajgc przewozgcemu zwolnié sie
ze swych zobowigzan przez oddanie poszkodowa-

*)  Niniejszym redakcja prostuje bledy, jakie sie zakra-
dty w poprzednim numerze Lotu Polskiego a mianowicie:

1) brak podtytutu; Podstawy zagadnienia

2) na str. 29 w wierszu 4 od dotu lewej szpalty jest,za-
asekurowania“, winno by¢ ,,niezaasekurowania”.

nym statku powietrznego, ktory katastrofe spowodo-
wat. W innych znowu Kkrajach otrzymata szerokie
zastosowanie i zostata sankcjonowana, badz przez
ustawodawce, badz przez praktyke sagdowa, tak zwa-
na klauzula nieodpowiedzialnosci, czyli dokonane
przed odlotem ujawnienie woli pasazera w przed-
miocie zwolnienia przewozgcego od odpowiedzialno-
sci w razie nastgpienia katastrofy lotniczej.

Jednakze te réznorodne ustawodawstwa spo-
wodowaty jedynie tylko skomplikowanie zagadnienia
odpowiedzialnosci wzgledem pasazeréw, praktycz-
nych za$ skutkdéw nie osiggnety, albowiem intereséw
obydwuch stron nie uzgodnity, a tylko poswiecity
interesy jednych na korzys¢ drugich.

To tez w tem miejscu najbardziej widocznem
staje sie, ze zastosowanie do tak nowego i odreb-
nego srodka lokomocji, jakiem jest lotnictwo, starych
zasad prawa, nie moze doprowadzi¢ do pozyty wnych
wynikéw. W rezultacie wymogi zycia, ktére sg sil-
niejsze od ustawodawcy, automatycznie doprowadzi-
ty do tych wynikéw, ktére w obecnej chwili byty
jedynie wskazane, a mianowicie do zastgpienia za-
sady odpowiedzialnosci przez zasade asekuracji.
Wskazywatem juz, ze miatlo to miejsce zar6wno w
Niemczech, jak tez w Austrji, Szwajcarji i Francji.
Oczywiscie zasady prawne, normujace obecnie
w poszczegoblnych krajach zagadnienie odpowiedzial-
nosci przy przewozach pasazerow, beda mogly utrzy-
mac sie jedynie przez czas wzglednie krétki i mu-
sowo beda zastgpione przez te zasady, ktére w prak-
tyce w wymienionych kilku panstwach stosujg to-
warzystwa lotnicze.

Zagadnienie odpowiedzialnosci za szkody spo-
wodowane przy przewozie towardw jest otyte prost-
sze, ze maksymalna wysokos¢ odszkodowania moze
by¢ zawsze przed odlotem ustalona przez samego
przewozgcego, a to z tego wzgledu, ze nie moze ona
przewyzsza¢ wartosci przewozonego towaru. W ten
spos6éb mozno$¢ stusznego zatlatwienia zagadnienia
odszkodowania za przew6z towarow nie nasuwa
wiekszych trudnosci, wystarczy upowazni¢ towarzy-
stwa lotnicze do pobierania ceny przewozowej sto-
sownie do wartosci przewozonego towaru. W ten
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sposéb przewozacy miatby moznos$¢ asekurowania go
stosownie do jego wartosci. Towar bardziej war-
tosciowy bylby oczywiscie ubezpieczony na wyzsza
sume, co wymagatoby wiekszej premiji, ale okolicz-
nos¢ ta nie przedstawiataby zadnej trudnosci, po-
niewaz i cena przewozowa tego towaru bylaby
WYy7s73.

O ile zwr6cimy sie do ustawodawstw zagra-

nicznych, to zauwazymy, ze przyjety one jedng
z dwuch nastepujgcych zasad: albo ograniczyty
odpowiedzialno$¢ do pewnej nieznacznej i Scisle

okreslonej sumy od kazdej przesyitki, albo tez, dopu-
szczajac catkowite odszkodowanie, uznaly za wazng
klauzule nieodpowiedzialnosci. W ten sposob ryzy-
ko przewozacego zostato albo zmniejszone do Scisle
wiadomej mu sumy, badz tez zostato ono catkowicie
uchylone. Ekspedytor za$, wysylajacy kosztowny
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towar, zostat zmuszony do zaasekurowania go wia-
snym kosztem. Tak wiec, w dziedzinie prze-
wozOw towardw interesy przewozacego i ekspedy-
tora zostaly poniekad uzgodnione. Bytoby technicz-
nie wygodniej i z punktu widzenia ekonomicznego
produktywniej, gdyby odnosnie do towarow, wartosé
ktorych jest zawsze Scisle okreslong i wiadomg, ase-
kuracja byla dokonywana przez przewozgcego za
pobraniem od ekspedytora premji w formie nadwyz-
ki taryfowej, a to z tego wzgledu, ze wéwczas przy
masowej asekuracji koszta jej bytyby obnizone. W kaz-
dym za$ razie unormowanie prawne przewozéw to-
wardw powietrzem w catej Europie jest zasadniczo
stuszne i nie hamuje rozwoju lotnictwa handlowego,

[D. c. n)

Uroczyste otwarcie kursu Inspektorow Wojewddzkich Obrony Przeciwgazowej,

ktore odbyto sie 4 maja r. b. w lokalu Komitetu Stotecznego L. O. P, P., przy ul. Chmielnej 27,

z Prezesem Zarz. Gl. inz, Eberhardtem, Dyrektorem nauk pptk.'M. Lobanowskim, Insp. gazowym Zarzadu Gt. kpt.

J. Misinskim oraz ref. techn.-gaz. Zarz. G} por. Ziembiriskim na czele.
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PANI

Pani lza bawita sie nadzwyczajnie; nareszcie
znalezli sie w stolicy dwaj ludzie, ktorzy umieli jg
rozrusza¢, ktérzy byli rzeczywiscie dowcipni, mili,
przystojni i zakochani. Tylu zalet naraz, i to w po-
dwdjnem wydaniu, pani lza nawet nie szukata mie-
dzy otaczajaca ja miodziezg Stefan iJerzy znalezli
sie jako$ sami.

| teraz, wychodzac z czarnych szyb ,Claridge'u”,
pani lza $miata sie wesoto, swobodnie, bez przymusu.
Tylko moze przez jedng kréciutkg chwileczke byto
jej jako$ nieswojo; obejrzata sie za siebie i, mimo
woli, nasuneto jej sie poréwnanie czarnych szyb ,,Cla-
ridge'u” do morgi,

— Nie trzeba sie oglagda¢ — powiedziat wesoto
pan Stefek — wszystko jest jeszcze przed nami.

Smieli sie z jej dreszczyku, przypominajgcego
»Zagladanie w oczy S$mierci". | ona S$miata sie
takze.

Patrzyli sie potem na reklamy, pienigce sie ba-
nieczkami lampek elektrycznych, na zte, lub obojet-
ne, zezowate, dumne, czasem zmeczone i przygaste
oczy samochoddw; zmieszali sie z szeroka rzeka ttu-
mu, przez ktéra pedzily, rozkotysane na spojeniach
szyn, z6te lampiony tramwajow ze swojem jedno-
stajnem ,sztank—sztank, malink" — zachryptych
dzwonkow.

Thum wessat ich w siebie, szurajgc, szemrzac,
krzyczac i szepcac, przelewat sie dalej w prosto-
katach Swiatta wystaw sklepowych, to znéw podmy-
wat kaprysnym pradem ciemne zatamy murdw, albo
mieszat sie w dziwaczne wiry dokota drzew, two-
rzagc na skrzyzowaniach ulic katarakty ciemnych,
zbitych w jedng mase sylwetek.

Rzedy biatych kul elektrycznych mrugaty iro-
nicznie z goéry, przegladajac sie w oknach pieter
i uciekaty w daleki skrét perspektywy, gdzie ota-
czat je rdj zokych latarn gazowych. Wyskakiwaty
dalej jeszcze wygietym garbem mostu, aby wreszcie
zapas¢ sie w granat nocy, gdzie$ za Wistg, gdzie nie-
bo rudziato poblaskiem tuny na Pradze.

Samochody skwierczaly gtupio, zwalniajac na
rogach i sennie pokwakiwaty na przechodniéw, a cza-
sem warczac, zta i zdenerwowana limuzyna prufa
zmieszany gwar chrapliwym, rozpryskujgcym sie do-
kota trelem klaksonu.

Thumy szty i szty. Byto duszno.

W gorze, na dachach, nad nieregularnym tran-
sparentem widnych i ciemnych okien trwata bez-
mys$lna, tepa rozmowa reklam.

| Z A

— ,Mydto Jelen, marki Schicht® — na roézo-
wo; — ,,Mydlo Jelen marki Schicht — na zielono;—
~Mydto Jelen marki Schicht“—na biato.

Tuz obok ptomieni sie ,Philips Argenta“
w ksztalcie olbrzymiej zarowki, i nieskoriczong ilos¢
razy podpisuje sie firma gumowych obcaséw ,nie do
zdarcia".

— Jakby to okropnie bylo, gdybym zostata
reklamg Swietlng jakiej$ farbiarni, albo fabryki ze-

Ibwek — Smiejac sie méwi pani lza.

— No, a Wedla naprzyktad?

»-Najlep'sze czekoladki® — potem czerwona
strzata z dachu az do witryny sklepu ,We-

dla”. — Gasnie wszystko i ciemna kamienica stoi
czas jaki$ niema, aby po chwili rzuci¢ na ekran mro-
ku swe jednostajne wotanie: ,,Najlepsze czekoladki—
Wedla*,

Powazny, wiecznie czujny zegar na dworcu ce-
luje w zenit obydwiema wskazéwkami: dwunasta.
Pani lza ma zdecydowac, dokad teraz pojda.

— Czy tez Bolek przyleciat? — wybiega z dna
jej pamieci pytanie,

Bolek—to maz pani lzy, kapitan pilot Bolestaw
Porwitt. Pani lza mysli o nim z lekkg niechecig;
Bolek nigdy nie ma dla niej czasu. No, nigdy — to
moze za wiele, ale doprawdy samolot absorbuje go
o wiele wiecej, niz ona. To, ze mgz pani lzy jest
asem lotnictwa w Polsce, nie ttomaczy go wcale.
Ot i dzis naprzykitad poniosto go nie wiadomo poco
i naco do Lwowa.

— Chce zrobi¢ wiekszy przelot — odpowiedziat
na jej pytania w tej materji. Przylece wieczorem,
nie czekaj na mnie. Stefan i Jurek przyjda po cie-
bie; moze pojdziesz z nimi do teatru? Jezeli zdaze;
wpadne po przedstawieniu, albo lepiej uméwmy sie
w Claridge'u na kolacji, dobrze?

Zgodzita sie coprawda chetnie. Stefan i Ju-
rek? — Najmilsze chiopaki pod storncem, zakochani
obaj w pani lzie akurat tyle, ile trzeba, aby sie
Swietnie bawi¢ w ich towarzystwie. Bawila sie.

O potnocy zdecydowali sie nie czeka¢ dtuzej
na Bolka. Woyniesli sie z Claridge'u, bo bylto
goraco.

— Moze w Ujazdowskie do ,,Ritza”, albo w Ale-
je Trzeciego Maja do ,Moulin Rouge™?

Byta niezdecydowana.

— Przejdzmy sie troche;
trzyta na reklamy.

zobaczymy, — | pa-
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U szczytu wielkiego naroznika, gdzie$ z rudego
mroku wylaniajg sie Swiecgce litery, biegng wolno
jedna za druga, ukladajg sie w stowa, w zdania,
i_wsigkajg znow w mrok na lewo. To ,Kurjer
Swietlny”, Drgajgca mowa S$wiatel, ktore czlo-
wiek poukfadat w zygzaki pelne tajemniczej ma-
drosci.

— ,Elida to droga do piekna... Kup los V kla-
sy Loterji Panstwowej... Pijcie piwo z browaru Wiel-
kopolskiego...”

Swiecace stowa sung po chropowatej powierz-
chni tysiecy lampek i uciekaja w nico$é. Pryskaja,
jak baniki mydlane, gdy koriczy sie ich droga ukra-
wedzi ekranu. Pozera je rudy mrok, roztapiajacy
sie nizej powodzig Swiatta wystaw, aut i latarn.

Litery i stowa swietlnego kurjera nie umierajg
jednak bezpowrotnie; jesli ktos ma cierpliwos¢ pa-
trze¢ dlugo na strop naroznika, po ktdorym odbywa
sie ich wedrowka, moze zobaczy¢ je znowu, jak re-
inkarnuja sie w jednostajnym obiegu tresci ,kurjera“.
I tak wkatko: rodzg sie z mroku po prawej stronie
ekranu, przebiegajg krotka droge swego zycia, aby
przepas¢ w mroku na lewo i znéw powstaé z pra-
wej strony w niezmiennej kolejnosci istnienia.

— Expreés Swietlny donosi: dzi$ o godzinie 5 tej
popotudniu wykoleit sie pocigg osobowy na stacji
Wadowice... Pieciu rannych... Kawa Hag chroni
serce... Czy jestes cztonkiem L. O. P. P.?

| znéw ,Expres donosi,,,", ze kto$ kogo$ oszu-
kat, ze wszczeto rokowania z Niemcami, ze odtozono
sesje w Genewie,,,

I znéw perfumy na wage, znow niesSmiertelna
Elida, zndw gotujcie na gazie, pierzcie Luxem, pijcie
likiery, czy piwa,

»Sztank-malink, sztank-malink* — gegajg tram-
waje, Zapalajg sie sygnaly policyjne: zielony—czer-
wony. zielony—czerwony,,. Tium pelznie, przelewa
sie, przystaje, miesza sie, mruczy,,. Ziewajg trabki
aut i przebijajg sie przez gwar ostre syreny,

— Chodzmy do ,Ritza* — decyduje pani lza<

Philips Argenta drga leciutko zgrabnym trans"
parentem purpurowo-biekitnego swiatlta. Kreci sie
kotko Baczewskiego, Exprés swietlny donosi.,,

— Co, co donosi Expres?!

Pani lza nerwowo wstrzymuje swych towa-
rzyszy,

— ,Dzi$ o godzinie 5-tej po poutudniu $miertel-
na katastrofa".

— Alez pani lzo, to juz bylo — méwi pan Ste-
fan. — Nie trzeba sie oglagda¢ — dodaje.

Nie, nie, to co$ innego. Katastrofa
Tak byto na poczatku...

Pani lza jest lekko zaniepokojona; co sie tam
stato w powietrzu?

Nie mysli wcale 0 mezu — nie, jemu przeciez
nic sta¢ sie nie moze. Tilomaczyt jej to nieraz i po-
trafit, zdaje sie, uspi¢ jej niepokdj na zawsze.
dalet Swiecace litery biegng powoli (jakze powoli!)
alej:

— ,,Samolot strzaskany. Kapitan pi-

lot — Bolestaw------ ,

Pani lzie zabrakio tchu. Wpita sie wzrokiem
w brzeg ekranu, gdzie coraz wolniej zjawialy sie je-
dna po drugiej litery nazwiska.

— P-0-r-w-i-t-t.,.

lotnicza,
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Nagle wszystko staneto w miejscu. Na lampko-
wym ekranie blyszczaly stowa: ,,Kapitan pilot
Bolestaw Porwitt".

Thum plynatl, krecito sie niestrudzenie Swietliste
kétko reklamy Baczewskiego z z6ttg butelka, zapa-
lajgcg sie i gasngcg na przemian, drgata leciutko
Philips Argenta,, ziewaly auta, gderaly tramwaje
i tylko ,,Kurjer Swietlny", znieruchomialy nagle, spa-

ralizowany w pot zdania glosit tragiczng, niedokon-
czong wiadomos$¢é o czyjejs Smierci.
Pani lza nie rozumiata co sie stalo. Byla bla-

da i drzala jak lisc,

— Czemu... nie konczg?—wyszeptata.

— Niechze sie pani uspokoi; to przeciez nie
0 Bolku — powiedziat bez przekonania Jerzy,

— Alez naturalnie; zaraz sie dowiem pan Ste-
fan biegt juz na drugag strone ulicy.

Pani lza z trudem doszta do auta.

— Niech pan zaczeka — rzucit szoferowi jej
towarzysz.

Siedzac na migkkich poduszkach samochodu,
patrzyli oboje na ekran, jak urzeczeni. Przed
»,Kurjerem Swietlnym" zaczeli gromadzi¢ sie cie-
kawi.

Nagle litery zgasty.
na siebie jednoczesnie.

— Co to?

Wzruszyt ramionami.

— Dowiemy sie wkrotce—Stefek zaraz wréci.

Mijaty minuty.

Ulica zwolna pustoszata. Zegar wydzwonit wpot
do pierwszej. Stefan nie wracat,

Z pobliskiego baru niosty sie sttumione dzwie-
ki orkiestry, pfakal saksofon i tepo huczat gong.
Ostatnie, puste juz tramwaje, przegarniaty zéttemi
smugami $wiatta szara, ISnigcg gladZz jezdni, wybija-
jac takt na spojeniach szyn. Ironicznie mrugaty bia-
te kule latarn, umieraly oczy kamienic, Tylko Phi-
lips Argenta drgata jak przedtem leciutko purpura
i blekitem i krecito sie kotko z zoHa butelkg, a na
drugim rogu spadata z dachu czerwona strzata
Wedla.

Szofer zdawat sie drzema¢. Pani lza i Jerzy
milczeli, albo szeptem zamieniali po pare nic nie
znaczacych stow oczekiwania. Wtem trzasneta bra-
ma naprzeciw i klucz zazgrzytat w zamku. Pani
Iza poczuta w gardle rwacy sie spazm. Wyciagneta
rece, jakby chcac odepchnaé¢ od siebie wiadomosg,
ktérej nie dopowiedziaty Swiecgce litery, a ktorg
niost jej Stefan.

— Nie, nie. To nie on,
szeptem zbielatych warg,

Stefan szedt przez jezdnie.

Jakze bije serce pani lzy, jak bije!
przytrzymac dionig, bo rozsadzi piers,

— Bolku, moj Bolku!

Pani lza kocha go; kocha swojego pilota naj-
silniej jak umie. Jakzeby chciata by¢ przy nim, usty-
sze¢ jego glos, spojrze¢ w jego czarne, powazne
oczy. Targa nig strach i bdl, rozpacz i tysigce ztych
przeczu¢, wyrzutéw, skarg...

Pan Stefan pochyla sie nad nig. Nic nie wie;
biuro ,Kurjera" zamykajg o potnocy. Automat Swietl-
ny dziata samoczynnie jeszcze przez poét godziny,
wyrzucajac na ekran catkowitg tre$¢ dzienna, po-
czern gasnie.

Pani lza i Jerzy spojrzeli,

nie Bolek — prosita

Trzeba je
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Swiecace litery dawno skonaly. Ciemny ekran
spopielat matowem szkiem zaréwek i milczy, chowa-
jac tajemnice niedopowiedzianych stow,

— Co teraz poczagé, co poczgc?

Pani lza patrzy w przestrzen nic niewidzacemi
oczyma. A raczej nie. Oczy jej widzg straszny
obraz katastrofy, ktora zdarzyla sie gdzie$, nie wia-
domo gdzie. Sttamszony tachman skrzydet, rzucony
na stos drzazg, pod ktorym rozkrzyzowany na dy-
migcym silniku lezy Bolek. Ociekajaca krwia cie-
mna gtowa jej meza spoczywa nieruchomie na pierw-
szych cylindrach motoru, a na zmiazdzonej twarzy
i w kacikach metnych oczu trupa siadaja roje bzy-
kajacych fakomie much.

Dreszcz trwogi i nagta mysl:

— A moze przywiezli go juz do domu? — Nie
powiedziata stuzacej, dokad wychodzi; mogg nie wie-
dzie¢, gdzie jej szukac...

Stefan i Jerzy naradzajg sie potgtosem, czy nie
zatelefonowa¢ na lotnisko.

— Nie, nie, do domu.
do domu!

Swiatla wystaw sklepowych rozmazujg sie w po-
dtuzne smugi na zakrecie, Z Marszatkowskiej spo-
gladajg na pedzace auto mleczne kule petnych zme-
czonej ironji latarn elektrycznych i zegna ich taje-
mniczo—subtelna Philips Argenta. Po raz ostatni
robi swoj karkotomny skok z dachu purpurowa
strzata Wedla.

Ped powietrza chtodzi rozpalone skronie pani
lzy. Zimny waz bdlu i strachu wypetlza z mozgu,
aby oples¢ jej dusze ciasng obrecza rozpaczy, falu-
jacej spazmem powstrzymywanych tkan. Fani lza
boi sie, strasznie sie boi. Mys$l rwana w strzepy
wybiega co chwila za nawias przeczuwanego nie-
szczescia, by zahaczywszy o jakie$ nic nie znacza-
ce, obojetne szczegoty, wroci¢ do swego bolesnego
tozyska,

— Bolek nie zyje, nie zyje, nie zyje... Ach,
Bolek nie zyje! — moéwig nieréwne uderzenia ser-
ca, Coraz stabiej w glebi Swiadomosci tli sie
iskierka nadziei. — A moze jednak.. moze prze-
ciez...

Predko, jak najpredzej

Asfaltowa jezdnia syczy zlym S$miechem pod
balonami pneumatykéw samochodu, odbijajac w $li-
skiej powierzchni rowne strumyki Swiatetl, zbiegajgce
sie gdzie$ daleko w stronie Saskiego Ogrodu. Nu-
dza sie na rogach ulic czerwone banie przystankow
tramwajowych; u podjazdOw restauracyj drzemig czar-
ne taksowki, wyrastaja z mroku granatowi poli-
cjanci, nieruchomo tkwiacy po $rodku pasma szyn.

Krolewska. Cienn drzew parku, poprzetykany
plamkami blasku tukowych lamp, i nagle — otwarty
wielkim rozmachem Plac Marszatka Pitsudskiego.

Skrecajg na lewo, przemykajg pod Thorwald-
senowskim spizem bohaterskiego ksiecia i wpadajg
w ciasng gardziel Wierzbowej,

— To tu.

Pani lIza wysiada, jak zahypnotyzowana. W ok-
nach gabinetu Bolka — Swiatla,

— Ziy to, czy dobry znak?

Zaspany dozorca otwiera brame.
czy kapitan Porwitt przyjechat.

Pani lza otwiera wlasnym kluczem drzwi. Jej
rece drza.

Maci sie w skotatanej biednej gtowie. Przez
chwile stoi, nie mogac zdecydowal sie na przekro-
czenie progu.

— W trzecim pokoju na lewo...
w trzecim pokoju na lewo?

Wchodzi do jadalni. Jednem spojrzeniem ogar-
nia stol, niesprzatniete nakrycie, szklanke z niedo-
pitag herbatg i roztozong wieczorng gazete.

Nie, nie wie,

Boze, co jest

»Katastrofa lotnicza.
...Kapitan pilot Porwitt, lecac ze
Lwowa do Warszawy, pierwszy spo-

strzegt rozbity samolot i wyladowaw-
szy, zawiadomit wiadze,.."

Otwierajg sie drzwi. Na progu staje Bolek
W pyjamas, z papierosem w ustach.

— Taki bytem zmeczony; wybacz, ze nie przy-
szedtem...

Pani lza przez chwile milczy. W jej oczach
btyska ironja, rozczarowanie, czy moze... rados¢?

— Wiec — — ty — — — zyjesz?!
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Technika

PULAWSKI

ELEKTRON

W ostatnich czasach zaczyna coraz bardziej
wchodzi¢ w uzycie stop magnezowy zwany elek-
tronem.

Jest to stop lekki o gestosci 1,8 ULl,82; wyra-
biany jest przez niemieckie towarzystwo Farbenin-
dustrie Act, Ges. w fabrykach w Bitterfelldzie. Ma-
gnez, gtéwny skiadnik elektronu, otrzymywany jest
z karnalitu, magnezytu i tlenku magnezowego zapo-
moca elektrolizy.

Elektron uzywany jest w postaci: odlewéw
blach, i profilbw. Pod dziataniem tlenu i wilgoci

Czesci ptatowca wykonywane z elektronu.

w atmosferze elektron powleka sie cienkg war-
stwag tlenku, ktéra chroni go od dalszego utleniania;
w tym wypadku zachowuje sie podobnie jak alu-
minjum. Elektron jest malo wrazliwy na wszelkiego
rodzaju alkalje, natomiast energicznie dziatajg nan
kwasy, W zetknieciu z innemi metalami elektron
jest bardzo czuly. Pod dziataniem wilgoci naste-
puje intensywna korozja. Aby uchroni¢ przed ko-
rozjg, nalezy lakierowac lub nattuszcza¢ jego powierz-
chnie, Materjaty palne, uzywane dotychczas, nie dzia-
tajg chemicznie na elektron, dlatego tez z powodzeniem
jest uzywany na zbiorniki. Do ochrony powierzchni
elektron jest zanurzany w kapieli chromowo-azoto-
wej; powstajaca na powierzchni zoHa warstwa chro-
mianu magnezowego chroni od utleniania. Czynno$¢
ta nazywa sie bejcowaniem. Dostarczane odlewy
i blachy sg zawsze bejcowane i dlatego powierzchnia
ich jest koloru stomkowego.

Uzycie w praktyce zawdziecza elektron swej
lekkosci i wytrzymatosci stosunkowo wysokiej, zwia-
szcza korzystnem jest uzycie go'ina czesci, podlega-

jace duzym zmianom szybkosci i czesci, majace prze-
wodzi¢ duze ilosci ciepta, oraz na czesci, ktére
muszg posiada¢ duzg sztywnos$¢ przy niewielkiej wy-
trzymatosci.

Odlewy elektronowe.

Elektron bywa odlewany w formach piaskowych
kokilach i w kokilach pod ci$nieniem,

Odlewy elektronu w lotnictwie sg uzywane na ko-
fa, podstawki, podwozia (w ptat. Junkers J 38 belki
podwozia sg odlewane z elektronu. J 24 posiada
golenie, na ktére sg nawijane amortyzatory gumowe,
i ptoze ogonowg rowniez z odlewu elektronowego);
w silnikach bywa uzywany na kartery, ttoki, gltowice.
Elektron leje sie bardzo dobrze, mozna otrzymywac

Krzesto do platowca transportowego waga 3,3 kg. czesciowo
z blachy AZM: AM50, okucia (czarne na fotografji) stalowe.
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odlany pod cisnieniem w kokilach o grubosci Scianki
okoto 1,5-4-2 mm.

Elektron topi sie w tyglach zelaznych, ogrze-
wanych ropg lub gazem. Powierzchnie metalu to-
pionego nalezy pokry¢ warstwag soli bromowych,
chlorowych i fluorowych. Topi sie elektron w tempe-
raturze okoto 720°c. zaleznie od sktadu, do odlewania
powinien posiada¢ temperature oo 800°c.

Elektron prasowany.

W temperaturze 320  400°c. elektron daje sie
prasowa¢. Bloki elektronu sg wkladane do cy-
lindra, zamknietego ttokiem poruszanym prasag hydra-
uliczng, w dnie cylindra jest otwor ksztattu takiego,
jaki profil chcemy otrzymaé. Przez ci$nienie tto-
kiem nastepuje wygniatanie metalu przez otwor,
Wychodzacy profil jest sztywny, tak ze nie defor-
muje sie lecz S$cisle zachowuje ksztatt otworu.

Korbowody silnikéw i tym podobne czesci $g
wyttaczane pod prasg hydrauliczng w odpowiednich
formach.

Sposéb spawania elektronu, pierwsze spawanie punktowe,
nastepnie spawanie ostateczne.

Trzeba zaznaczy¢, ze najbardziej skrystalizo-
wang postacig, pod ktérg uzywa sie elektronu sa:
elektron odlewany i prasowany; sg one dostatecznie
wytrzymate, bardzo lekkie i wymagajg bardzo ma-
tego zuzycia mocy przy obrébce mechanicznej. Tak

jak przy aluminjum i duralu, przy obrébce
nalezy dawa¢ duze szybkosci skrawania (200 i 240
m/sek) przy niewielkim stosunkowo posuwie i gte-

bokosci widra. Obrabia sie¢ na sucho lub przy chio-
dzeniu nafta.
Blachy elektronowe otrzymuje sie przez wal-

POLSKI Nr. 6

1000-litrowy zbiornik wagi 28 kg, do ptatowca transportowego.
Materjal—blacha AM 503.

cowanie w temp, 270°-i—360°c. Obecnie otrzymywa-
ne sg blachy od 0.3 mm grubosci.

Blachy dostarczane sg w postaci blach miegk-
kich. Powierzchnia blach jest gtadka i rowna, ko-
lor stomkowo zo6ky jest nadany przez bejcowanie
w dwuchromianie potasowym. Na blachy, ktére majg
przenosic¢ sity, jest uzywany stop AZM. Stop ten po-
siada duzg wytrzymatos¢, wada jego jest to, ze nie
pozwala sie dostatecznie wygina¢. Jest to stop
kruchy. Jesli czesci muszg by¢ wyginane, to nie-
zbyt ostre zagiecia mozna uskuteczni¢ jedynie na
gorgco w temperaturze 270-? 320°c; temperature te po-

Kolo do ptatowca transportowego, odlane z elektronu AZ.
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znajemy praktycznie w ten sposob, ze przy niej za-
czyna sie zapala¢ olej maszynowy, (Smaruje sie
nim powierzchnie blachy i ogrzewa' palnikiem;
gdy olej zaczyna sie zapala¢, jest to oznaka wiasci-
wej temperatury). Ze wzgledu na malg pojemnos¢
cieplng elektronu, przy wyginaniu czy wytfaczaniu,
nalezy réwniez ogrzewac i narzedzia. Stopem, kto6-
ry pozwala na ostrzejsze zagiecia i stopem, ktory
zarazem daje sie spawac, jest stop AM 503. Nie-
stety stop ten posiada mate wydtuzenie i malg wy-
trzymato$€. Stopem tym mozna zastepowal czesci,
wykonywane dotagd z aluminjum, wiec zbiorniki,
maski, okrywy i t, p.

Profile ciggnione sg przeciggane przez matryce,
(zazwyczaj 2-4-3 matryc stopniowych) z pasow blachy
na goraco, Do ogrzewania stuzy piec gazowy, a na-
wet—przy mniejszych profilach—wystarcza wiekszy
palnik gazowy.

Spawanie elektronu.

Do spawania nadaje sie stop AM 503, stop
ten spawa sie troche lepiej anizeli aluminjum.
Czesciom spawanym nalezy nada¢ takg konstruk-
cje, aby blachy byly z sobg na styk. Kazdy inny
rodzaj zejscia sie blach jest niebezpieczny ze wzgledu
na mozno$¢ pozostania resztek soli, uzywanej do
spawania, w zaglebieniach i nastepstw chemicznego
jej rozkiadu.

Powierzchnie, majace by¢ spawanemi, oczy-
szcza sie, zeskrobujgc skrobakiem do blyszczacej
powierzchni, nastepnie smaruje sie lekko ply-
nem do spawania i spawa punktami. Nastepnie,
smaruje sie powtdrnie i spawa ostatecznie. Do
spawania mozna uzywa¢ drutu Ilub skrawkow
blachy. Po wykonaniu tego nalezy natychmiast
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wyptuka¢ doktadnie miejsce spawane w wodzie
cieptej, nastepnie zanurzy¢ do roztworu kwasu azo-
towego (1 cz. HNo3 i 8 cz. wody), gdzie szczotky
przeczyszcza sie je jeszcze raz (okoto 10T 20 sek.)
i nastepnie zanurzy¢ na jakie 40-4-80 sek. do ka-
pieli chromowej (K3 Cr3 O7). Po kagpieli tej—do-
ktadnie wyptuka¢. Zbiorniki wewnatrz nalezy tylko
wybejcowaé, lakierowaé ich niepotrzeba. Armatura
lub usztywnienia zbiornika posiadaja zawsze kot-
nierz tej grubosci co i blacha, ktérym sg taczone
z blachg zbiornika. Przy spawaniu uzywa sie palnika
acetylenowego, niczem nie roznigcego sie od palnika,
uzywanego do spawania aluminjum. Palnik winien
dawa¢ okoto 0,6 -4- 1 litra tlenu przy otworze
0,75->1 mm. $rednicy. Nalezy przy spawaniu elektro-
nu da¢ troche wiekszy nadmiar acetylenu anizeli
przy spawaniu stali.

Nitowanie elektronu nalezy uskuteczniac nitami
etektronowemi ze specjalnego stopu Mg 5. Nity
z innych metali sa przyczyna korozji. Przy nito-
waniu elektronu z innym metalem nalezy powierzchnie
powlec lakierem, ewentualnie w wazniejszych miej-
scach nalezy da¢ ptotno napojone lakierem; w tym
wypadku nity elektronowe przed zanitowaniem za-
nurzy¢ w lakierze.

Elektron pali sie¢ bardzo tatwo tylko w for-
mie drobnych widrkéw lub drutuo $rednicy mnigj-
szej od 1 mm.

Zapalenie wiegkszego bloka jest praktycznie nie-
mozliwem, tak Zze obawy zapalenia sie platowca
elektronowego sg zupetnie nieuzasadnione.

Zaleznie od przeznaczenia posiada elektron
rozny sktad, zmieniajg sie tez i jego wiasnosci wy-
trzymatosciowe.

Gorne pokrycie ptatowca z blachy AZM grubosci 0,6 mm. i czeSciowo (przéd) z blachy AM 504 grub. 1 mm.
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TECHNIKI

Od Redakcji:
przez inz. A, Karpinskiego.

Samoloty
STANY ZJEDNOCZONE

Burnelli ,,Hirliner”, — Jest to wynik
dbugoletnich, bo siegajacych roku 1920,
préb konstruktora Burnelli'ego zastoso-
wania kadtuba o profilu nosnym. Po-
przednie samoloty Burnelli byty to dwu-
platy, odznaczajgce sie niezwykle szero-
kim kadtubem, ktéry, z boku widziany,
przypominatprzekréj olbrzymiego skrzydta.
Pozatem jednak nie bylo znaczniejszych
réznic w stosunku do normalnych samo-
lotbw. W ostatnim jednak modelu, ktéry
opisujemy, jest wiele szczeg6téw nowych,
nawet bardzo waznych (np. chowane w lo-
cie podwozie), ktére pozwalajg dobrze
rokowaé o przysztoéci tego nowego typu

konstrukcji. ..Airliner” jest to jednoptat
0 skrzydle dwudzielnem, zamocowanem
u goérnej krawedzi kadiuba i wspartem

zastrzatami. Ciekawa jest konstrukcja
skrzydta. W potdwce skrzydia jest tylko
5 zeber. Na nich opierajg sie podiuzne
listwy, do ktérych przymocowane jest po-
krycie z falistej blachy duralowej. Po-
zatem sg w zwykly sposéb umieszczone
2 dzwigary. Cala konstrukcja jest dura-
lowa (réwnie jak i kadituba). Lotki sg
nieodcigzone i nie siegaja krancéw skrzy-
det. Zarys skrzydia jest niemal prosto-
katny.

Przedewszystkiem ma on ok 4 m.
szerokosci.

W widoku bocznym przedstawia sie
jako profil skrzydta; ku tytowi szerokos$é
stopniowo maleje. Opierzenie jest umiesz-
czone poza wiasciwym kadtubem na dwuch
wysiegach, ktére réwnoczesnie spetniajg
role statecznikéw pionowych.

W ten spos6b uzyskano kilka korzysci:
oddalono opierzenie od niemitego przy
ladowaniu sasiedztwa ziemi, uniesiono je
poza gtéwng strefe strug, odchylonych ku
dotowi przez skrzydto wzglednie zwichrzo-
nych przez $migta, wreszcie zwiekszono
znacznie ramie dziatania opierzenia, nie
robigc jednak kadtuba nadmiernie diugim,
a wiec ciezkim. Z przodu kadtuba znaj-
duja sie 2 silniki, umieszczone na podsta-
wach z rur stalowych spawanych. Odle-
gtos¢ miedzy silnikami jest taka tylko, ja-
kiej wymagaja $rednice S$migiet.

Miedzy silnikami znajdujg sie chtodni-
ce z przestonkami. Silniki sg Curtiss'a
»conqueror”, mocy 625 MK., z przektad-
nig. Ciezar silnika" (bez "wody) wynosi
382 kg., za$ reduktor wazy 41 kg.

Dzieki umieszczeniu silnikéw w obre-
bie kadluba zmniejszono opdr czotowy.
Zblizenie ich ku sobie pozwala z tatwoscia
utrzymac kurs przy locie z jednym silni-
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kiem. (Przy prébach , Airliner” nietylko
leciat z jednym silnikiem wytgczonym,
lecz takze wznosit sie (300 m. w ciggu 4
min.)

Silniki sg dostepne w czasie lotu, co
znakomicie zwigksza bezpieczenstwo. Dwa
oddzielne lecz tuz obok siebie potozone
stanowiska pilotéw znajdujg sie na grzbie-
towej stronie kadtuba, na jednej linji z prze-
dnig krawedzig skrzydta. Widoczno$é ku
g6rze, wprzdd i na boki nie jest niczem
ograniczona Jedynie widok ziemi w oto-
czeniu pionu samolotu jest uniemozliwio-
ny przez wielka szerokosé kadtuba, co moze
miec zle strony przy przelotach nieznanemi
szlakami. Kabina pasazerska na 20 oséb
przedstawia osobliwo$¢, dotychczas nie-
spotykang w lotnictwie. Jest to pokdj
(5,5X3.45 m.) o wysokosci 1,68 m, urza-
dzony luksusowo, z ruchomemi fotelami
klubowemi, kanapami i otwieranemi okna-
mi. Za kabing lezy kuchnia podrézna
i toaleta. Najbardziej nowoczesng ceche
samolotu stanowi jednak podwozie. Gdy
samolot stoi na ziemi, przedstawia sie ono
jako normalna, tréjnogowa konstrukcja
z obu wspoérkami osi pokrytemi wspoéing
ostong. Nowos$¢ polega na tem, ze pod-
wozie jest ruchome i daje sie po wystar-
towaniu ukry¢ w kadtubie za pomoca kre-
cenia odpowiedniej korby w przeciggu 17
sekund.

Zwiekszenie szybkosci lotu dzieki
zmniejszonemu wtedy oporowi jest znacz-

W DUALE

LOTNICZEJ

W Nr. 4 (kwietniowym) dziat ten byt tylko w czesci redagowany (Farirchild 71)

ne i wynosi 18 km/g. Opuszczanie pod-
wozia przed lgdowaniem trwa krécej, bo
zaledwie 8 sek. Jako znak ostrzegawczy
dla pilota przez caty czas, gdy podwozie
jest wciagniete, Swieci sie czerwonalampka
elektryczna.

Szkielet kadtuba jestzbudowanyzkszat-
townikéw duralowych. Pokrycie jest z bla-
chy duralowej. Ptoza ogonowa jest za-
stgpiona zwrotnem kétkiem. Zbiorniki pa-
liwa sa umieszczone w skrzydtach (dwa
po 1270 1) i w kadtubie (wielki zbiornik
zawierajacy 2000 1.). Przy pelnych zbior-
nikach i z 12 pasazerami samolot ma za-
sieg obliczony na 2860 km.

Konstruktor przypisuje interferencji
miedzy szerokim kadtubem a ziemig pod-
czas ladowania zmniejszenie szybkosci
minimalnej o 12°/0. Przy prébnych lotach
osiggnieto z 12 pasazerami rozbieg przy
starcie w ciggu 9 sek, za$ wybieg byt
dtugosci ok. 90 m.

Charakterystyki
Wymiary: b = 274 m
1 =143 m
t = 426 m
Silnik: Curtiss ,,Conqueror" 2X625 MK
Ciezary: Pw = 3950 kg
Ph = 1800kg
Pc oo 8200 kg
Cechy lotu:Vmax = 234kml/g
Vek = 185 km/g
V min = 84 km/g
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,»Scout Junior'. — Pod ta nazwag wy-
puscita wytwornia ,, Tunison Airplane Com-
pany" nowy samolot pasazerski, ktéry w
lotach prébnych dat podobno znakomite
wyniki. Jest to trzymiejscowy jednoptat
wolnonos$ny, zaopatrzony w silnik Wright-
Hispano mocy 300 MK. Jego maksymalna
szybko$¢ lotu ma wynosi¢ 322 km/g., za$
szybko$¢ ladowania tylko 72 km/g.. co
przy obcigzeniu mocy Pn = 4,84 kg/MK
i obcigzeniu powierzchni Ps = 58 kg/m?
wydaje sie wprost nieprawdopodobne (wy-
magatoby np. aby przy lagdowaniu Cy byto
réwne 232).

Jednak przyjmujac nawet opublikowa-
ne w kilku czasopismach cyfry za prze-
sadzone, warto zajaé¢ sie tym samolotem,
poniewaz przedstawia jedno z najbardziej
nowoczesnych rozwigzan konstrukcyjnych.

Skrzydto wykonane jest ze sklejki w
jednej sztuce. Dzwigar6éw wcale nie po-
siada, za$ elementem pracujacym jest po-
krycie. Skrzydio, ktérego cieciwa przy
kadtubie wynosi 3,66 m., zweza sie znacz-
nie ku krancom, gdzie cieciwa osiaga dtu-
go$¢ 1,68 m. Zastosowano profil gruby,
dwuwypukty. Lotki nieodcigzone siegaja
do krancow skrzydta i sg tak uksztatto-
wane, iz gtebokos¢ ich wzrasta znacznie
ku zewnetrznym koncom.

Ze wzgledu na mozliwo$¢ drgan
wydaje sie to niekorzystne. Kadtub
jest potozony na skrzydle i wykonany

réowniez ze sklejki. Starano sie na kaz-
dym kroku zmniejszy¢é mozliwie opo-
ry szkodliwe. Pilot i pasazerowie sa
zamknieci w kabinie, ktérej gérna czesé
wystaje ponad linje kadtuba i jest dobrze
oprofilowana. Widocznie dagzeniem kon-
struktora byto zredukowaé mozliwie prze-
kréj wiasciwego kadituba. Bezposrednio
w przedtuzeniu kabiny rozpoczyna sie
statecznik pionowy, tworzacy rodzaj grze-
bienia na ptaskim grzbiecie kadtuba. Sam
kadtlub konczy sie krawedzig pozioma,
poza ktérg lezy ster wysokosci. Ze wzgle-
du na nalezyte oddalenie opierzenia po-
ziomego od ziemi ptoza ogonowa musi
by¢ stosunkowo diuga. Mata wysokosé
kadtuba powoduje, ze gérne czesci blo-
kéw cylindrowych wystajg poza po-
wierzchnie optywu, dobre omaskowanie
wydaje sie jednak w tym wypadku nie-
mozliwe. Sama kabina, jak na 3 osoby,
jest niezwykle diuga. Podwozie przed-
stawia sie nadzwyczaj korzystnie z pun-
ktu widzenia oporéw. Kota, niezalezne
od siebie, sg wraz z utrzymujaca je kon-
strukcjg owiewkami, ktére ku gérze wy-
diuzajg sie znacznie. Ostony ko6t siegaja
niemal do samej ziemi Obie czesci pod-
wozia sg zamocowane na skrzydle w pew-
nej odlegtosci od kadtuba — dla nadania
wielkiego rozstepu kotom i zmiejszenia
wzajemnego oddziatywania aerodynamicz-
nego W ostonach podwozia sg umieszczo-
ne reflektory do oswietlania terenu lado-
wania (instalacja do lotéw nocnych jest
obecnie normalng w Ameryce).

Charakterystyki.
Wymiary: b = 110 m
1 = 88 m
h = 214 m
S — 34 m
Silnik: Wright-Hispano H 3; N = 300 MK
Ciezary: Pw = 816 kg
Pu = 635 kg
Pc = 1451 kg
ps = 58 kg/m?
pn = 4,84 kg/MK
Cechy lotu: Vmax = 322 km/g
Vek = 266 km/g

LOT POLSKI

Scout .Junior 3-rniejscowy.

Kari-Keen. — Wytwérnia Kari-Keen
Aircraft Inc. wypuscita niedawno 2-miej-
scowy samolot podrézny, przeznaczony

dla ludzi, ktérzy chcg wygodnie podré-
zowaé¢ i uzywaé lotnisk pomocniczych.
W tym celu kabina jest catkowicie
zamknieta i obficie oszklona, za$ wy-

posazenie jej utrzymane zupetlnie na po-
ziomie limuzyn samochodowych, jak wi-
da¢ z zamieszczonej fotografji; podwozie
za$ zaopatrzone jest w kota stosunkowo
wielkie i szeroko rozstawione.

Uktad przypomina metode Fokker'a:
skrzydto niedzielone, wolnoniosgce spo-
czywa na kadtubie.

Skrzydto posiada profil zmienny, zwe-
zajac sie znacznie ku krancom, ktére sa
zaokraglone. Mate nieodcigzone lotki nie
siegajg krancéw skrzydta. Konstrukcja
dwudzwigarowa, kryta ptétnem. Krawedz
przednia i tylna jest wykonana z alumi-
njum.

Kadtub z rur stalowych spawanych
jest pokryty piétnem, za wyjatkiem cze-
éci potozonej przed kabing i posiadaja-
cej ostony blaszane.

Podstawa silnika, réwniez z rur stalo-
wych, stanowi cato$¢ z kadtubem.

Wewnetrzna szeroko$¢ kabiny wynosi Im.

Siedzeniapotozone sag obok siebie.Mecha-
nizm sterowy jest podwoéjny. Drugi drazek
sterowy jest wyjmowany.

Za kabing jest bagaznik, mogacy zmie-
$ci¢ 2 walizki i drobne pakunki.

Podwozie tréjnogowe o0 rozstawieniu
két 1,8 m. OS5 i jej wspoérka zamocowa-
ne sg na dolnej podituznicy kadituba. Go
len elastyczna biegnie od gérnej podiuz-
nicy. Ptoza ogonowa ze sprezyny stalo-
wej jest zwrotna

Sterowanie odbywa sie wylgcznie za
posrednictwem pretéw i dzwigni.

Na wykonczenie tapicerskie i malar-
skie zwrécono szczeg6lng uwage: podusz-
ki i obicie kabiny utrzymano w jednym
tonie, ptétno pociagniete jest 6 razy barw-
nym cellonem.

Charakterystyki:
Wymiary: b = 91 m

Kari
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1 =67m
h =20m
Silnik: Velie M-5; N =62 MK
Ciezary: Pw = 294 kg
Pu = 220 kg
Pc = 514 kg
pn = 8,3 kg/MK
Cechy lotu: V max = 177 km/g
V ek = 145 km/g.
V min = 61 km/g
H = 6000 m
D = 890 km.

Sterdwvwvce
STANY ZJEDNOCZONE

,City of Glendale”. — Pod tg nazwa
wykonczony zostat nowy sterowiec, kto-
ry w najblizszym czasie odbedzie préby
w locie. Odznacza sie on wielu nowo-
$ciami, ktére pokrétce rozpatrzymy. Prze-
dewszystkiem konstrukcja jego jest catko-
wicie metalowa, facznie z powloka. Po-
wioka jest z falistej blachy duralowej.
taczonej przez nitowanie. Szczelno$¢ ni-
towania uzyskano przez odpowiednie
uksztattowanie krawedzi tgczonych (w ro-
dzaju U) i wigczenie miedzy blachy ma-
terjatu plastycznego. Dzieki matemu wy-

dtuzeniu osiggnieto tak mate

naprezenia zginajace i skrecajace, ze
wszystkie sity w locie przenosi blacha
powtoki bez dodatkowych ozebrowan po-
dtuznych. Istniejg jedynie wregi, stuzgce
do utrzymania ksztattu sterowca i przenosze-
nia naprezen od ciezaréw skupionych oraz
kil, przenoszacy sity na wregi. Powiloka
zewnetrzna stuzy réwnoczesnie jako ,.ba-
lonet" czyli komora kompensacyjna. Gon-
dola, mieszczaca sterownie, kabine, radjo
i przedmioty na 28 pasazeréw, jest przy-
taczona bezposrednio do kila powtoki.
Najciekawszem jest rozwigzanie napedu
sterowca.

Naped bowiem odbywa sie zapomoca
turbin parowych. Kotly o specjalnej kon-
strukcji, gdzie strumien wody pada na
rozgrzane powierzchnie i natychmiast za-
mienia sie w pare, dostarczajg pary o wy-
sokiej preznosci. Jako silniki stuzg tur-
biny parowe nowego typu. Para wylo-
towa przechodzi przez kondensatory, gdzie
sie skrapla. Kondensat zostaje ponownie
przepompowany do kottéw. Caly zespot
napedowy, a wiec kotly, turbiny, pompy
i kondensatory wazg zaledwie 1,4 kg/MK.
a wiec mniej, niz silniki spalinowe wolno-
biezne (np. Maybach), uzywane dotych-
czas na sterowcach. Na ,City of Glen-
dale" sg 3 silniki parowe. Gtéwny, o mo-
cy 400 MK, jest umieszczony na dziobie
powtoki i porusza wentylator od$rodkowy
o $rednicy 1,5 m. Ow wentylator stwarza
rozrzedzenie powietrza przed sterowcem

Keen.



Nr. 6

i wysyla wzdtuz powtoki prad powietrza,
ktérego szybko$¢ wg. obliczenia wynosi
480 km/g. Ow powierzchniowy prad po-
wietrza, przewyzszajacy znacznie szybkos¢
ruchu sterowca ma wedlug konstruktora,
inz. Slate'a, wielkie znaczenie: zwigksza
dziatanie steréw i chroni powierzchnie
sterowca przed zmianami atmosferyczne-
mu (np. zalodzeniem). Naped turbinowy
ma wielka zalete jesli chodzi o uniknie-
cie drgan. W tym wypadku jest to istotne
ze wzgledu na nitowanie powioki, ktérej
szczelnos¢ musi by¢é utrzymana. Turbina,
w ktérej niema wecale czesci bedacych
w ruchu zwrotnym, nie powoduje wcale
wibracji je$li jest starannie zréwnowa-
zona. Proécz gtéwnej turbiny sg jeszcze
dwie pomocnicze, kazda o mocy 40 MK,
umieszczone po bokach gondoli. Ich za-
daniem jest wspotdziataé w napedzie ste-
rowca zapomocg zwyklych $émigiet cia-
gnacych, lecz przedewszystkiem maja one
zwieksza¢ sterowno$¢ przy manewrowa-
niu nad ziemig. Ich kierunek biegu daje
sie zmieniaé, a wiec moga by¢ uzyte jako
hamulce przy ladowaniu. Jako paliwo
moze stuzy¢ ropa lub gaz $wietlny. Nor-
malnie zabiera sterowiec oba paliwa i to
w takiej ilosci, aby sita wyporu gazu
Swietlnego réwnowazyta ciezar ropy. Na-
wigacja w poziomie odbywa sie wtedy
bez udzialu balastu: chcac wznies¢ sie
wyzej zasila pilot palniki kottéw ropa;
w locie poziomym zuzywa réwne wagowo

ROozne

Radjolatarnie
katory.

Przygladajac sie baczniej jednemu z no-
wych samolotéw, kursujgcych na amery-
kanskich linjach powietrznych, dostrzeze-
my na tablicy przyrzadéw w kajucie pi-
lota obok innych takze i nowy przyrzad:
indykator (wskaznik) radjo latar-
ni. Zauwazymy réwniez, ze samolot jest
zaopatrzony w antene nowego typu, utwo-
rzong ze wznoszacego sie nad nim pio-
nowo preta o dhugosci okoto trzech i pot
metra. Zastepuje ona stosowang do nie-
dawna antene ze zwieszajacego sie drutu,
ktéra jest niebezpieczna i nie nadaje sie
do odbierania sygnatéw radjolatarni. Przy
nowem urzadzeniu pilot nie potrzebuje
juz po wyruszeniu rozwija¢ diugiego drutu
i znébw go wecigga¢ przed lgdowaniem, ani
sie leka¢, ze olowiany ciezarek, napreza-
jacy ten drut, w powietrzu oderwie sie
i ugodzi kogo$ na ziemi.

Sie¢ drég lotniczych, oswietlanych w
nocy latarniami zaopatrzonemi w potezne
reflektory, dochodzi juz w Stanach Zjed-
noczonych do rozciggtosci 18000 kilo-
metréw i ma by¢ wkrétce rozszerzona
jeszcze dalej. Jednak latarnie $wietlne
czesto zawodza: chmury, mgly i burze
uniemozliwiaja niejednokrotnie lotnikom
odbywajacym nocne podréze dojrzenie
tych Swiatet. To tez nie latarnie $wietlne,
lecz radjolatarnie sg niezbednie
potrzebne do tego, aby samoloty mogty
obstugiwaé regularnie linje, na ktérych
kursuja, by przybywaly i wyruszaty bez
zawodu o0 wyznaczonych godzinach.

Te radjolatarnie, plany ktérych
zostaty opracowane przez Biuro Wzorcow
Stanéw Zjedn., sg obecnie ustawiane przez

lotnicze i ich indy-

LOT POLSKI

ilosci ropy i gazu $wietlnego, wreszcie
dla obnizenia lotu opala kotlty gazem.

Dane co do ,City of Glendale", do-
stepne narazie, sg nastepujace: Pojemnos¢
10000 m3; diugos¢ 64 m; Srednica max.
17 m.; ciezar wiasny 6800 kg. (w tem
3200 kg. powioka); wypor (przy uzyciu
K. 10000 kg.; no$nos$¢ uzyteczna 3200 Kg.
(czyli 30% wyporu!). Oczekujemy z cie-
kawoscig wynikéw préb.

Silniki
STANY ZJEDNOCZONE

,,Hurricane”—150 MK. — Jest to no-
wy silnik gwiazdowy chtodzony powie-
trzem, 2-suwowy, bezzaworowy. Mieszan-
ka dostaje sie do cylindrow wttaczana
przez wentylator od$rodkowy, wbudowa-
ny w karter. I1lo$¢ cylindréow wynosi 8.
Kazdy korbowéd ma swe oddzielne to-
zysko na jednej z dwuch korb watu gtéw-
nego. Brak normalnego gaznika i rozrzadu
wptywa dodatnio na niezawodno$¢ biegu.
Wszystkie tozyska z wyjatkiem czopdéw
ttokowych sg watkowe. Materjaty: cy-
lindry — stal, glowice — odlew alumi-
niowy.

amerykanski Departament (Ministerstwo)
Handlu wzdtuz gtéwnych szlakéw lotni-
czych. Dzieki nim i indykatorowi, ktory
ma pilot przed soba, jest on dzi§ w sta-
nie utrzymaé¢ sie na wiasciwym szlaku,
bez wzgledu na to, czy moze co$ dojrzeé
przed sobg w mroku, czy nie.

Indykator ten, zasade funkcjonowania
ktérego podamy dalej, jest potaczony
z matym odbiornikiem, ulokowanym na
tyle samolotu, czy w jakiem$ innem miej-
scu, gdzie nie zawadza. Odbiornik ten
przed wyruszeniem w droge zostaje na-
stawiony na diugos¢ fali radjolatarni, t.j.
stacji nadawczej, znajdujgcej sie tuz przy
lotnisku, gdzie samolot ma wyladowac.
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Hurricane — 150 MK.

Charakterystyki:

Srednica silnika 730 mm.

Moc norm, przy 1650 obr/min. N=150 MK
, max przy 2000 obr/min. Nmax=200 MK
Ciezar silnika 102 kg (!)
Ciezar jednostkowy 0,68 kg/MK
Zuzycie paliwa: 217 gr/MK godz. (!)
Zapton: magneta i $wiece.

(Danewe diug ,,Western Flying'stycz. 1929.)

Gdy juz samolot, zwrécony przodem mniej
wiecej w strone miejscowosci, dokad po-
daza, oderwat sie od ziemi, pilot wigcza
radjo-indykator naciskajac guziczek, lub
przesuwajac przetacznik. Wtedy znajdu-
jace sie w nim dwa cienkie preciki me-
talowe, konce ktérych sa pomalowane
na biato, zostaja niezwtocznie wprawione
w drganie. Biate punkciki poruszaja sie
tak szybko, ze oko nie jest w stanie ich
spostrzec, lecz dostrzega zamiast nich
dwie biate linje na ciemnem tle. Miedzy
dwiema linjami znajduje sie do$¢ duzy
odstep, tak ze kazda z nich dostrzega
sie oddzielnie i wyraznie.

Samolot amerykanski z nowg pionowa antena.
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Poki obydwie biate linje majg te sa-
ma diugos¢, statek powietrzny podaza we
wiasciwym  kierunku. O ile za$ ktéra
z nich staje sie dtuzsza od drugiej, ozna-
cza to, ze statek zboczyt w te strone od
swego wiasciwego szlaku.

Radjo-indykator zatem wskazuje pilo-
towi bez zawodu droge, ktérej ma sie
trzymaé; wystarcza by przestrzegat, aby
obie biate linje miaty te samg dtugosc.

Szlak wyznaczony przez radjo latarnie
ma tylko od 3%? do 5 stopni szerokosci.
Jezeli pilot wyjdzie poza te granice, do
czego moze go zmusi¢ np. obawa przed
burza, to bedzie on wiedzial oczywiscie,
czy sie odchylit na prawo czy na lewo
od swej drogi, ktérej ogdélny kierunek
wskazywaé mu bedzie busola. Gdy ze-
chce znowu na swoj szlak powrécié, be-
dzie sterowat w jego ogélnym kierunku
poty, az znéw sie pojawig na indykato-
rze biate linje, co go upewni, ze znéw jest
rmiedzy krawedziami snopa promieni wy-
stanego przez nadajgcg radjolatarnie.

tatwo sobie zda¢ sprawe z tego, jak
Powstajg biate linje na indykatorze La-
tarnia nadawcza wysyta dwa waskie Kie-
runkowe snopy promieni kroétkofalowych,
tworzace jakgdyby dwa niewidzialne ptoty
z obu stron wyobrazalnego szlaku w po-
wietrzu. Gdy statek powietrzny steruje
zbyt blisko ,,ptotu” z prawej strony, drga-
jacy precik w indykatorze z tej strony
wibruje mocniej, tworzac dtuzszg biatglinje.

Radjo-indykator; obok miarka calowa.

TRESC NUMERU:

LOT POLSKI

O ile odstep miedzy dwoma portami
powietrznemi wynosi 300 kilometréw lub
wiecej, wzdluz drogi tej rozstawia sie po-
mocnicze radjo-latarnie co jakie$s 40
kilometréw. Samolot, kursujacy regularnie
na danej linji, jest zaopatrzony w radjo-
indykator, na ktérym wida¢ précz dwdch
poprzednich jeszcze i 3-cig biatg linje.
Linia ta nie jest widoczng bez przer-
wy, jak tamte dwie, lecz pojawia sie
i znika w okre$lonych odstepach czasu,
jak $wiatto niektérych latarni morskich.
Sygnaty te odpowiadajg oczywiscie sy-
gnatom $wietlnej latarni, znajdujacej sie
w tej samej 1 miejscowosci, co i odnos$na
radjolatarnia.

Po tych sygnatach pilot moze odrazu
rozpoznaé¢, gdzie sie znajduje. Notujac
czas, ktory uplywa miedzy pierwszemi
pojawieniami sie sygnatéw kolejnych po-
mocniczych radjolatarni, pilot bedzie wie-
dziat, z';jakag efektywna szybkoscig leci
i czy wiatr pomaga mu czy przeszkadza.

Po przybyciu samolotu do miejsca
przeznaczenia, odwraca sie go tytem do
jego ,,przewodniej” radjolatarni, przyczem
radjo-indykator na tablicy instrumentéw
zostaje réwniez odwrécony. Z obu stron
indykatora sg napisy ,od latarni* i ,do
latarni”, tak ze pomyiki sa wykluczone.

Nr. 6

Radjo-latarnia nie tylko utrzymuje sa-
molot na szlaku i pozwala pilotowi odna-
lez¢ szlak, jesli z niego zboczyt, lecz
réwniez przynosi mu wiadomosci o pogo-
dzie, jaka napotka w dalszym ciagu lotu.
W oznaczonych z géry godzinach zostajg
z niej nadane w zwykty sposéb wiadomosci
meteorologiczne. Pilot, w ktérego kasku
sg umieszczone stuchawki, gdy nadchodzi
pora, przekreca korbke na tablicy instru-
mentéw. Odbiornik jest naregulowany
z gory, tak ze obchodzi sie bez ,tapania”
stacji. Po wystuchaniu biuletynu o po-
godzie czy tez innych wiadomosci, ktére
wysyla stacja nadawcza dla uzytku pilo-
tow w powietrzu, odbiornik znowu zo-
staje wylaczony.

Pierwotnie przy doswiadczeniach z ra-
djolatarniami lotniczemi, sygnaty przez nie
wysytane byly odbierane za pomoca stu-
chawek zamiast indykatoréw wzrokowych,
uzywanych obecnie. Zaniechano jednak
tej metody, gdyz nieustanne wstuchiwa-
nie sie bylo zbyt ucigzliwe dla pilota.

Radjo-indykator uzupetnia liste przy-
rzadéw tablicy wskaznikéw, niezbednych
dla bezpieczenstwa lotéw i uczynienia
z samolotu niezawodnego $rodka trans-
portu.

J. Pronowski.

Radjo-odbiornik ustawiony na samolocie i stuzacy do odbierania sygnatéw radjolatarni.

PRZEGLAD CZASOPISM

1) J. W; Raid turystyczny Paryz-—Saigon—Paryz.

2) B. J. Poptawski;
bezpieczenstwa lotnictwa.

3) Por. Norbert Jezierski;
miedzy Europa i Ameryka.

Skrzydta szczelinowe czynnikiem 1)

Stata komunikacja lotnicza

OBRONA PRZECIWGAZOWA

1) Inz E. Berger: Sprawozdanie z

dzynarodowej Komisji Ekspertéw dla obrony ludnosci cywilnej

przed wojng chemiczna.

Posiedzenia Mie-

IKAR i TEMIS

A. Kaftal: Odpowiedzialno$¢ cywilna w lotnictwie
ZYCIE W BLEKITACH
1) J. Meissner; Pani lza.
NAUKA i TECHNIKA
1) Z Pulawski; Elektron.
NOWOSCI W DZIALE TECHNIKI LOTNICZEJ

BIULETYN AEROKLUBU RZPL1TEJ POLSKIEJ

2) J. Pfanhauser; Wojna gazowa a surowce w Polsce.
KRONIKA MIEDZYNARODOWA.
Redaktor: Jerzy Witkowski

Zakt. Graf. ,,Drukarnia Bankowa”,
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BIULETYN L. O. P. P.

OGLOSZENIA.

Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.
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Dnia 25 kwietnia b. r. zgingt Smiercig lotnika
S. p.

MAJOR DYPLOMOWANY, PILOT-OBSERWATOR

Jerzy Wojciech Rychtowski

CZLONEK AEROKLUBU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ.

Czes¢ Jego pamieci!

Przyjeci zostali do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako cztonkowie zwyczajni;

Franciszek ORBTfIHSKI, Kkier, biura reprezentacji L. L. ,,Lot“—Wieden
Dr. Tadeusz Stanistaw HRLEWSKI, Kkpt.-pil.—Warszawa
Kazimierz POZNANSKI, dyrektor — £6dz.

Dnia 30 kwietnia b. r. odbylo sie 10-te zebranie Zarzadu Gtdéwnego A, R. P.
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Komisja Sportowa A. R. P. po zbadaniu przedtozonych dokumentéw przyznata nastepujgcym oso-
bom Miedzynarodowy Dyplom Pilota:

Dyplom kategorji C (Pilot samolotu)

Nr. 135. Bohuszewicz Jerzy urodz. 8. 9. 1900 m. ur. Petersburg
. 136. Kazimierczuk Kazimierz 3. 3. 1903 »  Warszawa
v 137. Grabowiecki Juljan 13. 2. 1903 Sosnowiec
», 138, Wieczorek Wojciech v 16. 4. 1898 Miynkéw
i 139. Checkiewicz Wactaw 22. 4. 1897 Parczew
140. Stolarczyk Bronistaw . 12. 4. 1900 Kamianka
141.  Malik Karol 19. 1. 1897 Przemysl
142.  Warpechowski Piotr Brunon 17. 9. 1896 » Human
143.  Pedzich Leon 25. 6. 1901 ~  Warszawa
144. Dmoszynski Tadeusz n 10. 4. 1903 Kamienskoje (Ukraina)
i 145, Woysocki Hilary Jan 14. 1, 1898 by Warszawa
146. Nowak Walenty 13. 2. 1900 »  Turkowo
147. Rosciszewski Czestaw N 4. 9. 1898 H Niedré6z

Skiad delegacji polskiej na XXV zjazd F, A. I. w Kopenhadze (19.—22. VI. b. r.) ustalony zosta
jak nastepuje:

Stanisiaw,;baron Rosenwerth jako przewodniczacy,

Bolestaw Leitgeber, sekretarz Poselstwa R. P. w Kopenhadze, i

Bogdan Kwiecinski, sekretarz generalny A. R. P, — jako cztonkowie.

F. A. |. zatwierdzita nastepujgce nowe rekordy Swiatowe:
KLASA C (Samoloty silnikowe)
Rekordy lotdw z obcigzeniem uzytecznem.

Obcigzenie 1000 kg.

Rekord szybkosci na przestrzeni 1000 km. (Francja);
Paillard i Camplan na samolocie ,,Bernard”, silnik
Hispano-Suiza 600 MK, dn. 23. XII. 1928. ‘ . . 220 km/godz.

KLASA C bis (wodnosamoloty)

Rekord najwiekszego obcigzenia dla putapu 2000 m (Niemcy);
w Steindorf na wodnosam. Rohrbach ,,Romar”, 3 silniki BMW 500 MK
w Trawemunde, dn. 17. IV. 1929 —_ = 6450 kg.

Aeroklub Rep. Czechostowackiej podaje do wiadomosci, ze Miedzynarodowy lot gwiazdzisty do

Pragi czeskiej, wyznaczony w terminarzu lotniczym (biul. Nr. 3/29) na dzien 1 i 2 czerwca r. b.,, w tym
terminie nie odbedzie sie.

F. A. |. podaje nastepujaca liste kar:

P. Alfred Paster, Monachjum ul. Gizeli 2, zawieszony do 31. XIl. 29 przez Oberste Motorradsport Behdrde
(Niemcy)

. W. Johnston
» C. Milligan

» C. Johnston zawieszeni do odwotania przez Moto Cycle Union (Irlandja).
. J. Mc. Naul

., G. Andrews
., J. Meigahey

F. A. I. podaje nastepujgce uchylenie kary:

Kara, ogtoszona przez Krol, wegierski Automobilklub przeciwko p. J6zefowi Bauerowi, uchylona zo-
stata przez tenze Klub 17. IV. b. r.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
Sekretarz Generalny:

(—) B J. Kwiecinski.
WARSZAWA ]
KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE 11.Tel.3-ZO«

KONTO CZEKOWE P.K.O. WARSZAWA 16269.
ADRES TELECR.;,: AEROKLUB WARSZAWA'
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W dn. 8 czerwca r. b. o godz. 10-tej
rano, odbedzie sie w Instytucie Aerody-
namicznym w Warszawie Ogoélne Spra-
wozdawcze Zgromadzenie Ligi Obrony
Powietrznej i Przeciwgazowej z nastepuja-
cym porzadkiem dziennym:

1. Zagajenie.

2. Wybory Prezydjum Zgromadzenia.

3. Sprawozdanie Zarzadu Gtéwnego
z dziatalnosci L. O. P. P. w 1928 r.

4. Sprawozdanie Rady Gtéwnej.

5. Sprawozdanie i wnioski Komisji
Rewizyjnej.

6. Dyskusja nad sprawozdaniami.

7. Whnioski Rady Gléwnej i Zarzadu
Gtéwnego-
8. Whnioski zgtoszone do Zarzadu

Gtéwnego conajmniej na dwa tygodnie przed
terminem Ogoélnego Zgromadzenia w mysl
art 22 § 5 Statutu.
9. Wybory:
a) uzupetniajgce do Rady Giéwnej,
b) uzupetniajgce do Zarzadu Gtow-
nego,
c) Komisji Rewizyjnej.
Sprawozdanie z dziat. LOPP zar. 1928
zostaje dotgczone do niniejszego numeru.

RADA GLEOWNA

W dniu 23 maja r. b. w Sali Konfe-
rencyjnej Ministerstwa Komunikacji, od-
bylo sie posiedzenie Rady Gtownej

L.O.P.P.,w ktérem wzieto [udziat 26
cztonkéw Rady:

pp. J Eberhardt, W. Czapski, M. Jar-
ninski, F. Lilpop, Z. Martynowicz, E. de
Henning Michaelis, I. Makowski, A. Mo-
gilnicki, J. Misinski, S. Ptuzanski, W. Sot-
tan, R. Szereszowski, S. Sznuk, K. Taylor,
K. Vacqueret, T. Butkiewicz, W. Kwas-
niewski, Pitk. Olbrycht, W. Ossowski,
J. Przybyszewski. S. Rybicki, S. Siedlecki,
J. Wolszlegier, S. Wiktor, J. Zaczeniuk,
E. Zienkiewicz, oraz z urzedu p. W. Ba-

linski i zaproszeni pp. Z. Przybyszewski
i Z. Arnd.

Usprawiedliwili nieobecno$¢ pp.: L.
Marchlewski — prezes Rady Gtéwnej,

J. Zagleniczny, J. Potyka i L.
ski, S. Bryla i W. Karasinski.

Zebranie zagait i przewodniczyt v. pre-
zes Rady, gen E. de Henning Michaelis.

Przyjeto nastepujacy porzadek dzienny:

1. Odczytanie protokutu poprzedniego
posiedzenia,

2. Sprawozdanie
Gtbéwnego,

3. Sprawozdanie Zarzadu Gt z dzia-
talnosci L.O.P.P. w 1928 roku,

Dziurzyn-

kwartalne Zarzadu

4. Sprawozdanie Rady Gt na Ogoélne
Zgromadzenie w dn. 8 czerwca r. b,

5. Whnioski o odznaczenie za zastugi na
polu lotnictwa i dla rozwoju L.O.P.P.,

6. Wylosowanie 1/3 czesci cztonkéw
Rady Gtéwnej, ustepujacych w mysl art.
28 § 3 Statutu.

Po zatwierdzeniu protokutu poprzed-
niego posiedzenia, prezes Zarzadu GHow-
nego p. J. Eberhardt ztozyt sprawo-
zdanie kwartalne Zarzadu G}, ktére
zostato przyjete przez Rade Gidéwng bez
dyskusji.

Nastepnie prezes Zarzadu Gl p. J.
Eberhardt przedstawit sprawozdanie Za-
rzadu Gléwnego z ogdlnej dziatalnosci
D.P.P. za rok 1928. Obszerne sprawoz-
danie wykazato dalszy rozwéj L. O. P. P,
tak w powiegkszeniu sie ilosci jej czion-
kéw, jak tez funduszéw.

W dyskusji nad sprawozdaniem zabie-
rali gtos pp. Mogilnicki, Lilpop, Olbrycht,
Rybicki, Siedlecki, Sottan, Szereszowski,
Wiktor i Zaczeniuk. Udzielali wyjasnien
pp.: Eberhardt, Martynowicz, Misinski
i Balinski Po rozpatrzeniu przez Rade
Gtéwng sprawozdania rocznego L.O.P.P.,
p. prof. Taylor odczytat sprawozdanie
Rady Gtéwnej na Ogoélne Zgromadzenie
L.O.P.P. w dn. 8 czerwca r.b., ktére przy-
jeto jednomysinie.

W zwigzku z punktem 5-tym porzadku
dziennego Rada Gtéwna, na wniosek
p. W. Sotana, wylonita komisje skiada-
jaca sie z Prezydjum Rady Gtéwnej i Pre-
zydjum Zarzadu Gtéwnego, celem opra-
cowania projektu zmiany przepiséw sta-
tutu, dotyczacych odznaczenia oséb, ktére
potozyty zastugi dla rozwoju L. O. P. P.
i dziedzin, ktoérym instytucja stuzy, oraz
celem opracowania projektu nowej pro-
cedury.

Natomiast Rada Giéwna postanowita
nie wystepowaé¢ do Ogdlnego Zgromadze-
nia z konkretnym wnioskiem o odznacze-
nia.

Na mocy art. 28 § 3 Statutu L.O.P.P.,
zostali wylosowani ze sktadu Rady Gtow-
nej cztonkowie: pp. Bieniecki, Lilpop, Ma-
kowski, de Henning, Michaelis, Mogilnicki,
Ptuzanski i Vacqueret.

Na tem posiedzenie Rady Gtéwnej za-
konczono

ZARZAD GLOWNY

Otwarcie Kursu Inspektoréw Wo-
jewddzkich O.P.G. W dniu 4 maja b. r.
odbyto sie w sali wyktadowej Komitetu
Stotecznego w Warszawie uroczyste otwar-
cie Kursu Inspektoréw Wojewddzkich
O. P. G., urzadzonego staraniem Zarzadu
Gtéwnego.

Nr. 16.

Zebranych powitat, jako gospodarz, se-
kretarz Zarzadu Kom. Stét. p. Karol Szmidt,
poczem otwarcia Kursu dokonat Pre-
zes Zarzadu Gléwnego p. inz. Juljan
Eberhardt. Nastepnie przemoéwit delegat
Polskiego Czerwonego Krzyza p. ptk. dr.
L. Zembrzuski, podkreslajac wielkie zna-
czenie wspo6ipracy L.O.P.P. i Czerwonego
Krzyza w obronie Panstwa. W imieniu
stuchaczy przemoéwit w goracych stowach
p. Czaplicki, dziekujac za przyjecie. Na
zakonczenie odbyta sie wspdlna fotografja
oraz wyswietlenie ,,Filmu Sprawozdaw-
czego L. O. P, P." i ,,Trucie szkodnikéw
leénych zapomoca gazow".

Podajemy tre$s¢ przemoOwienia prezesa
Eberhardta:

Panowie PrzedstawicielejWitadzy
Wojskowej i Cywilnej, Szanowni
Goscie, Panowie!

Hastem jawnie gtoszonem polityki
europejskiej jest utrwalenie pokoju. Wie-
my, ze dazenie do pokoju w Polsce jest
szczere. ChcielibySmy wierzyé, ze jest
niem w pozostatej Europie, ale co do
niektérych panstw wiary tej zywi¢ nie mo-
zemy i nie zywimy. Dlatego rozumiemy,
ze przed Polskg stoi jako konieczno$é
zadanie przygotowania sie do obrony przed
okropnosciami wojny, a zwlaszcza przed
straszng bronig gazowa, ktéra poprzez
szeregi walczacych godzi w ludno$¢ spo-
kojng. W stosunku do ludnosci cywilnej
zadanie to spada w pewnym zakresie na
L.O.P.P.

Ze wzgledu na szybki rozwdéj techniki
gazowej tajemnice i niewidzialno$¢ oraz
znaczne koszty jest to zadanie nie-
tatwe. Sity za$ nasze sg stabe i na-
kazuja oszczedno$¢ jaka daje dobra orga-
nizacja. Nalezy zatem przygotowanie tech-
niczne do obrony gazowej uja¢ jednolicie
na calym obszarze parnstwa i podda¢ pod
wzgledem fachowym jednemu sprawnemu
kierownictwu z Warszawy.

W tym celu, zgodnie z uchwalg ostat-
niego Zebrania Og6lnego L.O.P.P., Zarzad
Gt. zamierza ustanowi¢ przy kazdym Ko-
mitecie miejscowym osobnego inspektora
gazowego, ktéry pozostajac podwiladnym
swemu komitetowi, czerpa¢ bedzie wska-
zéwki fachowe od gtéwnego inspektora
gazowego w Warszawie. Inspektorowie
gazowi beda wyznaczani z pos$réd kandy-
datéw, ktérzy przeszli przez specjalny
Kurs Przygotowawczy przy Zarzadzie
Gtéwnym. Dzi$ wiasnie ma by¢ rozpoczety
pierwszy taki Kurs.

Wiem, ze pp. Kierownicy i Stuchacze
Kursu posiadajg dobra wole gorliwej pracy
i stluzenia sprawie obrony gazowej pan-
stwa, dlatego jestem szczesliwy, ze moge
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zyczac powodzenia tej pracy i imieniem
Zarzadu Gléwnego ogtosi¢ Pierwszy Kurs
Inspektoréow Gazowych L. O. P. P. za
otwarty.

Mito mi jest przy tej sposobnosci po-
dziekowaé¢ organizatorom Kursu pp. dr.
Martynowiczowi. ktéry niestety nie mogt
sie tutaj znalezé, i p. kapitanowi Misin-
skiemu za ich trudy organizacyjne.

Mam zaszczyt réwniez podziekowacd
imieniem Zarzadu Gt pp. przedstawicie-
lom Wiadzy Wojskowej i Cywilnej za to.
ze raczyli swojg obecnoscig uswietnic
dzisiejszg skromna uroczysto$¢ i tern sa-
mem stwierdzié¢, iz Rzad prace L. O. P. P.
ceni i pozytek rozpoczetego dzi$ Kursu
uznaje.

Albumiki fotogr.: ,,Widoki Polski
z lotu ptaka'. Naktadem Zarzadu Gtow-
nego ukazaty sie poraz pierwszy w Pol-
sce albumiki, zawierajace bardzo ciekawe
fotografje wykonane z samolotu.

Albumik zawiera 12 kart — poczto-
wek. Cena sprzed, zt. 1.60 — dla Ko-
mitetéw 1 zt. 10 gr. Albumiki sg do na-
bycia w Skiadnicy Zarzadu.

llustrowana broszurka p. t. ,Liga
Obrony Powietrznej i Przeciwgazo-

wej“. Zarzad Gtéwny wydat broszurke
p. t. ,Liga Obrony Powietrznej i Prze-
ciwgazowej“. Broszurka ta o 20 stroni-

cach zawiera popularny materjat, doty-
czacy Ligi, jej organizacji, znaczenia prac
dokonanych i t. p., 26 ilustracyj oraz ta-
bele dla zatrutych gazami bojowemi. Ce-
na dla Komitetéw gr. 20 za egzemplarz.

Komunikaty radjowe. Zarzad Gtéwny
prosi Komitety o nadsytanie materiatow
do komunikatéw radjowych, ktére sg wy-
gtaszane przez Zarzad Gtdwny we czwartki
od godz. 16 do 16.15.

Samochodowa czotéwka propa-
gandowa Zarzadu Giéwnego. Sprawoz-
danie z objazdu za r. 1928 Czotéwka
propagandowa zaopatrzona w sprzet O.P.G.,
aparat filmowy, radjowy projekcyjny, fil-
my i przezrocza lotniczo-gazowe wyru-
szyta dnia 13 kwietnia 1928 r. i objechata
nastepujace Komitety Wojew.: Lwowski,
Kielecki, Lubelski, Nowogrédzki, +6dz-
ki i czes¢ Pomorskiego. Razem czotdéwka
przejechata 14.235 kim. Wygtoszono 200
odczytéw, seanséw Swietlnych odbyto 200.
Diugos¢ wyswietlonych filméw wynosi
400.000 m. Frekwencja publicznosci sta-
nowita okoto 30.000 oséb.

Czotéwka, wskutek zlego stanu drég,
zmuszona byta przej$¢ dwa razy dorazny
remont, ktéry niestety znacznie skrocit
jej akcje na terenach dwéch Komitetow.

Niektére Komitety, doceniajgc znacze-
nie czotéwki dla propagandy, organizuja
juz wihasne czotéwki.

KOMITETY WOJEWODZKIE

Ogo6lne Zgromadzenie Komitetu
Stoteczn. m. Warszawy L. O. P. P, W po-
czatkach maja b. r. odbylo sie w
gmachu Instytutu Aerodynamicznego o-
gblne zgromadzenie sprawozdawcze Ko-
mitetu Stotecznego L.O.P.P. przy udziale
przeszto 40-tu delegatéw poszczegélnych
Kol w stolicy. Obrady, ktérym przewod-
niczyt p. W. Topczewski rozpoczety sie od
sprawozdania z dziatalno$ci za rok 1928,
ktore referowat sekretarz Komitetu Sto-
tecznego L.O.P.P. p Naczelnik K. Szmidt.
Ze sprawozdania tego wynika, iz Komi-
tet prowadzit ozywiong dziatalno$¢ we
wszystkich dziedzinach, zwiekszajac w cig-
gu 1928 r. wydatnie liczbe swych czton-

LOT POLSKI

kéw bo z 40,128 do 64,762 os6b, a wiec
0 24,634 przyczem liczba K6t wzrosta
réwniez z 220 do 300.

'W dziedzinie obrony przeciwgazowej
zorganizowano szereg kurséw dla urzed-
nikéw administracji, policji, siéstr Czer-
wonego Krzyza, strazy ogniowej, mio-
dziezy i t. p

W dziedzinie popierania twdérczosci
polskich konstruktoréw, Komitet Stotecz-
ny L.O.P.P. subsydiowat prace sekcji lot-
niczej Stud. Pol. Warszawskiej, przeznacza-
jac na ten cel sume 27,625 zt. Ptatowce sek-
cji lotniczej braty z powodzeniem udziat
w Il Konkursie Awjonetek jesienig r. ub. Na
stypendia haukowe wydatkowano 13,220 z}.
Duzy nacisk potozono na modelarstwo
lotnicze, ktére korzysta z daleko idacej
opieki i subsydjéw Komitetu. W roku 1928
czynnych bytlo w stolicy #acznie 32 mo-
delarnie skupiajgce 1181 uczniéw.

W dziedzinie propagandy wygtoszono
przeszto 100 odczytéw, zorganizowano
szereg imprez propagandowo-dochodo-
wych, porankéw lotniczo-gazowych, wy-
Swietlono wiele filméw i t. p. Sprezyscie
przeprowadzony w dniach 2—9 wrzes$nia
»V Tydzien Lotniczo-Gazowy” przyniost,
oprécz powaznych sukceséw propagando-
wych, 86,000 zt. czystego zysku.

Po sprawozdaniu rozwineta sie ozywio-
na dyskusja, podczas ktérej udzielali szcze-
g6towych wyjasnien viceprezes Komitetu
Stotecznego L.O.P.P p radca Floryano-
wicz, oraz sekretarz Naczelnik K. Szmidt.
Po odczytaniu raportu Komisji Rewizyjnej
udzielono Zarzadowi absolutorjum przez
aklamacje.

Nastepnie dokonano wyboréw uzupet-
niajagcych wiladz Komitetu Stotecznego
L.O.P.P. Na miejsce trzech ustepujacych
cztonkéw Zarzadu wybrano przez akla-
macje: Dr. Rydzykowskiego (ponownie)
oraz pp. Topczewskiego i Feista. Komisja
Rewizyjna powotana zostata ponownie
w dotychczasowym skiadzie. Delegatami
na ogo6lne Zgromadzenie L. O, P. P.
zostali wybrani: viceprezes Floryanowicz
i naczelnik jSzmidt.

Konkurs Modeli Latajacych zorgani-
zowany przez Komitet Stotecz-
ny L O. P. P. w Warszawie dba-
jac o rozwd6j modelarstwa lotnicze-
go i pragnac obudzi¢ jaknajwieksze za-
interesowanie dla tego pouczajacego
sportu, Liga Obrony Powietrznej i Prze-
ciwgazowej organizuje ,,Ogélnopolski Kon-
kurs Modeli Latajacych”, ktéry odbedzie
sie na jesieni r. b.

W Konkursie tym wezma udziat zwy-
ciescy konkurséw wojewddzkich z catego
kraju, ktéore odbywaé sie beda Jna wio-
sne r. b.

Komitet Stoleczny L.O.P.P. organizuje
konkurs dla modelarzy marszawskich w
dniu 9 czerwca o0 godz. 1l-ej rano na
lotnisku Mokotowskiem.

Do konkursu beda zapisane modele
wedtug podziatu na klasy, a mianowicie:
kadtubowe, belkowe i rekordowe.

Zawodnicy w kazdej z klas dzieli¢ sie
beda na dwie grupy: do pierwszej na-
leze¢ bedzie miodziez szkolna, do drugiej
instruktorzy modelarstwa i dorosli.

Dla zwyciescow w kazdej klasie prze-
znaczone sg nagrody w postaci zetonéw
ztotych, srebrnych i bronzowych, ufundo-
wane przez Komitet Stoteczny L. O.P.P.

Termin zgtoszeh do konkursu dla za-
wodnikéw warszawskich uptynagt w dniu
30 maja r. b.

Wszelkich informacji udziela i przyj-
muje zapisy biuro Komitetu Stotecznego
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L. O. P. P.,, Chmielna 27, w godzinach od
10-e¢j rano do 2 po potudniu, me

Komunikat Lubelskiego Komitetu
Woj. L.O.P.P. Dnia 22 maja b.r. w lokalu
Komitetu L.O.P.P. przy ul. Powiatowej 1,
odbyto sie pierwsze zebranie nowowy-
branego Zarzadu w celu ukonstytuowa-
nia sie. Zebranie zagait byly prezes Komi-
tetu Dr. St. Bryla, ktory po krétkiem
przemoéwieniu zaproponowat kandydature
P. Wojewody Karasifiskiego na prezesa
Komitetu. Zebrani jednogtosnie kandyda-
ture te przyjeli. P. Karasinski, dzie-
kujac za wybo6r, zaproponowat wybranie
na v. prezesa dotychczasowego prezesa
Komitetu Dr. St. Bryle, co zostato jedno-
myslnie przyjete. Na sekretarza Komi-
tetu powotano p. dyr Joézefa Macha, na
skarbnika p. dyr. L. Dziewulskiego. Po-
zatem w skiad Zarzadu Komitetu wcho-
dza: dyr. J. Debowski, ks. J. Cieslicki,
ptk. K. Koc szef sztabu O. K. Il, p. Ste-
fan Kowerski, Ks. Pratat Kamienski, p. St.
Mankowski, mijr. lek. tada i p. F. Moska-
lewski. Po zalatwieniu szeregu spraw
organizacyjnych dyr. Debowski w krétkiem
przemowieniu podkreslit zastugi potozone
dla Ligi przez prezesa Dr. Bryle w ciggu
5 letniej jego pracy. Z kolei p. prezes
Karasinski réwniez podkreslit petna po-
Swiecenia prace Dr. Bryly, wyrazajac
pewnosé, ze jego wspotpraca w Zarzadzie
Komitetu Woj. L.O.P.P. przyczyni si¢ do
dalszego rozwoju tej organizacji. Dr. Bryla
dziekujgc za stowa uznania ztozyt na re-
ce nowoobranego prezesa p. v. Wojewody
Karasinskiego zyczenia jaknajowocniejszej
pracy na objetem przez niego stanowisku.

KOMITETY POWIATOWE

O organizacji L.O.P.P. w powiecie
bielskim. Na terenie powiatu bielskiego
istnieje 22 Kota L.O.P.P. i to w nastepu-
jacych miejscowosciach:

W Czechowicach, Dziedzicach, Jasie-
nicy, Jaworzu, Kamienicy, Ligocie, Ma-
zancowicach, Mnichu, Rudzicy, Starym
Bielsku, Strumieniu i Zarzeczu, za$ w
miescie Bielsku istnieje 10 Kot Miejsco-
wych, miedzy innemi Kota Adwokatéw
i Notarjuszy.

Stan organizacyjny tych Két jest na-
stepujgay: Koto L.O.P.P. w Dziedzicach
liczy 3 zatozycieli i 49 rzeczywistych
cztonkéw. Koto w Jaworzu 20 rzeczy-
wistych, Koto L. O. P. P. przy starostwie
260 rzeczywistych, przy Dyrekcji Policji
146 rzeczywistych, Kolo L. O. P. P. przy
Panstw. Gimnazjum z jezykiem wyktado-
wym niemieckim 76 rzeczywistych. Inne
Kota sktadaja sie z mniejszej liczby czton-
kow.

Z Komitetu Powiatowego L.O.P.P.
w Lublincu. Zarzad Komitetu tworzg p.
starosta Dr. Zaleski jako prezesi naczelny
sekretarz starostwa p. Gawronski oraz p.
Fabrowski.

Komitet liczy obecnie 504 czionkéw
i to 16 dozywotnich, 30 zatozycieli i 438
rzeczywistych Dochody za rok 1928
wynosity 3.072.78 zt. za$ rozchod 60
groszy.

Dochéd z propag. wynosi 1.394. 99 zi.

Komitet ten zawigzat sie w dniu 3. IV,
1924.

Z walnego zebrania Komitetu Miej-
skiego L. O. P. P. w Krél. Hucie. Nie-
dawno odbyto sie walne zebranie powyz-
szego Komitetu,
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Stan organizacyjny jest nastepujacy;

Komitet sktada sie z 5 Kot Miejsco-
wych i 2 Két Szkolnych. Kota te liczg
cztonkéw; dozywotnich 10, zatozycieli 55,
rzeczywistych 2.158 oraz 489 wspieraja-
cych, razem 2.712.

Komitet odbyt w ciagu roku sprawo-
zdawczego 1! walne zebranie oraz 4 ze-
brania zarzadu.

Strona finansowa Komitetu wykazata
nastepujace dochody;

1. Wopisowe od cztonkéw 661. —zt.
2. Skiadki cztonkowskie 13.730.60 ,,
3. Dary 611,47 .
4.  Subwencja 250.00 ,,
5. Dochéd z balu w dniu
18. 1l 1.086.40 ,,
6. Dochdéd z koncertéow 3.682.85
7. " z loterji fanto-
wej 2.975.— ,
8. N z ,,DniaWojew. "5.056.07
9. N z ,,Tygodnia
Lotniczego” 9.456.63 ,,
10. » ze sprzedazy
broszur 251.40 .
Razem 32.885.35 zt.
Za$ rozchéd wynosit razem
2.019.78 zi.
Przekazano przeto do
Kasy Kom. Wojew. 29.389.82

Resztujaca sume w kwocie 1.475.75
zatrzymano dla wiasnych potrzeb.

Komitet Pow. L. O. P. P. w Bielsku
Podlaskim. Zarzad Komitetu skiada sie
z pp: Wiadystawa Zembrzuskiego naczel-
nika urzedu pocztowo-telegraf. jako pre-
zesa, Bolestawa Radkiewicza naczelnika
kasy skarbowej jako skarbnika, Benedykta
Nowocienia referenta starostwa jako se-
kretarza, oraz cztonkéw: Stanistawa Ja-
worskiego insp. samorzad., Michat Wa-
wrentowicza zast. nacz. poczty, Ajzyka
Wadmana kupca, z urzedu prezesi kot
Teodor Borucki komisarz, z Hajnéwki inz.
Piotr Lewandowski i z Siemiatycz.

Liczba két 17. cztonkéw 820.
Dochéd Komitetu za 1928 rok.

1. Saldo z roku ubiegtego 1049.82 zi.
2. Odsetki 48.63 »
3. Wpisowe 2150
4, Skiadki cztonkowskie 4103.82
5. Subsydja, ofiary, impre-
zy, mareczki i t d. 4155.35
6. »Tydzien Lotniczy” 6702.58
Razem 16081.70 zt.
Rozchod
1. Lokal 220 zt.
2. Woydatki kancelaryjne
i porto 99.7
3.  Wynagrodzenie gonca
i inkasenta 245 ]
4. Inne 19
5. Przekazano do Komi-
tetu Wojewodzkiego 15305.8
6. Pozostaje na rok bie-
zacy 193.55
Razem 16081.70 zt.

Najsprezysciej
néwce.

dziata kolo w Haj-

LOT POLSKI

KOLtA

Z dziatalnosci Kota L. O. P. P. w
Brzezinach. Zarzad Kota tworza pano-
wie; nacz. gminy Kotucha—prezes, lekarz
dr. Kujawski — viceprezes, rendant kasy
gminnej Gabor—skarbnik i urz. gminny
p. Duda —sekretarz,

Koto liczy cztonkéw 50.

Walne zebranie Kota odbyto sie w dniu
22. 11l. b. r,, ponadto urzadzono w ciggu
roku 1928, 3 zebrania i 1 odczyt.

Dochody Kota wynosza; 589.50 zt.
Z czedgo 554.50 zt.
przekazano do kasy Komitetu Powiato-
wego w Swietochtowicach.
Roczne sprawozdanie wykazato naste-
pujace dane:
Koto liczy obecnie czlonkéw rzeczy-
wistych 61.

Dochody wynoszg;

a) skiadki cztonkowskie 264.00 zi.
b)jz propagandy 325.00 ,,
Razem 589.50 zt.

Z powyzszego przekazano 554.50 zi.
do kasy Komitetu Powiatowego w Swie-
tochtowicach, reszte zatrzymano na wiasne
potrzeby.

Z Kota L. O.P.P. w Brzozowicaeh,
Zarzad tego Kota tworzg: Prezes: dozorca
maszynowy p. Kaps, sekretarz: gminy p.
Cecz, Skarbnik: p. Szaefer kupiec.

Liczba cztonkéw wynosi 36.

Dochéd za rok 1928 'wynosi
za$ rozchéd 52 zt

123 zi,

Z dziatalnosci Kota L. O. P. P.
w Wielkich Hajdukach. Zarzad Kota
tworza nastepujacy Panowie:

P. Naczelnik gminy Grzesik, prezes.

P. Starszy sekretarz Bednarek, sekre-
tarz.

P. Dyrektor biur Morgata skarbnik.)

Koto liczy cztonkéw 347.

Dochody tegoz Kota wynoszg3.153.70zt.
rozchéd za$ 215.37 zt.

Koto zatozono w dniu 15 maja 1924.

Zatozenie Kota L.O.P.P. przy Urze-
dzie Kontroli Panstwowej w Kato-
wicach. Z koncem kwietnia b. r. od-
bylo sie zebranie organizacyjne, ktére utwo-
rzyto koto miejscowe i wybrato zarzad.

Do nowego Kota zapisato sie odrazu
27 cztonkéw.

Koto to uzyskato juz fundusz gotéwko-
wy, wynoszacy 94,50 zi.

Walne zebranie Kota L. O. P. P. w
Lipinach. W dniu 15 ub. m. odbyto sie
walne zebranie, ktére zagaitl prezes, na-
czelnik gminy.p. Lazar.

Po odczytaniu porzadku] dziennego
nastgpito sprawozdanie zarzadu za rok
1928, ktére wykazuje nastepujace dane:

Liczba cztonkéw wynosi: dozywotnich
9, zalozycieli 40, rzeczywistych 272.

Stan majatkowy dzieli sie na nastepu-
jace pozycje;
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a) wstepne 37. —zt.
b) sktadki cztonkowskie 1,586.50 ,,
c) z propagandy 367.65 ,,

Razem 1,991.15 zt,

Z powyzszego dochodu przekazano
1.400 zt. do kasy Komitetu Powiatowego
w Swietochtowicach, reszte zatrzymano
na wiasne potrzeby.

Po ztozeniu sprawozdania udzielono
zarzagdowi na wniosek komisji rewizyjnej
jednogtosénie absolutorjum.

Wreszcie dokonano wyboru zarzadu.
Jednogtosnie wybrano dotychczasowy za-
rzad a mianowicie:

Na prezesa nacz. gminy p. Lazara, na
sekretarza insp. biur p. Strzode, na skar-
bnika insp. kasy p. Gajde.

W skiad komisji rewizyjnej weszli;
kupiec p. Jan Lorc i egzekutor p. Grzom-
ba Kasper. Na tem zebranie zakon-
czono.

Z dziatalnosci Kota L. O. P. P. w
Rudzie. Wyniki pracy powyzszego Kota
przedstawia nam sprawozdanie za rok
1928. Wykazuje ono nastepujacy stan or-
ganizacyjny:

Koto liczy czlonkéw: dozywotnich 1,
zatozycieli 9. rzeczywistych 162, ra-
zem 172.

Stan kasowy jest nastepujacy:

a) Dochody z wpisowego i skiadek

cztonkowskich 4.084.30 zt.
b) »» = propagandy 360.90 ,,
Razem 4.345,20 zt.
Rozchéd w roku sprawo-
zdawczym wynosit 432.16
Zatem czysty zysk  3.913.94 zi

Tak Swietne wyniki pracy sg owocem
intensywnej pracy tamtejszego zarzadu,
szczegOlnie prezesa p. Reimera i skarbni-
ka p. Buchty.

Koto szkolne L. O. P. P. w Wil-
nie. Przy Gimnazjum im. Adama Mickie-
wicza w Wilnie z inicjatywy grupy ucz-
niéw starszych klas tegoz gimnazjum zor-
ganizowane zostato koto szkolne L.O.P.P.

W skiad Zarzadu Kota weszli ucznio-

wie: RoOzycki — Prezes, Zielinski — Vi-
ceprezes, Lubianiec — Skarbnik, Nowo-
gonski — Sekretarz. Opiekunem Kota

wyznaczony zostat przez dyrekcje Gim-
nazjum prof. Zygmunt Hryniewicz.

Pierwsze zebranie organizacyjne Kota
odbyto sie w listopadzie ub.r. Koto liczy
25 cztonkéw; cztonkowie optacili po 50
gr. wpisowego i ustalili skiladke czton-
kowska na 20 gr. miesiecznie.

Koto zakreslito sobie nastepujacy pro-
gram dziatalnosci, ktéry zostat zaaprobo-
wany przez Zarzad Komitetu Wojewddz-
kiego:

1) Zaznajomienie sie z rozwojem lot-
nictwa w Polsce i zagranicg. W tym celu
koto przystagpito do organizacji biljoteki,
wygtaszania odczytéw, oraz projektuje wy-
cieczki do krajowych wytwérni samolo-
tow.

2) Modelarstwo lotnicze. W wykona-
niu tego punktu programu uruchomiona
zostata modelarnia, w ktérej pracuje 20
cztonkéw Kata pod kierownictwem ucznia
instruktora p. Schnee. Prace w modelarni
rozwijaja sie bardzo pomysinie.
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Kwestja sporna: jak powinny byC rozmieszczone hamulce
na samochodach?

W ostatnich czasach znaczna cze$¢ konstruktoréw samo-
chodowych usuwa hamulec na wat kardanowy pod pretekstem
zaoszczedzenia dodatkowej pracy dyferencjatowi. W ten spo-
séb, pedat oraz lewarek hamulcowy, jakkolwiek niezalezne od
siebie, dziatajg obydwa na bebny tylnych két.

Czy tendencja ta jest uzasadniona?

Bardzo prosty rachunek wykaze nam, ze hamulec nozny,
o ile dziata na wat kardanowy, jest najsilniejszym $rodkiem ha-
mowania,

Jezeli przyjmiemy, ze przy zwolnionych hamulcach szcze-
ki oddalone sa o 1 milimetr od bebnéw i ze pedat hamulca
noznego oddalony jest o 10 centymetréw od podtogi — to ma-
ksymalny wspoétczynnik hamowania wynosi¢ bedzie 100, albo-
wiem pedat hamulca noznego bedzie sie przesuwat 100 mili-
metréw aby spowodowaé przesuniecie sie szczek hamulcowych
o 1 milimetr.

Jezeli jednak hamulec nozny dziata¢ bedzie na wat kar-
danowy, to wypadnie pomnozy¢ wspotczynnik hamowania 100
przez stosunek ilosci zebéw trybu talerzowego do ilosci zebéw
trybu atakujgcego, ktéry, jak wiadomo, wynosi od 3 do 5. W ten
spos6b wspotczynnik hamowania wynosi¢ bedzie od 300 do 500.

Réznica jest znaczna, a kierowcy samochodéw, w ktérych
hamulec nozny dziata na bebny tylnych két, skonstatujg z tat-
wosécig, ze hamowanie noga w tych warunkach wymaga zawsze
bardzo duzego wysitku. Poniewaz za$ w razie niebezpieczen-
stwa rece sg zajete przy sterze i sygnale, hamulec nozny powi-

nien by¢ zawsze najenergiczniejszym. a zatem: w samochodach
nie posiadajagcych hamulcéw na przednich kotach, powinien on
dziata¢ na wat kardanowy.

Co sie tyczy samochodéw zaopatrzonych w hamulce na
przednie kota, to zdawaloby sie, ze aby osiggng¢é maximum
wydajnosci—pedat hamulca noznego powinien dziata¢ na wszyst-
kie cztery kota. Ale i w tym wypadku prosty rachunek wy-
kaze nam, ze owo maximum wydajnosci hamulca noznego nie
da sie osiggng¢ bez zastosowania hamulca na wale kardanowym.

W wypadku, kiedy hamulec nozny dziata na wszystkie
cztery kota, wspoétczynnik hamowania wynosi 100, a dziatanie
hamulca bedzie proporcjonalne do 100P, jezeli przez P ozna-
czymy ciezar maszyny.

W wypadku za$, kiedy hamulec nozny dziata na bebny
przednich két oraz na beben watu kardanowego, jezeli przyj-
miemy. ze ciezar maszyny rozktada sie réwnomiernie na obyd-
wie osie i ze przektadnia dyferencjalu wynosi 4, dziatanie ha-
mulca noznego proporcjonalne bedzie do:

100PE + 400P1 250P®

2; 2

widzimy wiec, ze we wszystkich wypadkach rozmieszczenia
bebnéw hamulcowych, hamulec dziatajagcy na wat kardanowy,
posiada wielki wptyw na ogélng zdolno$¢ hamowania danej

maszyny. )
S. M.

UMOWA AMTORGU Z FORDEM

Umowa, zawarta pomiedzy rzgdem sowieckim, a Fordem
jest wynikiem rokowan, rozpoczetych jeszcze w roku ubiegtym,
przez Amtorg.

Agencja Tass stwierdza, ze rokowania te odbywaty sie
jednoczesnie z kilkoma firmami samochodowemi, lecz Ford po-
dzielit natychmiast sowiecki punkt widzenia dotyczacy koniecz-

nosci zorganizowania produkcji samochodowej na duzg skale
w ZSRR, Umowa przewiduje zakupienie przez rzad sowiecki
samochodéw za 30 milj. dolaréw w ciggu najblizszych czterech
lat oraz dotyczy pomocy technicznej, ktérg Ford ma udzieli¢
przy organizacji produkcji fabryki samochodéw w Niznim - No-
wogrodzie, obliczonej na 100.000 wozéw rocznie.

NA PODBOJ ATLANTYKU

L. ldzikowski.

K. Kubala



