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Platowce Linji Lotniczej ,.Lot” nad Warszawa.
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Poswiecenie Linji

Lotniczych

,LOT"

Dnia lipca odbylo sie na lotnisku cywilnem
uroczyste poswiecenie linji lotniczej ,Lot", owieto
to wypadto bardzo okazale. Na polu ustawione
w potkole samoloty, a przed nimi ustawiono oharz
potowy przybrany zielenig,

W oczekiwaniu na przybycie Pana Prezydenta
Rzeczypospolitej zgromadzili sie: minister komuni-
kacji inz. Kuhn, wicemister Czapski, biskup potowy
ks. Gall, biskup potowy ks. Szlagowski, przedstawi-
ciele wojskowi z wiceministrem gen. Konarzewskim
i Szefa Departamentu Lot, pulk, inz. Rayskim na
czele, prezes L. O. P. P. inz. Eberhardt, vice-prezes
dr. Martynowicz, przedstawiciele wladz cywilnych
lotniczych z pptk. inz. Filipowiczem na czele, prasa
i wszyscy pracownicy linji lotniczej ,Lot”.

O godz. 10 przyjechat p. Prezydent Rzeczy-
pospolitej prof. Ignacy Moscicki w towarzystwie
Swity. Orkiestra odegrata Hymn Narodowy.

Po przywitaniu, ks, biskup Gall odprawit msze
potowg, a ks. prof. Szlagowski wygtosit podnioste
kazanie.

Po skonczonem nabozenstwie przemowit mi-
nister komunikacji p. inz. Kihn, ktory podziekowat
gosciom za taskawe zaszczycenie swag obecnoscig
placéwki lotniczej i przeszedt do omawiania zadan
stojagcych przed lotnictwem.

Przedewszystkiem ma ono na celu propagande idei
lotnictwa ws$rdéd spoteczenstwa przez ciagglte wykazywa-
nie jego uzytecznosci praktycznej w kazdej dziedzinie
wspotczesnego zycia. Bez lotnictwa nie mozna juz dzi$
wyobrazi¢ sobie tetna zycia nowoczesnego — w przy-
sztosci rzecz ta bedzie bezwzglednie nie do pomyslenia.

Jezeli sie méwi o lotnictwie cywilnem w Polsce,
to z radoscig nalezy podkreéli¢, ze idea lotnictwa znaj-
duje coraz bardziej u nas nalezyte zrozumienie.

Wielkg role w propagowaniu odgrywa L. O. P, P,
a do spopularyzowania komunikacji lotniczej przyczynity
sie bardzo dodatnio istniejgce przed 1929 r. towarzystwa
lotnicze prywatne.

Lotnictwo cywilne krzepnie coraz bardziej i roz-
wija sie samodzielnie. Mamy juz do$¢ liczne kadry wy-
bitnych przedstawicieli nauki, ktérzy korzystajg z pomo-
cy Instytutu Aerodynamicznego, mamy cywilnych pra-
cownikéw lotnictwa, tak personelu latajacego jak i tech-
nicznego, t. j. inzynieréw, mechanikéw i obstugi tech-
nicznej. Kadry te stale sie zwiekszajg, zapetniajac tem
samem braki, jakie dotad dotkliwie edczuwato lotnictwo
cywilne.

Poczatkowo Polska byta tylko w stanie budowac
ptatowce i silniki na zasadzie licencyj zagranicznych;
mianowicie platowce Fokker sg budowane w catosci
z materjatéw krajowych przez fabryke ,Plage i Laskie-
wicz" w Lublinie; silniki do tych ptatowcéw, typu Wright
sg produkowane przez Polskie Zaklady ,,Skody".

Obecnie juz, musze to podkresli¢ z prawdziwg ra-
doscig, mozemy sie positkowa¢ materjatem lotniczym,
ktéry jest owocem koncepcyj tworczych naszych kon-
struktoréw. Nalezg tu w pierwszym rzedzie; samolot
»P. W. S, 20", wykonany przez Podlaskg Wytwérnie

Samolotéw, oraz samolot ,Lublin R. X", wykonany réw-
niez wg wihasnych projektéw przez fabryke ,,Plage
i Laskiewicz".

Przechodzac do najwazniejszego zadania lotnictwa
cywilnego, jakiem jest lotnictwo komunikacyjne, winie-
nem podkresli¢ korzysci, jakie komunikacja lotnicza daje,
a wiec;

1) zwiekszenie szybkosci komunikacji, a przez to

przyspieszenie tetna zycia ekonomicznego
w kraju,

2) szybkie potaczenie wazniejszych centrow w kra-

ju z zagranica,

3) popieranie rodzimego przemystu lotniczego, dzie-

ki zaméwieniom dla lotnictwa komunikacyjnego

4) utrzymanie w treningu personelu latajgcego
i wycéwiczenie personelu technicznego,

5) przygotowanie i rozbudowa na ziemi, ktére
moga stuzy¢ w wypadku dziatan obronnych
jako bazy dla lotnictwa wojskowego,

6) stworzenie w celach obronnych czesciowego
zapasu materjatu lotniczego.
Powyzsze fakty spowodowaty, ze panstwa wzielty
na swe barki ciezary, zwigzane z prowadzeniem lotnic-
twa komunikacyjnego.

Z natury rzeczy wynika, ze o ile panstwo wzie-
to na siebie poczatkowo olbrzymie koszty, zwiazane
z rozbudowsg lotnisk oraz przygotowaniem komunikacji
lotnisk oraz komunikacji lotniczej miedzynarodowej,
o tyle zadaniom samorzadéw winno by¢ rozszerzenie
rozwoju lotnictwa komunikacyjnego miedzymiastowego
przez udziat w subwencjach dla linij lotniczych oraz
przez zakiltadanie wiasnych lotnisk i instalacyj pomoc-
niczych.

Z wyzej wymienionych powodéw Ministerstwo
Komunikacji powotato do zycia przedsiebiorstwo Polskie
Linje Lotnicze ,Lot” o kapitatach panstwowych i samo-
rzadowych, ktére dziata na zasadach przedsiebiorstw
handlowo-przemystowych prywatnych.

) Dotad przystqpi%y do przedsiebiorstwa Samorzady
Slaskie i Skarb Slgski oraz miasto Bydgoszcz.

Jestem przekonany, ze dotychczasowe wyniki dzia-
talnosci ,,Lotu” oraz znaczenie jego dziatalnosci dla miast
spowoduja pozostate miasta, mianowicie Warszawe,
Lwoéw, Krakéw, Poznan i £6dz do przys$pieszenia swego
przystapienia do ,,Lotu™.

Jesli méwimy o komunikacji lotniczej w Polsce
pod wzgledem jej znaczenia $cisle panstwowego i tech-
nicznego, pragnatbym jeszcze zwréci¢ uwage Dostojnego
Zgromadzenia na role polski w ogélnej komunikacji mie-
dzynarodowej.

Potozenie geograficzne Polski ze wzgledéw lotni-
czych jest nadzwyczaj charakterystyczne.

Polska, kraj o otwartych granicach, o idealnych
ptaszczyznach dla lotnictwa, pod wzgledem wojskowym
umozliwia napady lotnicze na Polske prawie przez
wszystkie granice. Te same jednak wiasciwosci potoze-
nia geograficznego Polski czynig ja wymarzonym krajem
dla lotnictwa cywilnego, a wszczegélnosci dla lotnictwa
komunikacyjnego.
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Przeméwienie p. ministra komunikacji Kiihna.

Polska lezy na skrzyzowaniu drég naturalnych,
taczacych Europe z Azja, to jest Zachéd ze Wschodem,
oraz kraje Péinocy z krajami Potudnia.

Poniewaz rola i znaczenie $rodkéw komunikacyj-
nych w panstwach nowoczesnych przedstawia dominuja-
ce znaczenie dla caloksztattu zycia danego panstwa,
a drogi powietrzne beda niemniej wazne od drég lado-
wych i wodnych, przeto Polska winna sobie zda¢ jasno
sprawe z waznosci dziejowej lotnictwa komunikacyjnego
oraz musi sie zdoby¢ na duzy wysitek tak intelektualny
jak i finasowy. aby w swej pionierskiej pracy nad roz-
wojem lotnictwa méc zapewni¢ sobie na przyszto$¢ na-
lezny jej udziat i role w miedzynarodowej komunikacji
lotniczej, ktérej naturalne szlaki powietrzne przebiegajg
nad jej wiasnem terytorjum.

Obecnie, jak przedstawitem, jesteSmy wewnetrznie
zorganizowani i przygotowani do rozpoczecia nastepnego
etapu, t. j. komunikacji miedzynarodowej, a Pan Dyre-
ktor Polskich Linij Lotniczych przedstawi sprawozdanie
z wynikéw, osiggnietych w pierwszym okresie organiza-
cyjnym przedsiebiorstwa za czas od 1 stycznia b. r.

Nastepnie dyrektor Polskich Linji Lotniczych

»,Lot” mjr, inz, Turbiak, ztozyt sprawozdanie z do-
tychczasowej
stycznia 1929 r. az do chwili obecne;j.

dziatalnosci Towarzystwa to jest od

NAJDOSTOJNIEJSZY PANIE PREZYDENCIE, WASZA
EMINENCJO, ICH EKSELENCJE PANOWIE MINISTRO-
WIE, SZANOWNI PANSTWO!

Postanowieniem miarodajnych czynnikéw rzado-
wych z poczatkiem roku biezacego rozpoczeto dziatal-
no$¢ panstwowo-samorzagdowe Towarzystwo komunika-
cji powietrznej, Polskie Linje Lotnicze ,Lot”, ktérego
kierownictwo zostato mi powierzone.

RozpoczeliSmy prace w ciezkich warunkach, w $rod-
ku zimy kalendarzowej. Z jednej strony pietrzyly sie
przed nami trudnosci organizacyjne i techniczne, z dru-
giej nieoczekiwanie bardzo surowa zima utrudniata nie-
zwykle naszag prace.

Oprocz ptatowcéw Junkers, uzywanych przez po-
przednie Towarzystwo, wypuscilismy na linje ptatowce
Fokker, dotad w Polsce nie uzywane, z silnikiem, ktérego
personel linij lotniczych nie znat.

Surowa zima zmusita nas do postawienia po raz
pierwszy w naszem lotnictwie komunikacyjnem wszystkich
ptatowcéw na ptozy, do obstugiwania silnikéw na polu

przy 30-stopniowym mrozie; regularnos¢ lotéw przy tak
niskiej temperaturze zostata jednak utrzymana.

Dzi$, kiedy poét roku dzieli nas od chwili rozpo-
czecia ruchu, kiedy zakonczyliSmy przewidziany na rok
biezacy cykl rozwoju, mamy zaszczyt powita¢ naszych
dostojnych gosci i przedstawi¢ im nasza poétroczna prace.

Wyniki tej dzialalnosci sa nastepujace: Poza eksplo-
atowanemi do kornca roku ubiegtego przez towarzystwa
prywatne linjami o rzeczywistej dlugosci trasy okoto
2.100 kim. w 7 etapach, ktére otworzyliSmy i eksploatujemy
nadal, zdublowaliSmy ruch na trzech dawnych etapach,
otrzymaliSmy nowe linje, taczace Slask z Gdanskiem,
zorganizowalismy nowe placéwki lotnicze w Katowicach
i Bydgoszczy. Rzeczywista dtugosé trasy eksploatowanych
przez P. L. L. ,Lot" litiijj wynosi ponad 3.300 km. w 13
etapach, czyli po *¥2 roku o 1.200 km. i o 6 etapéw wiecej
niz w roku ubiegtym.

Statystyka naszej potrocznej pracy wykazuje, ze
w lotach normalnych i dodatkowych samoloty P. L. L.
,.Lot” dokonaly 2.395 lotéw na przestrzeni 556,328 Kilo-
metréw, przewozac 4.842 pasazerow, 14.525 kg. poczty
i 157.314 kg. towaréw. Sa to cyfry na poziomie najstar-
szych europejskich towarzystw komunikacji lotniczej.

OsiagneliSmy petne bezpieczenstwo i wysokg regu-
larno$¢ pomimo nadzwyczaj niekorzystnych warunkéw
atmosferycznych. Regularno$¢ nasza byla wyzsza niz
uzyskana poprzednio, wyzsza nawet niz osiggnieta przez
zagraniczne przedsiebiorstwa komunikacji powietrznej, od
wielu lat $wietnie zorganizowane i bogate w dos$wiad-
czenie,

OsiagneliSmy bardzo dodatnie wyniki przy eksploa-
tacji silnikéw lotniczych, zbudowanych w kraju, nieosiag-
niete, o ile nam wiadomo, gdzieindziej. Odnosi sie to tak
co do dhlugosci zycia silnikéw, jak i terminéw ich remon-
tébw. Przypuszczamy, ze niemniej dodatnie rezultaty otrzy-
mamy z ptatowcami, zbudowanemi w polskich fabrykach
samolotéw.

Pomyslne dotychczasowe wyniki pracy naszej za-
wdzieczamy po pierwsze wysokiemu poczuciu obowigzku
i obywatelskiemu stanowisku naszych pracownikéw, po
drugie zyczliwej pomocy wszystkich czynnikéw panstwo-
wych, a przedewszystkiem lotnictwa wojskowego i czyn-
nikbw samorzadowych, z jakiemi zycie nasze nas stykato,
i wreszcie objawom sympatji, jaka nas obdarza spote-
czenstwo i prasa.

Podkresli¢ nalezy pelng poswiecenia i oddania
prace pilotéw i mechanikéw, ktérzy bez wzgledu na mro-
zy, $niezyce i mgty oraz inne niekorzystne warunki atmo-
sferyczne, dzien w dzien pehili swa ciezkg stuzbe, pra-

Przeméwienie dyrektora P. L. L. ,Lot, majora inz, Turbiaka,



LOT

gnac zapewni¢ lotnictwu komunikacyjnemu jak najspraw-
niejsze funkcjonowanie i zupetne bezpieczenstwo lotow.
Majstrzy i robotnicy warsztatowi swa niestrudzong

niewidoczng moze nazewnatrz, a nadzwyczaj wydajna

i sumienng pracg, utrzymywali na wysokim poziomie

sprawnosci technicznej
sprzet lotniczy, przyczy-
niajac sie w wielkiej mie-
rze do regularnosci i bez-
pieczenstwa lotow.

Kierownicy i urze-
dnicy ruchu niesli w tru-
dnych warunkach odpo-
wiedzialno$¢ moralng za
bezpieczenistwo ruchu na
Linjach Lotniczych.

Wszyscy dali ma-
ksymum wysitku, wyka-
zali, ze sa elita, czujaca
swa odpowiedzialno$é
wzgledem kraju za spra-
wne funkcjonowanie Linij
Lotniczych i zdajaca sobie
sprawe, ze powodzenie
pionierskiej pracy pol-
skiego lotnictwa komuni-
kacyjnego przyczyni sie
tez do stwierdzenia do-
brego imienia Polski poza
granicami kraju.

Zdajemy sobie spra-
we z trudnych warun
kéw, w jakich musi pra-
cowa¢ komunikacja lotni-
cza, z klopotéw, jakie
czekajg, lecz doswiadcze-
nie pierwszego p6iro-
cza pozwala nam z catym
spokojem patrze¢ w przy-

Odznaczeni zastuzeni pracownicy P. L. L. .Lot".
Wiadystaw Tarnowski
szef mechanikéw.

pilot Stefan Karpinski
kierownik ruchu
Kazimierz Burzynski
pilot

szto$¢. Mamy nadzieje, zc podotamy obowiazkom, jakie

na nas zostang natozone.

W przeswiadczeniu tem

utwierdza mnie nastréj pracownikéw Polskich Linij Lot-

przez zebranych dygnitarzy
dzwiekach Hymnu Narodowego.
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niczych, zaréwno technicznych jak i administracyj-
nych, ktérzy petnigc swa odpowiedzialng codzienng pra-
ce, sg przeniknieci mysla, ze wnosza swdéj skromny dar
pracy dla dobra i szczescia Najjasniejszej Rzeczypospo-
litej Polskie;j.

Po ukonczonych prze-
mowieniach, p. Prezydent
wraz ze Switg i dygnita-
rzami panstwowymi prze-
szedt do jednego z hanga-
row, gdzie odbyta sie ce-
remonja dekorowania Krzy-
zem Zastugi zastuzonych
na polu lotnictwa pracowni-
kow i pilotéw towarzystwa.
Zostali udekorowani pp,:
Wiadystaw Tarnowski, szef
mechanikdéw, pilot Stefan
Karpinski, kierownik ru-
chu, Kazimierz Burzynski,
pilot, Klemens Diugaszow-
ski, pilot, Tadeusz Sar-
nowski, werkmistrz stoczni.

Nastepnie odbyto sie
w sasiednim hangarze przy-
branym zielenig i chorg-
giewkami $niadanie. Po
$niadaniu Dostojny Gosé
ogladat z zaciekawieniem
samolot komunikacyjny
»Fokker", wykonany cat-
kowicie w kraju przez
lubelskg fabryke samolo-
tow, Wszedt On nawet do
srodka zapoznajac sie z
Klemens Dtugoszowski wewnetrznym urzadze-

Tadgljls(;t Sarnowski ”iem samqlotu. Objaén.ie.ﬁ

werkmistrz stoczni Udzielat kier. tech. p, inz.
Krzyczkowski.

O 12 godz. p. Prezydent odjechat zegnany

panstwowych  przy

Ogolny widok uroczystosci poswiecenia P. L. L. ,,Lot"
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JAN WILCZYNSKI, Sekr. Gen, P. L, L, ,Lot”.

Komunikacja powietrzna w Polsce,

Pierwsze samoloty komunikacyjne pojawiajg
sie w Polsce w r. 1921. Sg to ptatowce francusko-
rumunskiego towarzystwa komunikacji powietrznej
(Compagnie Franco-Roumaine de Navigation Aérien-
ne), ktéremu Rzad Polski udziela koncesji na utrzy-
mywanie regularnej komunikacji do Warszawy.
Poniewaz wymienione przedsiebiorstwo juz od
r. 1920 eksploatuje linje Paryz — Strassburg — Praga,
udzielona koncesja daje Polsce potgczenie lotnicze
ze stolicg Francji. Juz w pierwszym roku istnienia
komunikacji powietrznej samoloty przewozg z War-
szawy, wzglednie do War-
szawy 195 pasazeréw, 7,6
tonn towaréw i 937 Kkg.
poczty, przy regularnosci
74/

PDL5KECH

We wrze$niu 1922 r.

rzad  udziela koncesji
prywatnemu Towarzystwu
»,Polska Linja Lotnicza

Aeroloyd, Sp. z 0. 0." na
utrzymywanie potgczen po-
wietrznych miedzy Gdan-
skiem, Warszawg i Lwo-
wem,

W r, 1923 ,Aero-
loyd" rozszerza swag siet,
uruchamiajgc linje War-
szawa — Krakow.

W r. 1925 w Polsce
powstaje drugie przedsie-
biorstwo prywatne pod
nazwg ,Aero” z siedzibg
w Poznaniu i uruchamia
linje lotnicze miedzy Pozna-
niem, todzig i Warszawa.

W r. 1925 Towarzystwo ,Aeroloyd”, reorgani-
zujac sie w spotke akcyjna pod nazwg ,,Polska Linja
Lotnicza Aerolot" uruchamia potaczenia miedzy
Krakowem — Lwowem i Krakowem — Wiedniem,
Ponadto w roku tym ,Aerolot"” przeprowadza préb-

ne loty ze Lwowa do Bukaresztu i z Pucka do Ko-
penhagi.

W r, 1927 reorganizuje sie rowniez Towarzy-
stwo francusko-rumunskie, przyjmujac nowg nazwe
»Miedzynarodowego Towarzystwa Zeglugi Powietrz-

nej* (Compagnie Internationale de Navigation
Aerienne),
W r. 1925 ,Aerolot” na skutek zaprzestania

obstugi linji Warszawa — t6dz przez Towarzystwo
»~Aero” uruchamia to pofaczenie, a wreszcie w r,
1927 wprowadza trzy razy w tygodniu ruch na linji
Krakéw — Wiedenn via
Brno w Czechostowacji,
W r, 1927 ze wzgle-
du na nieporozumienia
miedzy Tow, ,Aerolot" a
oddziatem t6dzkim L.O.P.P.
ruch na linji Warszawa —
£6dz zostaje wstrzymany.
Rok 1928 nie przyno-
si wprawdzie do polskiej
sieci powietrznej zadnych
zewnetrznych zmian, jed-
nak jest on najwazniej-
szym w historji naszej ze-
glugi powietrznej. W roku
tym bowiem ostatecznie
krystalizuje sie lotniczy
program rzadowy przyczem
czynniki miarodajne uzna-
ja za konieczne nie udzie-
la¢ nadal koncesji przed-
siebiorstwom prywatnym,
a powierzy¢ eksploatacje
wszystkich szlakéw powie-
trznych jednemu Towarzy-
stwu, opartemu na kapitale paristwowo-samorzgdowym,
Z dniem 31 grudnia 1928 konczy sie zatem
pierwszy rozdziat historji polskiego lotnictwa komu-
nikacyjnego.
Bilans tego okresu przedstawia sie nastepujaco:

LOTNICZYCH .LOT

0i)GO5¢ thasy
WETCT8PC fu «ROUT IVSTL

1%
D3JH2HIEW ZHfIKpK

BILANS KOMUNIKACJI POWIETRZNEJ ZA OKRES 1924 — 1929 r.

TOWARZYSTWA: ~Aerolot" ~Aero" »Cidna" Razem
przewo6z pasazeréw 32.673 2,250 1.448 36,380
” poczty w Kkg. 39,386 582 6.758 46.726
" towarow w Kkg. 773.222 33.986 175.473 982.681
dokonano lotéw 15,163 1.101 2.939 19,208
przebyto kim. 4.311.002 323.030 791.145 5.427,257
przecietna regut. 80 — 900/° 54,1% 76,3% —
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Tow, lotnicze postugiwaly
sprzetem lotniczym:

»Aerolot” 15 platowcami typu ,Junkers F, 13"
z silnikami mocy od 180 do 250 KM. typu B. M. W.
i Junkers,

»Aero"™: 5 platowcami typu ,Farman” z silni-
kami mocy 500 KM. typu Renault.

,Cidna”: platowcami i silnikami réznych typow
francuskich.

Statystyka bezpieczenstwa stwierdza, iz w cza-
sie dziatalnosci Tow. ,Aerolot" i ,Aero” nie
zdarzyt sie ani jeden wypadek, ktoryby pociagnat
za soba $mieré, czy bodaj nawet ciezkie okalecze-
nie pasazerow.

Bilans eksploatacyjny komunikacji powietrznej
w Polsce za pierwszy okres jej istnienia zamyka
sig, jak widzimy, powaznemi rezultatami, a zdobyte
doswiadczenie odda ustugi w dalszej rozbudowie
polskiego lotnictwa komunikacyjnego.

Drugi rozdziat historji polskiego lotnictwa ko-
munikacyjnego rozpoczyna sie z dniem 1-go stycznia
1929 r. powotaniem do zycia paristwowo-samorzgdowe-
go przedsiebiorstwa komunikacji powietrznej pod firma
Linje Lotnicze Lot. Stosownie do postanowienn mia-
rodajnych czynnikéow rzadowych, ktorych wyrazi-
cielem jest Wydziat Lotnictwa Cywilnego przy Mi-
nisterstwie Komunikacji, powyzsze przedsiebiorstwo
rozpoczyna dziatalno$¢ Scisle w terminie przewidzia-
nym, t, j. w dniu 1 stycznia 1929 r., przyczem po-
czagtkowa jego nazwa Linje Lotnicze Lot zostaje
pozniej zmieniona na Polskie Linje Lotnicze ,Lot".

,Lot” terminu dotrzymuje pomimo wyjatkowo
trudnych warunkéw, a wiec z jednej strony prac
organizacyjnych, z drugiej za$ niebywale ostrej zi-
my i po ! stycznia samoloty kursujg na wszystkich
przewidzianych rozkiadem przestrzeniach, bez zad-

nej przerwy.

sie nastepujacym

Organizacja Polskich Linij Lotniczych ,Lot"
przedstawia sie nastepujgco:
Udziatlowcami Towarzystwa, ktérego kapitat

zaktadowy wynosi osiem miljonéw zlotych, jest
Skarb Panstwa oraz samorzady. Narazie przysta-
pity samorzady S$laskie, partycypujac w kapitale za-
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kladowym w 10% i miasto Bydgoszcz, nabywajgc
udzialy w wysokosci 2%; przystgpienie dalszych
samorzadéw t. j, Krakowa, Lwowa, todzi, Poznania,
Warszawy i t. d. jest kwestjg najblizszej przysztosci,
przyczem partycypowaé one bedg w dalszych 28%
kapitatu zakladowego.

Rada Nadzorcza P. L. L,

,Lot” skilada sie

z delegatéw poszczegdlnych ministerstw i samo-
rzadow.

Prezes p. Inz. Krachelski Antoni, Dyrektor
Dep, Akcyz i Monopoli Min. Skarbu. Wiceprezes:
p, Jan Zajas, Naczelnik Wydzialu Koncesyjnego
Min. Komunikacji, Sekretarz: por, Zygfryd Piat-

kowski, Starszy Referent Wydziatlu Lotn..Cyw. Min.

Komunikacji. Cztonkowie: 1) inz. putk. K. Abczyn-
ski Henryk — Il Zastepca Szefa Departamentu Lotn.
M, S. Wojsk,, 2) Zygmunt Zurawski — Wicewoje-

woda S$laski, 3) p, Stanistaw Szkudlarz — Wicepre-
zydent m. Katowic, 4) p. Hipolit Wohl — Radca
Ministerstwa Spraw Wewnetrznych, 5) p, Janusz
Butler — Radca Ministerstwa Przemystu i Handlu,
a oprocz tego w obradach bierze udzial Komisarz
Rzadowy P, L. L. ,Lot , ktérym zostat mianowany
inz. Wiodzimierz Szaniawski.

Na czele Towarzystwa stangt major
i obserwator inz. E, S, A. Tomasz Turbiak.

Personel Towarzystwa, wynoszacy okoto 230
0s6b, sklada sie w wiekszosci z dawnych pracowni-
kow Towarzystw komunikacji powietrznej w Polsce,
przyczem w zwigzku z wprowadzeniem nowego ty-
pu samolotéow i silnikbw zaangazowano Kkilku fa-
chowcow z naszych wytworni lotniczych.

Zarzad P. L. L, ,Lot” posiada wydziaty: Ogél-
ny, Finansowo-Handlowy, Eksploatacji, Ruchu, Stocz-
ni i Zaopatrzenia. Procz tego Zarzad posiada swe-
go doradce prawnego i doradce technicznego. Za-
rzadowi podlegaja oddziaty w Katowicach i Pozna-
niu oraz biura miejskie i kierownictwa ruchu w Byd-
goszczy, Krakowie, Lwowie, Gdansku, Brnie oraz
reprezentacje w Pradze i Wiedniu, Placoéwki w in-
nych miastach bedg otwierane w miare uruchamia-
nia nowych linij. Reprezentacje Towarzystwa na
terenie Austrji powierzono Austrjacko-Polskiej lzbie
Handlowej, reprezentantem na terenie Czechosto-
wacji jest urzednik P. P, L. ,Lot".

Sie¢ komunikacji powietrznej eksploatowana
przez P, L. L. ,Lot” przedstawia si¢ nastepujgco:

pilot
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1) Warszawa — Katowice — Krakow, 2) War-
szawa — Poznan, 3) Warszawa — Lwow, 4) Kra- o
kow — Katowice — Poznan, 5) Poznan — Byd- PtITDULE | SiLNitSI

goszcz— Gdansk, 6) Warszawa — Gdansk, 7) Kra-
kow — Katowice — Brno — Wieden.

Précz tego projektowane jest z wiosng urucho-
mienie linij: Katowice—t.0dzZ z potaczeniami do War-
szawy i Poznania oraz dokonanie probnych lotéw
na linji Warszawa — Wilno.

Obecny rozktad lotow umozliwia odbycie w cig-
gu jednego dnia podrézy na linjach Warszawa —
Wieden, Poznan — Warszawa — Lwow, Lwoéw —
Warszawa — Gdansk, Krakéw — Katowice — War-
szawa — Gdansk, Krakéw — Katowice — Poznan —
Bydgoszcz — Gdarisk.

Przestrzenie pomiedzy poszczegdlnemi miasta-
mi przelatywane sg zaleznie od ich dtugosci w cia-
gu ]/2 do 3-ch godzin.

Ceny biletbw odpowiadaja mniej wiecej cenom
biletow kolejowych.

Dagzeniem P. L, L. ,Lot" jest oparcie sie wy-
tacznie na przemysle krajowym, gdyz jest to nie-
odzownem wymaganiem ogoélnej polityki lotniczej
Panstwa. Dlatego tez sprzet lotniczy potrzebny do
eksploatacji t. j. ptatowce i silniki lotnicze sg bu-
dowane w kraju, budowa jest w pelnym toku i nie-
watpliwie jeszcze w biezagcym roku P. L, L, ,Lot”
beda mogly uzupetniaé swo6j park z polskich wy-
tworni lotniczych.

Obecnie tabor P, L. L. ,Lot” skiada sie: 1) z 14
ptatowcéw szesciomiejscowych typu ,Junkers F. 137,
2) 6 ptatowcéw typu ,Fokker F. VII” dziesiecio-
miejscowych, oraz silnikéw typu ,B. M. W.", ,Jun-
kers L. 2.”, ,Junkers L. 5.” i ,Lorraine-Dietrich —
450 KM.".

Samoloty typu ,Junkers" zakupione zostaty od
Tow, ,Aerolot" i kursujg obecnie na linjach: War-

szawa — Katowice — Krakoéw, Krakéw — Kato-

wice — Brno — Wieden, Katowice — Krakéw —

Poznan oraz Poznan — Bydgoszcz — Gdarnisk.
Samoloty typu ,Fokker” zakupione zostaly

w Holandji i kursujg obecnie na linjach: Warsza-
wa — Poznan, Warszawa — Gdansk i Warszawa —
Lwow,

Samoloty typu ,Junkers” w miare zuzywania
sie beda zastepowane platowcami trzysilnikowemi
typu ,,Fokker", budowanemi w kraju.

W ciggu pierwszych szesciu miesiecy swej do-
tychczasowej pracy P. L, L. ,Lot" osiggnely petne
100% bezpieczenstwa i wysoka regularnosé, pomi-
mo niezwykle niekorzystnych warunkdéw atmosfe-
rycznych, pomimo wprowadzenia nowego typu pfa-
towcow i silnikébw oraz uruchomienia nowych linij.
P. L. L, ,Lot” osiagnety regularno$¢ wyzsza, niz

U PDSIfIDfINIU  POLSKICH LIND LOTNICZYCH LOT *

"N
. L, ROCZNR ILOSC GOQZ POZOSTALA
g W jlog¢ il c CHARAKTERYSTYKI

eoozw 1Pomoczs G ole
5ILNIKB Aty Q2 \r

PtfITDWCE

PLRTOWEEC F
JUNKERSF13 14

rPIRTOUHEC
FOKKERFIffl 6

RO2PICTOSL . 17f6. 0BHWHIENOU.LS. M
OfCOSC .. 19505t AuNIECZ WK
6000 2525 12260 wrsosc - s (rureiai o,
POI MERZHIW\ 4J\O" 5Z18«IMt nflx .132.-
aBEMZI
RDZP\ETDSC 1330 OIKWZENIEfW.
OIKOGSE UUMUIHEAfinio.

1180 16575 urscrose -1;:; HUIR FLATRr . 08

OHSRZCWIH . $e$-' «
OﬁC\ﬂZE(\It WKnUISw SZWHSCHlo(a | 75 y

9000 3705 28835

SILNIKI

3000

RAZEM 20

HGHINAINR 110St OSHOTOW ~ «t$007-
NONINALNA HCL PR27 li00-y—; 310nn

SILNIK
IUNKfR5L5 19

STOP\EN SPneZRNIR 5
4200 1760 9100 ZUZ%C\E PA[?WA‘ . 230"
5SMARU
NOnllMLNA 1L0S¢ OaHOliw 1550
nilMLHA noc PRZHUO ur ZSOKn
X STOP\EN SPREZA! 5
v L.2 5 1100 460 2750 ZUZytiE PAL\KA 230"
ZUZTCIE SrtrtRU
NOHINAINA ILQ5C DBROTOU 1550
SILNIK 200 lE o
1 STOPIEN SPREZANIA
BMW I” fl 3 700 305 ZUZ9CIE PﬂEILIA aSOyr
ZUZyCIE SHARU
S"_N|K NOTIfIALIA ILOSC 08HO1OW 1A50
rOUINALNA HOC PPZyi8St.y- 4 5 0
N STOP\EN SPRZEZENIA *
LD. 450 12 3000 1180 9000 Sorenswez e
ZUZrtiE SHARU LI
RAZEM 49 9000 3705 21750

uzyskana byta w czasie, kiedy komunikacja po-
wietrzna w Polsce eksploatowang byta przez przed-
siebiorstwa prywatne i wiekszg nawet niz uzyski-
wana jest obecnie przez zagraniczne przedsiebior-
stwa komunikacji powietrznej, od wielu lat Swietnie
zorganizowane, bogate w doswiadczenie, bogato wy-
posazone w pomochnicze urzgdzenia i rozporzadzajace
olbrzymiemi kapitatami,

W pierwszem potroczu b. r, samoloty P. L, L.
»,Lot", dokonujac w lotach normalnych, dodatkowych
i innych 2.709 lotow, na przestrzeni 570.746 kim.—
przewiozty 5.409 oséb, 14.168 kg, poczty (t. j. okoto
miljona listow) i 156.470 kg. towardw.

Pomys$ine wyniki dotyczasowej pracy P. L. L,
»,Lot" dajg jak najlepsze gwarancje, iz polskie lot-
nictwo komunikacyjne znajduje sie na wilasciwej
drodze, przyczem szybko bedzie rozwija¢ sie i do-
skonali¢, zabezpieczajgc bezwzglednie zaréwno inte-
resy gospodarcze kraju, jak i panstwowej polityki
lotniczej.

Lipiec 1929 r.
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Major Pilot
LUDWIK IDZIKOWSKI

Glebokim smutkiem okryly sie serca
polskie. Kirem spowite sztandary pochylity
sie do pét-masztow na znak zatoby nad
trumng bolyatera — majora Ludwika ldzi-
kowskiego-

Przedstawiciele wszystkich kultu-
ralnych narodéw $lg wyrazy ubolewania
i taczg sie w bolu i zalobie wraz z nami.

Straszny cios dotknat lotnictwo
polskie, a z niem nardd caly. Straci-
lismy klejnot bezcenny z naszego djadetnu

napowietrznego. StraciliSmy w osobie Jego uosobienie bohaterstwa i szlachetnosci, zywe
wcielenie naszej lotniczej Sily.

Tragiczna $mier¢ majora ldzikowskiego wstrzgasneta do gtebi miljonami serc polskich-

Zycie Jego jako lotnika byto nieprzerwanem pasmem bohaterskich i $wietnych
czynéw. W czasie wojny, we wszystkich walkach w ktérych brat udziat, odznaczat sie
niestychang brawurag i mestwem. Krzyze ,Virtuti Mibtari" i ,Walecznych” ozdobity Jego
piersi. W czasie pokoju, szeregiem S$wietnych, ryzykownych czynéw wzbudzat podziw
i uznanie wszystkich- Przy tern wszystkiem posiadat tak rzadko spotykang szlachetnosé
duszy i dobre, szczere serce.

Gdy podjat sie wraz z Kubalg ryzykownego, lecz majacego przyspozy¢ chwaty
polskiemu lotnictwu — lotu przez Atlantyk, serca wszystkich zabity niespokojnie, ale zaraz
watpliwosci pierzchty, bo ,Lulas" byt szczesciarzem jak rzadko, i jesli co$ postanowit, to
z pewnoscig dokonat i kazdy wierzyt w powodzenie olbrzymiego i niebezpiecznego przed-
siewziecia.

To tez wiadomos¢ o Jego Smierci byta strasznym ciosem dla wszystkich-

Zty los wydart Go nam-

* *

*

Zyciorys ldzikowskiego niech bedzie katechizmem dla nadchodzacego, dorastajg-
cego pokolenia lotnikdw polskich-
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Z. T.

TRAGICZNY LOT.

W najwiekszej tajemnicy, bez draznigcej i nie-
potrzebnej a najczesciej nierozumnej reklamy, przy-
gotowali drugi swoj lot na podboj] Atlantyku — ma-
jorowie ldzikowski i Kubala, asy lotnictwa pol-
skiego.

Lot przez Atlantyk, podejmowany przez tychze
bohateréw w roku poprzednim, nie udat sie. Po
przeleceniu okoto 3000 kilometrow, silnik odmowit
postuszeristwa. Dalszy lot rownatby sie niechybnej
S$mierci w falach oceanu. Zmuszeni do zawrdcenia
z drogi na uszkodzonym aparacie, gdy juz $mierc
grozna zagladata im w oczy, cudem natrafiajg na
statek niemiecki ,Samos", ktory po opuszczeniu sie
lotnikbw na wode, zabiera ich goscinnie na swoj po-
kiad i dowozi do brzegu.

WidzieliSmy ich obu po tym wypadku;
wialismy z nimi.

Nie ztamato ich niepowodzenie, nie zaniechali
swych bohaterskich plandw i zamierzen. Nikt tez
ich nie miat zamiaru odwodzi¢ od ich planu. Nikt
z tych, kto znat charakter bohaterskiego ,ryzykan-
ta" ,Lulasa" (ldzikowskiego) lub twardego i silnego
w swych zamierzeniach Kubale.

To tez po krotkim wypoczynku w kraju wra-
cajg do Paryza, gdzie czuwajg nad wykonaniem i przy-

rozma-

gotowaniem do gigantycznego lotu, aparatu, ktory
ma im da¢ zwyciestwo i glorje chwatly lub $mier¢.

Przygotowania trwajg kilka miesiecy. Juz w han-
garze lotniska Le Bourget stoi gotowy do startu ol-
brzymi ,Amiot SECM” 2z 650-konnym silnikiem
Lorraine'a.

Teraz zaczynaja studja nad kaprys$nag i zdra-
dliwg aurg Atlantyku. Zarzuceni komunikatami
wszystkich nadbrzeznych stacyj meteorologicznych
Europy i Ameryki, oczekujg goraczkowo dnia, ktory
im zapewni to minimum warunkéw atmosferycznych,
jakie potrzebne jest dla pokonania tysiecy kilome-
tréw przestrzeni nad oceanem. Nie tudzg sie, ze
warunki atmosferyczne utozg sie idealnie. Znajg
kaprysy oceanu i wiedzg, ze zadne na Swiecie ko-
munikaty nie zdradza im tych groznych tajemnic,
ktére kryje w sobie Atlantyk. Zdaja sobie sprawe
wyraznie ze wszystkich strasznych niespodzianek
w postaci huragandéw, burz i nawatnic, ktére nieu-
chronnie groza.

Wreszcie zdecydowali.

13 lipca o Swicie zaroito sie olbrzymie lotnisko
w Le Bourget. Powoli mechanicy wytaczajg olbrzy-
mie cielsko aparatu z hangaru. Obaj lotnicy sg naj-
zupetniej spokojni. W oczach btyskajg iskry radosci
i tryumfu.

Platowiec ,,Marszalek Pitsudski, na ktérym mijr. pilot L. Idzikowski (u géry na lewo) i mjr, pilot K. Kubala (na prawo)
usitowali przelecie¢ Atlantyk.
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Skonczylo sie denerwujgce wyczekiwanie.
Za chwile leca.
Ostatnie usciski rak. Urywane stowa pozegna-
toskot sSmigta gltuszy wszelka rozmowe.
Idzikowski siada przy sterach, Kubala za nim
w drugiej, polaczonej przejsciem wewnetrznem, ka-
binie jako nawigator... Ciezko toczy sie cielsko po-
teznie obcigzonego samolotu po lotnisku. Warkot sil-
nika przechodzi w niesamowite jakies wycie. Nie-
znaczny ruch ster6w, i aparat ciezko wznosi sie
w powietrze i po chwili ginie z przed oczu obser-
wujgcych.

Jest godzina 4 min. 47 rano.

Ciezar jaki$ spad! na piersi obecnych. Wszyscy
wierza, ze przelecg, ze przelecie¢ muszg, ale robak
niepewnosci wkrada sie do serca, do mozgu ., A jesli
nie dolecg?..

I wszystkim staje przed oczyma posta¢ ldzi-
kowskiego, ktory tuz przed odlotem, z usSmiechem
na twarzy, lecz nieugietag stanowczoscia w oczach
powiedziat: Dolece lub zgine\...

* ¥

Polecieli drogg na Azory. Tego samego dnia
t. j. 13 lipca okoto godz. 8-e¢j wieczorem przelaty-
wali nad Azorami. Mieli juz za sobg przeszio 2 ty-
sigce kilometrow i powazng czesS¢ przeciwnosci po-
konali. | tu jakie$ bezlitosne fatum zaczyna dosie-
ga¢ bohaterskie orleta.

Silnik zawodzi i zaczyna ,wysadza¢". Trzeba
na gwaltt lgdowaé. Male skaliste wysepki archipe-
lagu azorskiego nie nadajg sie prawie zupetnie do
lgdowania. Brak juz nietylko skromnego lotniska
ale jakiegokolwiek obszerniejszego placu, na ktory
moznaby bezpiecznie opusci¢ olbrzymia maszyne.
Jednakze sytuacja staje sie coraz tragiczniejsza. Lg-
dowanie natychmiastowe staje sie kwestjg zycia. Na
malenkiej przestrzeni ornej ziemi skalistej wysepki
Gracioza prébuje ldzikowski lgdowa¢. Jakas prze-

nia,,.
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kleta nieréwnos$¢ gruntu, gwattowny ,kapotaz“ i mo-
mentalnie prawie wybuch benzyny.

Kubala, wyrzucony o kilkanascie metréow, zo-
staje ciezko poraniony, ldzikowski, przymocowany do
siedzenia, smazy sie poprostu w ptongcej maszynie.
Tlita w nim jeszcze iskierka zycia, gdy nadbiegli
mieszkaricy wysepki i wyciagneli go z ptongcego apa-
ratu, ale przeniesiony do szpitala w chwile potem
zmart.

Tak zgingt jeden z najswietniejszych lotnikéw
polskich, major Ludwik Idzikowski, bohater w czasie
wojny i w czasie pokoju. Zgingt Smiercig lotnika,
okrywajac chwatg lotnictwo polskie a imie jego be-
dzie sztandarem dla mtodego pokolenia naszych lot-
nikow.

Statek polski ,Iskra“, znajdujgcy sie u wybrze-
zy wysp Azorskich, zabrat na swdj pokiad zwioki
bohatera, aby je ztozy¢ na ojczystej ziemi. Aby bo-
haterskiemu orleciu zaszumiaty nad trumng skrzydta

tych maszyn, ktére tak mocno ukochat i na
ktorych rozstawi¢ pragnat imie Polski po catym
Swiecie. .

¥ ¥

Jak niestychanie sg ciezkie warunki przelotu
nad Atlantykiem z Europy do Ameryki, $wiadczy¢
moze fakt, ze jednoczesnie prawie z ldzikowskim
i Kubala, wystartowali z lotniska Le Bourget dwaj
piloci francuzcy Costes i Bellonte, najtezsze asy lot-
nictwa francuskiego (Costes ma za sobg lot dokota
Swiata). Otoz lotnicy ci po doleceniu do Azorow
zawrécili do Europy i po 24-godzinnym locie,
wyladowali na lotnisku, z ktérego odlecieli. Po
wylgdowaniu stwierdzili, ze warunki atmosferycz-
ne, panujace nad Atlantykiem, sg tak okropne, ze
przechodzg wprost wszelkie pojecie, i ze lot w tych
warunkach staje sie wrecz niemozliwym.

Te niemozliwos$¢ chcieli wiasnie pokona¢ dwaj
lotnicy polscy $. p, ldzikowski i Kubala...

Aparat ,,Znak Zapytania", na ktorym lotnicy francuzcy Costes (na lewo) i Bellonte (na prawo) usitowali dokonac
przelotu nad Atlantykiem i po 24 godzinach wrécili z powrotem do Le Bourget.
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Inz. pilot STANISEAW SARNOWSKI.

Trudnosci przelotu przez Atlantyk.

Dziesigtki ofiar i pare pomysinych przelotéw —
oto bilans powietrznego zdobycia oceanu Atlantyc-
kiego.

Zastanowi¢ sie nalezy, gdzie i w czem tkwi
trudno$¢ dokonania szczesliwego przelotu i zdobycia
zaszczytnego tytutu wiladcy oceanu.

Trudnosci tych jest wiele — i nalezy sobie
zda¢ z nich dokladnie sprawe, aby zrozumie¢ ogrom
bohaterstwa tych, ktdrzy podjeli ryzykowna walke,
majgca na celu wykazanie potegi ducha ludzkiego.

Dokladne omoéwienie tematu zajetoby wielki
tom, to tez w ,Locie Polskim" damy tylko zwiezle
i najwazniejsze uwagi, rzucajgce snop Swiatla na
catoksztatt zagadnienia.

Cztery zasadnicze czynniki wazne sg, gdy mo-
wa jest o locie przez Atlantyk — a mianowicie:

1) warunki #tmosferyczne

2) sztuka nawigacyjna

3) technika budowy maszyny

i 4) cechy osobiste (indywiduum),

Zajmiemy sie wiec kolejno temi czynnikami)
zaczynajac od omoéwienia warunkéw atmosferycz-
nych, w jakich musi sie odbywaé¢ lot transatlan-
tycki.

Wszelkie uwagi i wnioski zachowamy na ko-
niec, azeby przystapi¢ do ich oméwienia po grun-
townem zapoznaniu sie z czynnikami, od ktorych
zalezag,

1. Warunki atmosferyczne.

Ze wszystkich $srodkéw lokomocji — lotnictwo
i marynarka sa najbardziej zalezne od warunkéw
atmosferycznych. Mimo catego udoskonalenia apa-
ratow lotniczych, jasnem jest, ze komunikacja, ktéra
odbywa sie w powietrzu, — zalezna jest od stanu
tego osrodka, ktory bez najmniejszej przesady okres-

li¢ mozna jako teren statych zmian i nietrwatych
stanow.
Zwiekszenie mocy silnikbw usuneto jednag

z przeszkéd dla latania, jakg stanowily silniejsze
wiatry. Mimo to warunki atmosferyczne stawiaja
lotnictwu takie przeszkody, ze, w celu zapewnienia
bezpieczenstwa komunikacji powietrznej, szczegoélniej
na odlegtych przestrzeniach, nalezy nieraz zmienic
kierunek lotu, wzglednie odiozy¢ go na lepsza pore,

Do takich przeszkéd nalezg chmury i mgly,
ktére zaciemniajg niebo i utrudniajg orjentacje, da-
lej — burze i silne porywy wiatru. Niebezpieczen-
stwo orkandéw, trgb powietrznych i t. p. zrozu-
miatem jest samo przez sie.

Dlatego waznem jest, z punktu widzenia bez-
pieczenstwa, aby pilot znat warunki atmosferyczne
przebywanej strefy jeszcze przed lotem, aby na
podstawie posiadanych informacyj mogt przewidziec¢
mozliwe zmiany, — i aby w razie potrzeby mogt
by¢ informowany w czasie lotu, droga radiotelegra-
ficzna, o grozacem mu niebezpieczenstwie.

*) opracowane wedtug ,,Meteorologii lotniczej" inz. Ma-

ksymiliana Kahana

Szczegolniej wazne sg doktadne dane meteoro-
logiczne przed lotem transatlantyckim, niezbedne
jest tu rowniez posiadanie niezawodnej radjostacji,
umozliwiajgcej state komunikowanie lotnikom nie-
przewidzianych zmian.

Przepowiednie dzisiejsze wazne sg bowiem
najwyzej na 36 godzin, i to w czasie tym mozliwe
jest pojawienie sie czynnikéw nieprzewidzianych,
co moze by¢ usuniete dopiero po poswieceniu wie-
kszej uwagi badaniom ¥erologicznym

Dla normalnej komunikacji zbyteczne sg prze-
powiednie na 36 godzin z 80% gwarancjg, bardziej
pozadane sg informacje na okres 5 — 8 godzin, ale
za to z 90°lo i wiekszg gwarancjg.

Jednym z najwazniejszych czynnikéw meteoro-
logicznych, ktory bezposrednio, aczkolwiek nie do-
ktadnie, odczuwa pilot, sg prady powietrzne — be-
dace bez przesady gtébwna przyczyna trudnosci lotu
transatlantyckiego.

Dla lepszego zrozumienia dalszych uwag, omoé-
wimy je tu w krétkosci.

Wplyw pradéw powietrznych, ktore nie zawsze
dajg sie przewidzie¢, wymaga od lotnika stalej
uwagi, gdyz musi on liczy¢ sie z mozliwoscig nie-
bezpieczenstwa z ich strony,

Platowiec, znalaziszy sie w powietrzu bardzo
ruchliwem, dochodzacem do skonstatowanej dotad
maksymalnej szybkosci 230 km/godz,, przy zmien-
nych pradach, nie posuwa sie spokojnie, lecz koty-
sze sie na wszystkie strony, podskakujac, a nieraz na-
wet zostaje rzucony przez silniejszy napdr wiatru
na setki metréw wdoét lub nabok.

Te wszelkie mozliwosci dajg sie przewidzieé
tylko do pewnego stopnia przy dokladnej i racjonal-
nej obserwacji zjawisk meteorologicznych, to tez
lotnik winien bezwzglednie pozna¢ gruntownie ty-
powe wypadki oraz metody badania dynamicznego
stanu powietrza.

Badanie sity (szybkosci) i kierunku wiatru
prowadzi sie na stacjach meteorologicznych, z po-
moca specjalnych przyrzadow, tutaj zajmiemy sie
tylko przyczynami powstawania pradéw powietrz-
nych, nie podajac sposobdw wyznaczania ich wielkosci.

Zanim omowimy szczegOtowo typowe przebiegi
pradéw powietrznych, zatrzymamy sie nad gtowne-
mi zasadami ogdlnemi ich powstawania i jakosci,

1. Predko$¢ wiatru jest proporcjonalna do spadku ci-
$nienia miedzy dwoma miejscami.

2. Predkos$¢ wiatru jest odwrotnie proporcjonalna do
sp6tczynnika tarcia, zaleznego od terenu. Najwieksze tarcie
powoduje las, mniejsze — pole, najmniejsze — woda. (Najsil-
niejsze wiatry panujg nad oceanem).

3. Prady wstepujace (ku gérze) powstajg w miejscu,
w ktérem jest wiekszy doptyw powietrza, niz moze odptynaé
poziomo (z powodu przeszkody),

4. Prady zstepujgce (ku dotowi) powstaja w miejscu,
w ktérem jest wiekszy odptyw powietrza, niz moze doptynaé
poziomo (za przeszkoda).

5. Zmniejszenie przekroju, przez ktéry przeptywa po-
wietrze, wptywa na wzrost predkosci, poniewaz przez kazdy

*) aerologia — badanie wyzszych warstw atmosfery.



12 LOT

przekréj musi przeptyngé w jednostce czasu ta sama masa po-
wietrza.

6. W
zmniejsza

7. Wiry powstajg na granicy zetkniecia sie predszych
i wolniejszych pradéw, lub tez w miejscu spotkania pradéw
r6znokierunkowych.

8. Wiry nie sg zwigzane z miejscem powstania — po-
rywane Sg one przez prad i na swej drodze stabna az zupet-

razie zwiekszenia przekroju — predkos$¢ sie

nie zanikna.
9. Nad terenem nagrzanym powstajg prady wstepuja-
ce, a nad — oziebionym — zstepujace.

Dalszem waznem dla nas pojeciem sg minima
i maksyma barometryczne, dwa typowe stany, pa-
nujgce w miejscu, gdzie pogoda jest tadna lub pada
deszcz—to maksymum (wyz) i minimum (niz) baro-
metryczne.

Okolice, w ktorych cisnienie jest nizsze niz
dokota i zwieksza sie ku brzegom, nazywamy miej-
scem minimum lub depresji barometrycznej (nizu) —
okolice, za$ posrodku ktérych cisnienie jest
wyzsze od otaczajgcego — nazywamy miejscem
maksymum barometrycznego (wyzu).

W maksymum barometrycznem powietrze wzno-
si sie szybko w gére, gdy w minimum bardzo
wolno.

Przewidywanie pogody opiera sie na znajo-
mosci pradéw powietrznych, panujgcych w minimum

i maksymum.
f A

woda

Rys. la Uktad pradéw w minimum b
2a Uktad pradéw w maksymum 2b

Powstawanie miniméw na wiekszych obszarach
tlumaczy sie roznicg stopnia nagrzania ladow i ocea-
nu (minimum zimowe na oceanach — letnie w giebi
obszaréw ladowych). W przeciwienstwie do depre-
syj miejscowych — minima takie trwajg przez dituz-
szy czas.

Przypusémy, ze w pewnem miegjscu cisnienie
zmniejsza sie, wtedy ze wszystkich stron naptywajg
tam Swieze masy powietrza, a dzieki temu wzrasta
ciSnienie nad tg okolica. Schemat takiego ukladu
pradow w dolnych i gornych warstwach minimum
barometrycznego przedstawia rys, la. Rysunek Ib
daje nam pojecie o tym ukladzie pradéw przez
analogje do pradéw, powstajacych w naczyniu z wo-
da, w Srodku ktdérego umiescimy dnem do gory cy-
lindryczne naczynko z oliwg (lzejsze od wody) i na-
stepnie usuniemy je.

Podobnie jak dla minimum, mozemy otrzymac
(rys. 2a i 2b), schematy pragdéw w maksymum.
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Na niewielkich przestrzeniach powstawanie maksy-
mow tlumaczymy sobie jako skutek ochtadzania,
zamarzania kropel deszczowych Ilub ruchéw po-
wietrznych. Maksymum, obejmujgce wiekszg prze-
strzen jest podobnie diugotrwate jak i minimum (np.
maksymum syberyjskie).

Ze schematéw widac, ze w obrebie minimum ba-
rometrycznego prad powietrza jest wstepujacy, czyli
skierowany ku gorze — gdy w maksymum mamy
prad odwrotny — zstepujacy.

Gdyby ziemia nie ulegata ruchowi obrotowe-
mu, to rozkiad pradéw w minimum i maksymum
bytby nastepujacy (rys. 3a i 3b).

Wiadomo dobrze kazdemu, ze ziemia obraca
sig, a z nig czesciowo i blizsze warstwy powietrza.
Wskutek tego powstajg spiralne wiatry, bedgce wy-
nikiem ruchu pionowego powietrza i ruchu obroto-
wego ziemi. Wplyw ruchu obrotowego ziemi na
prady powietrzne jest nieznaczny i czesto sie go
nie uwzglednia. (Stuszne tylko przy krétkich prze-
lotach; nieda sie to pomingé przy lotach ocea-
nicznych).

Wiatry zboczone wskutek ruchu obrotowego
nazywamy cyklonalnym i antycyklonalnym.
Odchylenie wiatrow jest inne na potkuli pot-
nocnej i inne na potudniowej i przedstawione jest
schematycznie na rysunkach 4 a i b, gdzie gérna

ziemi

k
Rys. 4. Cyklony i antycykiony
cze$¢ odnosi sie do potkuli potnocnej — dolna
zaS§ — do potudniowej (N — oznacza najnizsze cis-
nienie — minimum; W — najwyzsze — maksymum).

Zmiane kierunkéw pradow powietrza pod wpty-
wem ruchu obrotowego ziemi rozpatrzy! i ulozyt
w bardzo tadny spos6b J. Krauss, opierajac sie na
prawie Buys-Ballot'a — meteorologa holenderskiego
(ustalonych w tymze czasie i przez Cossina i Berrei'a
w Ameryce),

(d. c. n)



Nowe

zadania

XVI konferencja wszechzwigzkowej partji ko-
munistycznej, a takze dekrety i zarzgdzenia rzado-
we, wydane ostatnio w zakresie obrony i pokojowej
rozbudowy panstwa, winny wptyna¢ na zmiane cha-
rakteru dziatalnosci Osoawiachimu.

Stowarzyszenie to bedzie zmuszone do czescio-
wej rewizji swego programu: czes¢ zadan odpadnie,
natomiast przypadng w udziale zadania nowe.

Caty wysitek Osoawiachimu péjdzie w czterech
podstawowych kierunkach:

1) przysposobienie wojskowe mas pracujgcych
w jak najszerszym zakresie,

2) praca nad rozwojem lotnictwa,

3) obrona powietrzno-chemiczna,

4) praca w dziedzinie gospodarki rolnej.

Praca w zakresie przysposobienia wojskowego
znacznie sie zwieksza i zostaje podzielona na dwa
dzialy. Pierwszy dziat tej pracy zajmuje sie oby-
watelami, ktorzy dobrowolnie biorg w niej udziat.

Drugi dziat obejmuje:

a) obowigzanych do przysposobienia przedpobo-
rowego,

b) poborowych, szkolonych w trybie pozawoj-
skowym.

c) personel dowodzacego (rezerwy) powotywa-
nego na cwiczenia, t, j. tych wszystkich, ktérzy
w mys$l ustawy, sg obowigzani do stuzby woj-
skowej,

Praca przymusowa zostanie rozpoczeta wskutek
przekazania przez wiadze wojskowe Osoawiachimo-
wi niektérych agend, bedacych udziatem wojska.
Agendy te sa potaczone ze znacznem zwiekszeniem
odpowiedzialnosci stowarzyszenia za zakres i jakos¢
pracy oraz wymagajg znacznego rozszerzenia apa-
ratu organizacyjnego i $rodkéw materjalnych.

W szeregu zamierzonych, a najblizszych zarza-
dzen koniecznem jest przejrzenie programow szko-
lenia oraz zwrdcenie baczniejszej uwagi na specja-
lizacje, Przy wprowadzeniu w zycie tych progra-
mow nalezy sie liczy¢ z warunkami specyficznemi
strefy pogranicznej, o czem wspomneg nieco pdzniej.

W zakresie pracy nad rozwojem lotnictwa uja-
wnita sie tendencja przerzucenia punktu ciezkosci
z lotnictwa wojskowego na lotnictwo cywilne. Wia-
dze stowarzyszenia klada specjalny nacisk na propa-
gande piecioletniego planu rozbudowy lotnictwa cy-
wilnego oraz organizacje pomocy przy rozbudowie
lotnisk i lgdowisk.

Jednoczes$nie dojrzewa projekt pociggniecia lo-
kalnych wladz samorzadowych i innych instytucyj
sowieckich do tworzenia wiasnej sieci lotniczej — li-
nij bocznych, prowadzacych do duzych szlakéw po-
wietrznych o znaczeniu ogoélno-panstwowem lub mie-
dzynarodowem,

Osoawilachimu.

Jest to tern bardziej wazne, ze w tonie wiadz
centralnych skonkretyzowat sie projekt uzycia lot-
nictwa do obstugiwania administracji panstwowej oraz
do potrzeb gospodarczo-rolniczych.

W zwigzku z powyzszem Osoawiachim bedzie
dazyt do standaryzacji budowy ptatowcow lekkich.

Réwnolegle z dotychczasowym zakresem dzia-
talnosci (modelarstwo, sport szybowcowy, konkursy
i zawody lotnicze, przeloty, ekspedycje naukowe,
wynalazki) koniecznem jest przejscie do tworzenia
aeroklubdw, nowych szkél pilotéw (istniejg dotych-
czas dwie ) i mechanikéw.

Zostaly juz zorganizowane dwa aerokluby, kto-
rych zadaniem bedzie prowadzenie budowy awione-
tek, szybowcow, modeli latajgcych i t, p.

W zakresie obrony powietrzno - chemicznej
w zwigzku z szeregiem dekretow i zarzadzen rza-
dowych wytworzyta sie organizacja obrony, a dzieki
powstaniu ,Komitetéow chemizacji" (dgzacych do
uprzemystowienia kraju pod wzgledem chemicznym)
cata praca Osoawiachimu zostaje zmieniona.

P6jdzie ona w kierunku rozwiniecia pracy, po-
legajacej na likwidacji lotniczo-chemicznego analfa-
betyzmu, tworzeniu komend lotniczo-chemicznych
oraz rozszerzaniu posterunkdéw obserwacji i tacz-
nosci.

Praca Osoawiachimu w dziedzinie gospodarki
rolnej, ktéra dotychczas gtéwnie zajmowata sie do-
Swiadczeniami na roli, dzieki przejeciu tej pracy
przez szereg innych stowarzyszen, rulegnie zmianie.
Natomiast uzycie lotnictwa i chemji w tej dziedzinie
znacznie sie rozszerzy.

W zwigzku z zadaniami, ktére stanety przed
Osoawiachimem, wladze naczelne tej organizacji po-
stanowity doprowadzi¢ w przeciagu roku t. j. do
wiosny 1930 r. ilo$¢ cztonkéw z 4 do 5t/2 mil-
jondw, przedewszystkiem za$ dazy¢ beda do catko-
witego opanowania armji czerwonej, zwigzku mio-
dziezy komunistycznej oraz szeregu organizacyj
chitopskich i kobiet robotnic. Jednoczesnie postawio-
no sobie za cel wychowania nowe kadry ,aktiwa“
(cztonkéw czynnych). Trzeba bowiem pamietaé, ze
te 4 milj. cztonkéw to prawie fikcja, bo sktada sie
na nie w znacznej czesci masa bierna, istniejgca tyl-
ko na papierze, potowa cztonkéw nie ptaci sktadek,
a ,aktiw" zatrudniony w jaczejkach i kotach jest
najwyzej 500,000.

Najpowazniejszem zadaniem wiadz naczelnych
Osoawiachimu bedzie uzdrowienie budzetu, wzmoc-
nienie dyscypliny finansowej i rozwoju zdrowych
pozycyj dochodowych, a takze dazenie do uzyska-
nia od panstwa statej subwencji i pomysinego prze-
prowadzenia 4-tej wszechzwigzkowej loterji. Wiadze
Osoawiachimu dgza do uzyskania dostatecznej ilosci
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broni matokalibrowej i do zaopatrzenia ludnosci cy-
wilnej w maski przeciwgazowe, przezrocza i litera-
ture popularna.

Whiadze stowarzyszenia uznaly dotychczasowsg
praktyke szeregu lokalnych stowarzyszen za szko-
dliwg: uwazajg one bowiem swe skladnice za organa
nie tyle zaopatrzeniowe ile handlowe i ciggng duze
zyski z doliczania procentu za nadestane z centrum
materjaty.

Wysuniete przez Rade Centralng zagadnienie,
opracowania piecioletniego programu prac uwazac
nalezy za dojrzale. Osoawiachim bedzie zdolny do
wykonania wiekszosci tego programu, jednak pod
warunkiem zagwarantowania przez panstwo na diuz-
szy okres czasu specjalnych przywilejéow natury ma-
terialnej i prawno-spotecznej.

Wiadze samorzgdowe przy projektowaniu no-
wych budowli winny uwzglednia¢ postulaty Osoa-
wiachimu w zakresie budowy schronow i kamer
przeciwgazowych. Aktywisci stowarzyszenia winni
posiada¢ specjalne prerogatywy przy kompletowaniu
kurséw instruktorskich obrony przeciwgazowej, mi-
licji, tagcznosci i t. p.

Na zakonczenie chce w paru stowach strescic¢
poszczegblne zadania jaczejek Osoawiachimu w stre-
fie jogranicznej

Ot6éz winny one ze specjalng energja wspotpra-
cowac z czynnikami rzgdowemi nad obrong panstwa,
a w czasie wojny bezposrednio wspoétdziata¢ z woj-
skami sowieckiemi.

Wspotpraca w czasie pokoju winna obejmowac
walke ze szpiegostwem przeciwnika, zwalczanie kon-

*) Sztern. — ,,Osobyje zadaczi jaczejek Osoawiachima
W pogranicznoj potosie®.

S.
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trabandzistow, ochrone budowli wojskowych, a tak-
ze zwalczanie pogtosek i nastrojow panicznych wsrod
ludnosci miejscowej. Jaczejka strefy pogranicznej
winna pracowa¢ nad zagadnieniami przygotowania
mobilizacji kraju, polegajgcemi na skoncentrowaniu
uwagi robotnikéw, chtopoéw oraz pracownikéw na
tern, jakie zadanie na wypadek wojny bedzie wio-
zone na dang stacje kolejowa, dang fabryke lub in-
stytucje sowiecka.

W okresie manewrdw jaczejki Osoawiachimu
mogg dopomaga¢ armji przez dostarczanie przewod-
nikéw, wyszukiwanie kwater, wskazywanie miegjsc
dogodnych do ladowania samolotéw oraz urzadzenie
prowizorycznych lgdowisk. Jaczejki Osoawiachimu
winny nauczy¢ sie rozpoznawania samolotéw wias-
nych i nieprzyjacielskich oraz prymitywnej sygna-
lizacji dla wskazania dogodnego miejsca do lgdo-
wania.

Na wypadek wojny jaczejki Osoawiachimu sta-
ng sie niewatpliwie ogniskami akcji wywiadowczej,
kontr-wywiadowczej i dywersyjnej, przyczem w cza-
sie pokoju kiadzie sie specjalny nacisk na jak najszer-
sze wciagniecie Polakéw, zamieszkujacych strefe po-
graniczng. gdyz beda oni mogli z wiekszem powodze-
niem uprawia¢ agitacje komunistyczng wsrod wojsk
polskich, ktoére ewent, moga sie znalez¢ czasowo na
ziemi sowieckiej.

Cztonkowie jaczejek Osoawiachimu sg szkoleni
w umiejetnosci napadania na drobniejsze oddziaty
wojskowe, burzenia mostow, wysadzania torow ko-
lejowych, przecinania przewodow telegraficznych
i telefonicznych.

Istotnie, Osoawiachim naprawde rozwija wszech-
stronng dziatalnosé. Kpi. Jatowiecki.

tp.

Pik. Feliks Kosciesza-Bolsunowski

B. Szef Wydziatu Balonowego Departamentu Lotnictwa NI. S. Wojsk,

wspotpracownik ,,Lotu Polskiego™,

urodzony dnia 30.V.1881 w Przytukach — zmart 13.VI1.1929 r. w Warszawie.

Czes¢ Jego pamieci!
~REDAKCJA LOTU".
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REIMS.

W dniu 16 i 17/VI odbyto sie Swieto Lotnicze w Reims.
Polska byta reprezentowana przez ekipe ztozongz 3 samolotéw

O przebiegu tej uroczy-

stosci otrzymalismy list od p. Mussat, ktéry ponizej zamieszczamy.

Nr. 8 LOT
pod dowddztwem mijr. Konarskiego.
Malgré la tristesse d'un ciel gris et bas, le

meeting de Reims s'est déroulé dans une atmosphére
de gaité que pas un de nous ne voudra oublier.
Petits et gros avions évoluérent pour la joie de nos
yeux, enthousiasmant le public toujours avide de
ces réunions aéronautiques ou il peut admirer les
grands as, chevaliers sans peur et sans reproche
qui dans les tournois les plus dangereux montrent
une sérénité charmante. Chevaliers de I'air, comme
vous nous semblez petits pour porter de si grands
noms! La ville martyre, toute blan-

che de sa jeunesse retrouvée, ayait

ouvert ses bras, pour accueillir les

gros oiseaux venus des quatre coins

de [I'Europe. Pendant la premiere

journée de la réunion, les avions

étaient venus se ranger sur le ter-

rain de Bétheny mélant les couleurs

de leurs cocardes. Tout prés du
Morane-Saulnier de Détroyat,

marquait FAnsaldo de Fer-
rarin; a leur coté, oiseau
de proie ailé d'argent, le
Junkers de la Luft Hansa
offrait a l'admiration des
visiteurs étonnés sa luxu-
euse installation de wagon-
salon, L'énumération se-
rait trop longue mais, si
je n'ai pas encore nommé
I’escadrille des Potez 25
commandée par le Com-
mandant Polonais Konar-
ski, c’est une omission vo-
lonta. s, car je voudrais lui
particulier.

Voulez-vous me permettre, Monsieur le Major
Konarski, de vous dire ici, combien nous avons
apprécié votre présence et celle de vos camarades
parmi nous. Notre seul regret est de vous
avoir gardés si peu (j'apprends que déja vous avez
quitté la France) alors que nous espérions vous re-
voir dans les prochains meetings ou vos couleurs
auraient été les bienvenues. L'union étroite de la
Pologne et de la France n'est plus a célébrer et il
peut méme paraitre inconvenant d'en reparler. Ce-
pendant, n'est il pas doux qu'en de semblables ré-
unions, la camaraderie puisse se manifester spon-
tanément, et tres franche, entre aviateurs de nos
deux nations et leur permettre de s’apprendre réci-
proguement et de sentir les trées fortes affinités de
leurs ames.

Gaieté et cordialité n'ont cessé de régner pen-
dant ces deux jours. Dans les coupes, les reflets

dédier un souvenir

Laurent-Eynac minister powietrza (u géry),
ce prezes, HenryFaillant prezes Francuskiej Federacji Lotniczej

Pomimo smutnego nieba i niskich chmur odbyt
sie zlot w Reims w atmosferze wesotej, ktorej nikt
Z nas nie zapomni. Maite i wielkie samoloty rado-
waty swym widokiem oczy nasze. Entuzjazmowaly
publiczno$¢ zawsze skwapliwie uczestniczgcg w tego
rodzaju imprezach lotniczych, w ktérych ma spo-
sobno$¢ podziwiania wielkich aséw, tych rycerzy
meznych i niepowstrzymanych, wykazujgcych w naj-
niebezpieczniejszych turniejach niewzruszong pogode
ducha. Rycerze powietrza, jak malymi wydajecie

sie nam w poréwnaniu do wielkich
waszych nazwisk! Meczenskie mia-
sto cale w bieli po odzyskaniu wol-
nosci, otwarto swe ramiona, by przy-
garng¢ wielkie ptaki, przybyte z
czterech krancéw Europy, Podczas
pierwszego dnia zlotu samoloty ze-
braty sie na lotnisku Betheny, two-
rzagc malowniczg mieszaning kolo-
rowych znakow.  Obok samolotu
Morane-Saulnier pilota de
Detroyat wyr6zniat sie
AnsaldoFerraniniego.Obok
nich niczem drapiezny
ptak o srebrnych skrzy-
dtach stat Junkers z Luft-
hanzy, wzbudzajgc podziw

swem luksusowem urzg-
dzeniem salonowego wa-
gonu, Wyliczenie wszy-

stkich samolotéw zabrato-
by zbyt duzo miejsca i je-
zeli nie wspomnialam o
eskadrze Potezéw 25 pod
dowodztwem majora polskiego Konarskiego, to tylko
dlatego, ze pragnetabym poswieci¢ jej specjalnie
stéw pare.

Pozwoli Pan, Panie Majorze Konarski, ze dam
tu wyraz temu, jak cenng byta dla nas obecnosc¢
wsrod nas Pana i Panskich kolegéw. Zatujemy tyl-
ko, ze tak krotko ogladalismy Pandéw (dowiaduje sie,
ze opuscili Panowie juz Francje) i spodziewamy sie, ze
zobaczymy Pandéw na najblizszych lotach,na ktdrych
barwy polskie beda mile widziane. Bezposredni
sojusz Polski z Francjg nie wymaga juz uroczystego
obchodu, a nawet zbyteczng jest rzecza moéwienie
0 nim. Tem niemniej czyz nie nalezy zaznaczyc,
jak mite dla obu stron sg tego rodzaju zloty, pod-
czas ktorych jasno wystepuje braterstwo broni wsrod
lotnikéw obu naszych, narodéw. Beda one zarazem
sposobnoscia wzajemnego poznania sie i ducho-
wego zblizenia.

W czasie owych dwodch dni wesoto$¢ i ser-
decznos$¢ panowaty bez przerwy. Odblask ztotego

Sadui Lecointe vi-



16 L OT

du champagne doré remplacaient les rayons d'un
soleil obstinément caché sous une épaisse couche
de nuages et Monsieur Faillant, Président de I'A,
P. N, A. (Association des Professionnels de I'Aviation)
ne cachait pas sa joie de recevoir d'aussi nombreux
hotes, tous de marque et fins apprécia-

teurs de la chaude réception qui leur

était faite. Il y eut un banquet tres

officiel mais plein d'entrain ou les bans

ne cesserent de retentir pour chacun

des illustres invités qui entouraient Fail-

lant: Sadi-Lecomte, Bathiat, Président

des Vieilles Tiges, les généraux Pujo,

Barrés et j'en passe. Un déjeuner en

plein air au terrain, gala a I'Opéra ou

sur la scéne défilerent les as interna-

tionaux, enfin réunions et réceptions se
succéderent, sans que personne ne son-

gea a s'en plaindre tant il y avait

de sincérité, d'enthousiasme dans les différentes
ambiances.

Quant au meeting, il fut réussi de point en
point. La foule applaudit sans se fatiguer jamais,
les acrobaties de Détroyat et particulierement son
vol sur le dos; de Lemoigne pilotant sans se servir
de ses mains qu'il tint levées au dessus de sa téte
pendant toute son exhibition, des Villechanoux etc.
etc. L'on vit la traditionnelle course de vitesse,
des vols de groupe, un carrousel des pilotes civils,
la coupe Dreyfus de destruction des ballonets, des
descentes en parachute effectuées par de trés jeu-
nes femmes. Osman, spécialiste du trapéze aérien,
fit battre nos coeurs d'angoisse alors qu'il montait
et descendait sans la moindre hate sur I'échelle de
corde attachée a l'avion.

Et puis la féte terminée, oiseaux de France,
de Pologne, d'ltalie, reprirent leur envol vers le nid.
Mais nous pensons encore et souvent a eux, car
I'ame se dilate d’espérance, a I'évocation de ces
heures lumineuses ou une foule d'aviateurs commu-
nierent dans un méme élan de fraternité pour aider
les familles de leurs camarades disparus et firent
progresser dans tous les esprits la grande, la trés
belle idée du vol, Marguerite Mussat.
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szampana zastepowat promienie stoneczne, ukryte
za gruba powiokag chmur, a p. Faillant, prezes
A. P. N. A. (Association des Professionnels d'Avia-
tion) zwiazku zawodowych lotnikdw nie tait swego
zadowolenia z okazji tak licznych gosci, oceniajgcych
w pelni serdeczne przyjecie, jakiego do-

znali. Odby} sie bankiet bardzo oficjalny,

lecz peten ozywienia dzieki licznym toa-

stom, pitym na cze$¢ dostojnych gosci,
otaczajgcych Faillant'a: Sadi-Lecompte'a,
Bathiat’a prezesa stowarzyszenia Vieilles

Tiges (stare todygi), generatéw Pujo, Bar-

rés'a i innych. Po obiedzie pod gotem

niebem na lotnisku, odbylo sie przed-
stawienie galowe w operze, gdzie na sce-

nie przedefilowaly asy miedzynarodowe.

Liczne zebrania i przyjecia przyczynity

sie do tego, ze kazdy czut sie wysmie-

nicie w tej atmosferze szczerosci i zapatu.

Zlot udat sie pod kazdym wzgledem. Tium
oklaskiwat niezmordowanie akrobacje de Détroyat'a,
zwlaszcza lot na plecach, Lemoigne'a, pilotujgcego
bez pomocy rak, ktore trzymat nad gtowg w czasie
calego swego pokazu, Villechanoux i t. d. Poka-
zano tradycyjny wyscig szybkosci, loty grupowe,

piloci cywilni popisali sie karuzelg powietrzna,
odbyly sie zawody o nagrode Dreyfusa za stra-
cenie balonikéw, skoki spadochronowe, dokona-

ne przez bardzo miode kobiety. Specjalista trape-
zu powietrznego, Osman, zmuszat serca nasze do
przyspieszonego bicia podczas popiséw wchodzenia
i schodzenia po drabince sznurowej, przyczepionej
do samolotu.

Po skonczonym zlocie ptaki
Italji odlecialy do swych gniazd. Lecz my mysli-
my jeszcze czesto o nich, z przyjemnosciag wspo-
minajac owe S$wietlane godziny pobytu tylu lotni-
kéw, zjednoczonych ideg braterstwa i checig pchnig-
cia naprzod przepieknej idei lotnictwa.

Francji, Polski,

Matgorzata Mussat.

Ogolny widok uroczystosci w Reims.
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POPELAWSKI,

Mysl wynalazcza w lotnictwie.

Irving, twoérca sSwietnego spadochronu angiel-
skiego, dzisiaj uzywanego z powodzeniem w 30 pan-
stwach (dotychczas uratowat 200 istnienn ludzkich;
ogétem wykonano na nim okoto 15.000 skokdw),
wprowadza obecnie na rynek nowe udoskonalenie.
Mianowicie spadochrony jego, znane pod hazwg
Irvingow, mozna bedzie bezkarnie zdejmowac z sie-
bie podczas lotu i odklada¢ nabok. Dotychczas
byto to niewykonalne. Zbyt duzo czasu zabierato
natozenie skomplikowanej uprzezy spadochronowej,
aby mozna byto sobie pozwoli¢ na podobng lekko-
mysInos¢. A uprzaz ta jest niezbedna, gdyz potezne
szarpniecie, zachodzgace w momencie otwierania sie
spadochronu, mogtoby lotnika, w prostszy sposob
don przymocowanego, poprostu — zgnie$¢, zadusic!

To tez Irving pozosta-
wia uprzgz. Udoskonalenie
za$ polega na umozliwieniu
tatwego zdjecia i zatozenia
zpowrotem, na dwa tylko
haczyki, samego spadochro-
nu (w pokrowcu ale bez
uprzezy). Jest to znaczny po-
step.

Odtad lotnik nie bedzie
potrzebowat ugina¢ sie pod
coraz to bardziej cigzgcemi
mu w czasie diuzszego lotu
kilkoma kilogramami, wiszg-
cemi na plecach lub piersi.

Nie bedzie potrzebowat sie-
dzie¢ na watpliwej miekkosci
poduszce-spadochronie. Spa-
dochron, niby koto ratunko-
we na statku, bedzie sobie
spokojnie wisiat obok, zawsze
pod reka. Ze tez tak prosty Spadochron
wynalazek nikomu przedtem nie przyszedt na mysl.

W dodatku inny wynalazca w dziedzinie spa-
dochronéw, Freri, ma nadzieje osiggniecia zmnigj-
szenia objetosci i wagi spadochronu o tyle, ze state
branie go ze sobg nawet na samoloty sportowe, jak
wiadomo niewielkie, nie bedzie sprawiato kilopotéw.
Spadochron tylko wtedy ma znaczenie, jesli zabie-
rany jest na kazdy lot bez wyjatku, Nie wiadomo
przeciez, kiedy mozemy go potrzebowa¢. Dwa
ostatnie ulepszenia ufatwig ten zwyczaj. Rzeczy-
wiscie, pOki nie zostana wynalezione w lotnictwie
lepsze S$rodki bezpieczenstwa, nierozstawame sie
w locie ze spadochronem musi sta¢ sie zjawiskiem
normalnem, poprostu zwyczajem! Jednakze praca
nad zmniejszeniem wielkosci i ciezaru spadochronu
powinna postepowa¢ dalej. Inicjatywa Freri’ego,
to dopiero poczatek. Redukcja musi by¢ o wiele
znaczniejsza.  Spadochron musi sta¢ sie przyrza-
dem niemal kieszonkowym. Wtedy, kto wie, moze
znajdzie zastosowanie i na samolotach komunika-
cyjnych, na ktoérych dotychczas uzywany nie jest
z powoddéw, wytuszczonych w jednym z poprzednich
numerow Lotu Polskiego.

»Genjalny" byl pomyst spadochronowy pewne-
go warszawianina. Wynalazca stusznie zauwazyl,
ze wydostanie sie pilota (chodzito o maszyne jedno-
osobowg), obtadowanego spadochronem, ze spadaja-
cego samolotu w przestworza nie jest iatwe i posta-
nowit na swdj sposdb zrobié lotnikowi przystuge. Pro-
ponowat on mianowicie urzadzanie w samolotach
czego$ w rodzaju tunelu, prowadzacego tuz za sie-
dzeniem (wewnatrz kadtuba) ku koncowi ogona ma-
szyny. Spadochron, jednym koricem przymocowany
do pilota, lezatby w tym tunelu w kazdej chwili go-
towy do uzytku; W momencie katastrofy wypadatby
zen natychmiast i rozwijatby sie, ciggnac za sobag
przez waska rure swag nieszczesng ofiare. Scianki
tej rury musianoby projektowaé dos¢ grube, aby

nie rozerwaly sie w razie
zbytniej tuszy pilota,,.
Wygladatoby to mnigj
wiecej tak, jak w jednym
z filméw z Patem i Patacho-
nem, gdzie sympatyczny gru-
basek w roli kominiarza bo-
ryka sie z ling, na ktorej
przeciwlegtym koncu wisi (w
kominie) jego dtugonogi ko-
lega, ,ztozony” we dwoje, i
wycierajacy sadze tam i zpo-
wrotem, nie mogac przewa-
zyC€ ciezaru grubasa i przez
staroswiecki kominek dostac
sie do wnetrza upragnionego

mieszkania.
Nie Smiejmy sie jed-
nak. Przystowie angielskie

»The right man in the right
place" w przerobce ,,Odpo-
opadajacy. wiedni wynalazek do odpo-
wiedniego celu" doskonaleby sie nadawato do wielu
na pierwszy rzut oka niedorzecznych pomystow.
Zasada powyzszego wynalazku, zastosowanie rury-

tunelu, byla trafna. Mys$l przeciggania pilotow
przez te rure — nie mogla im jednak trafi¢ do
gustu. Tabakiera dla nosa, nie nos dla tabakiery —

wynalazek trzeba robi¢ tak, aby dogodzi¢ upodo-
baniom klienteli.

1 Przesyitki spadochronowe.

Na innem, bardzo bliskiem zresztg polu, trze-
ba bylo szuka¢ zastosowania dla pomystu rury-tu-
nelu. Z samolotu zrzuca sie juz dzisiaj drobne prze-
sylki, poczte i t. p, na specjalnych spadochronach.
W bliskiej przysztosci ,ekspedycja" poczty wprost
z samolotu (bez lgdowania) na ziemie z pewnoscig
stanie sie zjawiskiem codziennem. Metody tej ekspe-
dycji bedg wiec musialy ulec ulepszeniu. Kto wie,
czy nie znajdg zastosowania wyrzutniki rurowe.

Sprawa ekspediowania przesylek z samolotu
na ziemie jest ciekawa. Dotychczas uchodzit za
najbardziej udoskonalony spadochronik specjalny
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Kiinzera, stuzgcy do tego celu. Jego cechg zasa-
dniczg jest urzadzenie zegarowe, ktére, puszczone
w ruch w momencie zrzucenia z samolotu, sprawia,
ze spadochron sie rozwija dopiero po okreslonej
liczbie sekund wzglednie minut, mianowicie zaleznie
od wysokosci, na ktérej znajduje sie sam samolot.
W zaleznos$ci zatem od tej wysokosci, nalezy nasta-
wi¢ wskaznik czasowy przyrzadu w sposéb odpo-
wiedni, a wéwczas spadochron rozwinie sie w ostat-
niej chwili, gdy juz niewiele metréw bedzie go dzie-
lito od roztrzaskania sie o powierzchnie ziemi.
W wyniku takiego ,skomplikowania” sprawy spa-
dochron zamkniety spada jak kamien w wode,
a wiatry, ktdre juz kilkadziesigt metrow nad zie-
mig sg o wiele silniejsze niz przy jej powierzchni,
nie majg poprostu czasu znies¢ go z wybranej dro-
gi, tem bardziej, iz przyrzad ze ztozonym spadochro-
nem jest maly i nie stawia sile wiatru prawie zad-
nego oporu.

Wynalazcy chodzito oczywiscie o to, aby prze-
sytka mogta z calg doktadnoscig trafi¢ w cel. Za-
danie to zostalo rozwigzane tylko czeSciowo.

Spadochron rozwiniety.

Wszyscy mamy sposobnos¢ dos¢ czesto ogladac
w przyrodzie ekspedjowanie miljonéw, tryljondw,
kwadryljonéw i t. d. przesylek z wyzszych warstw
powietrza na nasz paddét ziemski. Sa to — krople
deszczu, grad i $nieg. Patrzac zdaleka na ciemne
smugi deszczu, lejgcego jak z cebra z masy chmur,
nie trudno zauwazy¢, ze mimo wiatru strumienie te
sg jednak dos$¢ prostolinijne. Zupetnie co innego
dzieje sie z ptatkami $niegu, ktoremi wiatr igra
dowoli.

Dzieje sie tak, poniewaz kropla wody deszczo-
wej moze w czasie ,lotu” zmienia¢ swoj ksztaht
pod dziataniem sity ciezkosci i sity wiatru oraz
oporu powietrza. Przybiera ona mianowicie ksztat
najodpowiedniejszy:  ksztalt kroplowy. Ten
ksztatt odwieczny skromnej kropli deszczowej,
ksztatt najwydatniejszy pod wzgledem aerodynamicz-
nym, starajg sie nasladowac¢ konstruktorzy samolo-
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Pilot z natozonym na plecach spadochronem wsiada do samolotu.

tow, sterowcow, samochodéw wyscigowych, bomb
lotniczych i innych tworow mysli ludzkiej, przezna-
czonych do szybkiego ruchu w osrodku powietrz-
nym.

Jedynie wynalazca spadochronéw tylko co
wspomnianych jakby o tem zapomnial. Przesyika
wraz ze zlozonym spadochronem jest brylg niefo-
remng, nie ,kroplowa". Dlatego tez pod wielu
wzgledami nie spetnia ona nadziei swego tworcy.

Spadochroniki Kiinzera stanowig poza tem ja-
skrawy przyktad smutnego losu wynalazkéw, bez-
posrednio zaleznych od innych ulepszen, bezwzgled-
nie potrzebnych, a jednak dotad na nasze nie-
szczescie niewykonanych.

Chodzi o to, ze caly pomyst mechanizmu ze-
garowego, otwierajgcego spadochron i hamujgcego
upadek tuz nad ziemig, zalezny jest od doktadnosci
wskazan wysokosciomierza.  Niestety wszystkim
dzisiejszym wysokosciomierzom do pozadanej w tym
wypadku doktadnosci jest bardzo daleko. Zresztg
pomowimy jeszcze o tem dalej obszerniej. Narazie
interesuje nas tylko to, ze w praktyce wynika ko-
nieczno$¢ nastawiania mechanizmu zegarowego spa-
dochronoéw Kiinzera z pewnym zapasem wysoKoSci.
W ten spos6b uwzgledniamy mozliwy biad wyso-
kosciomierza, a zarazem pozwalamy na duzo przed-
wczesne otwieranie sie spadochronu i na znoszenie
go przez wiatr, co wiasnie ten wynalazek miat rze-

Spadochron Schmittnera do_ekspedjowania przesylek z samolotu
na ziemie.}
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komo wyklucza¢. Jezeli za$ nie liczy¢ sie z bra-
kiem doktadnosci wysokosciomierza i nie stosowaé
powyzszego zapasu, to spadochron moze otworzyc
sie za pOzno, a wowczas przy upadku przyrzad wraz
z przesytkg ulegnie uszkodzeniu lub nawet catkowi-
temu zniszczeniu.

By¢ moze wreszcie, ze specjalne celowniki,
podobne do uzywanych w lotnictwie wojskowem
przy bombardowaniu z powietrza, zwieksza o tyle

Pik. S.

Port lotniczy skilada sie z dwoch gtéwnych
czesci: lotniska — pola niezabudowanego i budowli.
Pierwsza przeznaczona jest na ruch samolotéw
(start, lgdowanie), druga na umozliwienie samolotom
sprawnego funkcjonowania.

W wiekszosci wypadkow port lotniczy zwigza-
ny jest z instytucjg, wykonywujgcg specjalne zada-
nia: — oddziaty lotnictwa wojskowego, fabryki, szko-
ty i t. p.

Y Dlpatego tez zabudowany teren portu lotnicze-
go nalezy podzieli¢ na dwie dalsze czesci, miano-

wicie: — budynki, przeznaczone do bezposredniego
obstugiwania samolotéw i — wszystkie inne bu-
dowle.

Budowa portu lotniczego nie jest zadaniem
fatwem. Wymaga ona starannych studjéw wstep-
nych, badania terenu i trafnych przewidywan na
przysztos¢, ktéra w rozwijajacem sie stale lotnictwie
odgrywa wielkg role. Btad, popetniony w budowie,
albo sie nie da naprawi¢ wecale, albo tez naprawa
jego kosztuje duze pienigdze.

Na podstawie czteroletniej pracy przy rozbu-
dowie jednego z wiekszych portéw lotniczych w Pol-
sce, chciatbym na przyktadzie tego portu poda¢ czy-
telnikom garsé uwag. Gdyby wywotaty one dyskusje,
miatbym to zadowolenie wewnetrzne, ze sie przy-
czynitem do ustalenia nieistniejacej u nas dotychczas
~doktryny” budowy lotnisk.

Pierwszem zagadnieniem, z ktérem spotykamy
sie przy organizacji portu lotniczego jest wybor lot-
niska. Warunki, ktorym winno ono odpowiadac,
przypuszcza¢ nalezy, sg juz dobrze znane, wiec nie
bede sie nad niemi zatrzymywat.

Zwykle  kwestja wymiarow lotniska
w sprzecznosci z funduszem, ktérym sie rozporza-
dza na jego zakup. Rodzaj instytucji, ktorg obstu-
guje dane lotnisko ma w tym wypadku decydujace
znaczenie.

Jednak nalezy przyjaé, ze lotnisko pokojowe
winno by¢ zblizone do kwadratu o bokach réwnych
1.000 m. (100 ha). Do tego nalezy doda¢, ze po-
dejscia do lotniska muszg by¢ mniej lub wiecej
otwarte, Koszta dobrego pola, bo jedynie dobre
pole nadaje sie na lotnisko pokojowe (state) wyno-
sza okoto 200 — 250 tysiecy ziotych. Wydatek
znaczny.

Gdy rozporzadzalne $rodki nie pozwalajg na
natychmiastowe kupno calego terenu, nalezy prze-

jest
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celno$¢ przesytlek Kiinzera, ze
wiatr — juz w niewielkiej odlegtosci od celu —
stanie sie mniej szkodliwe. Moze réwniez co$ w ro-
dzaju amortyzatora czy bufora, naprzykiad gumo-
wego, sprawi, Ze, nawet w razie nieotwarcia sie
spadochronu, przyrzad odbije sie jak pitka od ziemi
bez szkody dla siebie i zawartosci, Ale czy taki
pocisk gumowy kogo przypadkiem nie zabije?

(c, d. n)

znoszenie przez

ABZOLELTOWSKI.

Urzadzenie portu

lotniczego.

widzie¢ mozno$¢ wykupu gruntéw sasiednich, ktore
powinny nadawa¢ sie do zespolenia w jedng catos¢
z istniejagcem juz lotniskiem. Z punktu widzenia
technicznego wymiary lotniska uzaleznione sg od kil-
ku czynnikéw:

— rodzaju samolotéw, korzystajacych z niego,

— stopnia wyszkolenia pilotow,

— natezenia ruchu na lotnisku,

— jakosci podejs¢ do lotniska.

Pomijajac ciezkie, wojskowe samoloty niszczy-
cielskie, ktore wymagajg do startu duzej przestrzeni,
na pierwsze miejsce wysung¢ nalezy szkoly pilotow.
Aczkolwiek samoloty szkolne, jako takie, mogg lado-
wac i startowa¢ na przestrzeni bardzo ograniczonej,
wszystkie inne czynniki przemawiajg za lotniskiem
duzem.

Piloci nie sg doskonali, gdyz dopiero uczg sie
lata¢ i musza rozporzadza¢ przestrzenig pozwalajgcg
na poprawienie wiasciwych im bledéw pilotazu.

Ruch w godzinach szkolenia (kilka godzin od
Switu i tylez przed zmierzchem) jest bardzo inten-
sywny. Nieraz staje sie koniecznem urzadzenie
dwadch i wiecej réwnolegtych startow.

Jakos$¢ podejs¢ do lotniska, réwniez ze wzgle-
du na stabe opanowanie samolotow przez uczni, od-
grywa znaczng role. Wszelkie przeszkody przed
lotniskiem denerwujg ucznia i powoduja zte lgdowa-
nie i start; kazda zas powazniejsza omytka pilotazu
lub defekt silnika poza obrebem wiasciwego lotniska—
nad przeszkodami—pocigga za sobg katastrofe, szcze-
goélnie niepozadang w szkole,

Zwyktem zjawiskiem na naszych lotniskach jest
ruch, nie bedacy w zadnym zwigzku z ruchem samo-
lotow; —wypasanie bydta, skracanie drogi przez pole
wzlotéw przez pieszych i pojazdy i t. p.

Dostep na lotnisko osobom nie bioracym bez-
posredniego udziatu w lotach winien by¢ uniemozli-
wiony. Najoszczedniejszym sposobem na to jest
oparkanienie lotniska.

U nas dotychczas wprowadzono oparkanienie
bodajze na jednem tylko lotnisku. Zagranicg (we
Francji, Rosji) natomiast widzialem niejednokrotnie
parkany naokoto lotnisk, przez ktére nietylko nie
mozna byto przejs¢, lecz i spojrzed.

Ogrodzenie na przestrzeni okoto 6,000 m. siat-
ka druciang o wysokosci L/2 do 2y2 metra, zaleznie
od oddalenia jej od startu i konfiguracji terenu, wraz
z czesciowa regulacjg terenu spowodowato w porcie,
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o ktérym mowa, zmniejszenie uszkodzen samolotow
(na wlasnem lotnisku) o 50%. Koszta oparkanienia
byly niewielkie bo okoto 40.000 zt. Oszczednosci
na remoncie platowcéw zamortyzowaly je w czasie
bardzo krotkim.

W ciagu przeszto roku istnienia parkanu zaden
samolot na niego nie naleciat, natomiast przedtem
bywaty wypadki zabicia koni, krow a naweti ludzi,
g przedewszystkiem zdarzaly sie, powtarzam, awarje
z powodu zdenerwowania pilota, majacego przed so-
bg pole, zajete przez niepowotanych.

Rzecz naturalna, ze rodzaj i wysoko$¢ ogrodze-
nia nalezy dostosowa¢ do warunkow terenowych.
Na jednem i tem samem lotnisku parkan moze mie¢
2 i wiecej wymiaréw wysokosci.

Whniosek |, Lotnisko pokojowego portu lotnicze-
go winno by¢ dobrem polem, o wymiarach co najmniej
1 km. X 1 km. o mozliwie otwartych podejsciach-
Lotnisko winno by¢ ogrodzone.

Nim przejde do szczeg6towego omowienia za-
sad zabudowywania lotniska, wspomne o zagadnie-
niach bardziej ogoélnych.

Pierwsza trudnoscig, z ktorg sie spotyka lotnik
przy budowie lotniska, jest rozwigzanie zagadnienia
obrony przeciwlotniczej. Nie ulega watpliwosci, ze
walka o ,panowanie w powietrzu“ pociagnie za so-
ba bombardowanie lotnisk nieprzyjacielskich. Jest
to spos6b niszczenia samolotow i personelu przeci-
wnika oraz przeszkadzania mu w lataniu bardziej
skuteczny niz walka w powietrzu, Tem bardziej, ze
na poczatku wojny, gdy gtdwne Kkierunki dziatania
wojsk nie sg jeszcze okreslone i znane, lotnictwo
mysliwskie ma przed sobg przestrzenie za szerokie,
azeby moc broni¢ ich skutecznie.

Drugim zasadniczym punktem rozwazan jest
oszczednos$¢. Srodkow, w stosunku do potrzeb nie
jest nigdy nietylko zawiele, lecz nawet—dos¢.

Przy blizszem zetknieciu sie z temi dwoma za-
gadnieniami okazuje sie, ze sg one w jaskrawej ze
sobg sprzecznosci,

Idealnem rozwigzaniem budowy lotniska z pun-
ktu widzenia o. p. I. byloby umieszczenie wszystkich
budowli pod ziemig. Wobec olbrzymich jednak srod-
kéw pienieznych, potrzebnych na to — budowa pod-
ziemna obecnie w ruchube nie wchodzi.

Drugim S$rodkiem obrony biernej jest maskowa-
nie. Polega ono na znieksztatceniu (zewnetrznem)
budynkéw, ustawieniu ich tak, azeby swym og6lnym
wygladem nie przypominaty lotniska i t, p. Masko-
wanie pocigga za sobg rdwniez duze, a w gruncie
rzeczy nieprodukcyjne wydatki. Zresztg w okresie
pokoju, lotniska czynnego ukry¢ na czas dtuzszy nie
mozna. Miejsce jego w stosunku do innych punktéw
orientacyjnych nieprzyjacielowi bedzie dobrze znane
i przez to tatwe do odnalezienia po ogtoszeniu woj-
ny. Nie wystarczy takze zamaskowac budynki, trze-
ba ukry¢ pole wzlotow, malowac je lub uprawia¢ tak,
azeby przypominato ono gospodarke rolna.

Wreszcie, gdy juz sie godzimy na bombardo-
wanie lotniska, mozemy zmniejszy¢ ewentualne straty
przez rozstawienie budynkow na duzej przestrzeni,
daleko od siebie.

Ten sposéb w zasadzie nie wymaga powieksze-
nia kosztéw poszczegolnych budynkow, a jednak po-
duje réwniez szereg niedogodnosci. A mianowicie:—

1. Utrudnia ochrone lotniska, gdyz nieomal do
kazdego budynku zosobna trzeba stawia¢ wartowni-
ka (str6za); pomoc napadnietemu posterunkowi,
z powodu znacznych odlegtosci jest utrudniona
it p,

2. Zwieksza ilo$¢ réznych instalacyj pomocni-
czych: ogrzewania, doptywu wody, pradu elektrycz-
nego, benzyny, drég i t. p. — lub tez zmusza do
utrzymywania wiekszej ilosci roboczych rgk do no-
szenia i wozenia przedmiotéw codziennego uzytku.

3. Powieksza rejon, ktéry nalezy utrzymywac
w porzadku (Smiecie, odpadki).

4. Wreszcie, jak zobaczymy dalej, ujemnie
odbija sie na czysto lotniczych wilasciwosciach lot-
niska.

Wiec i ten sposOb obrony biernej przeciwlot-
niczej zwieksza nieprodukcyjne koszta budowy
i utrzymania oddziatu (instytucji). Te drugie wydat-
ki juz nie sa jednorazowe, z ktéremi mozna sie po-
godzi¢, lecz state.

Utrzymywanienieprodukcyjnegopersoneluw tig
gu moze Kilkudziesieciu lat pokoju nie wydaje sie
wskazanem.

Pozostaje 0. p. 1. czynna, oparta o lotnictwo
mysliwskie i rézne $rodki ogniowe oraz pewne Sspo-
soby obrony biernej, jak zadymianie (bardzo trudne
dla duzych i wysokich objektéw), dyscyplina ruchu
i gaszenie Swiatetl, balony zaporowe, schronyit, p,—
nie wptywajace bezposrednio na rozplanowanie portu
lotniczego.

Wniosek II. Przy rozbudowie portéw lotniczych
pokojowych nalezy uwazac je za o$rodki, umozliwia-
jace lotnictwu przygotowanie sie do walki czynnej
i zaczepnej z lotnictwem nieprzyjaciela w warunkach
jak najdogodniejszych-

Wobec takiego postawienia kwestji przy budo-
wie portéw lotniczych na pierwszy plan wystepujg
wzgledy techniczne i administracyjne.

Z punktu widzenia technicznego od budowli,
nalezagcych do lotniska wymaga sie, zeby one jak
naimniej przeszkadzaty lataniu. Obecne systemy
samolotéw podchodza do lgdowania z katem nachy-
lenia osi ptatowca ku ziemi réwnym 10—12°. Wiec
nie trudno jest obliczy¢, ze przeszkoda, znajdujaca
sie na skraju lotniska pozwoli przelatujgcemu (lgdu-
jacemu) nad nig samolotowi dotkng¢ ziemi kotami:
przy wysokosci przeszkody réwnej 5 m, — po 300
metrach lotu, przy wysokosci za$ réwnej 10 m,—po
500—600 m.

Dodajac dla bezpieczenstwa 2—3 metry prze-
strzeni pomiedzy przeszkodg a samolotem, otrzy-
mamy odlegtos¢ potrzebng do lgdowania minimum
700 m.

Przyjmujac, ze start i lgdowanie winny odbywac
sie na $rodku lotniska, trzeba bedzie szuka¢ pola
o bokach réwnych 1,5 km.

Oprécz tej niedogodnosci, budowle na brzegach
lotniska, jak juz mowitem, sg niebezpieczne dla lot-
nika ze wzgledu na mozliwe omyiki pilotazu i defekty
silnika,

(d. c, n)
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Wojna gazowa a surowce w Polsce-

Ttuszcze zwierzece uzyskuje sie w Polsce na
drodze benzynowej ekstrakcji kosci, maczki kostnej
i t. p. odpadkéw zwierzecych w Kongreséwece i Po-
znanskiem, z produkcjg roczng okoto 100 wagonow.
Thuszcze te czesciowo sg rozszczepiane lub jako
takie zuzywane dla fabrykacji mydia.

Rozczynianie tluszczow zaczelty wprowadzaé
w ostatnich latach przed wojng wieksze zakiady
mydlarskie. W czasach powojennych od r, 1921
obserwujemy staty rozwoj przemystu ttuszczowego.
Do wyrobu mydta coraz chetniej uzywa sie ttuszczow
neutralnych, rozczyniajgc je znanemi metodami, W jed-
nej z nowoutworzonych fabryk uruchomiono fabry-
kacje gliceryny na wielkg skale.

W dziedzinie olejarstwa istniejg na przysztosc¢
wielkie mozliwosci rozwoju. Po odliczeniu na za-
siewy mamy w Polsce 5600 wagonow nasion olei-
stych do przerobu — przerabia sie jednak zaledwie
1500 — 2000 wag.

Polityka rzadowa winna is¢ w kierunku przy-
wilejowania wiekszych, nowocze$nie wyekwipowa-
nych fabryk mydta, zaopatrzonych w urzadzenia do
rozszczepiania ttluszczu, celem dalszego zuzytkowa-
nia woéd glicerynowych.

Obecnie istniejg w Polsce dwie powazne wy-
twornie gliceryny o zdolnosci produkcyjnej 90 wag,
rocznie — co obecnie pokrywa w zupetnosci zapo-
trzebowanie wewnetrzne.

Alkohol etylowy

wytwarzany przez przemyst gorzelniczy, stanowigcy
podstawowag gatgz panstwowej gospodarki rolnej.
Produkcja alkoholu etylowego w Polsce waha sie
w granicach od 600 — 800 tys, hektolitréw rocznie.

Surowce mineralne

Na pierwszy plan wysuwajg sie: kwas siarkowy,
azotowy, saletra potasowa i amonowa, sol glauber-
ska, zelazocjanki alkaliczne, chlorany, siarka, chlo-
rowce {chlor, brom i jod), arsen i rteé.

Kwas siarkowy

Surowcami do wyrobu kwasu siarkowego sg
piryty (dwusiarczek zelaza), markazyty, blenda cyn-
kowa i blyszcz otowiu.

Po przytgczeniu Gornego Slaska do Polski
i dzieki stosowaniu nowoczesnych metod oddzielania
galmanéw, blyszczu otowiu i blendy od pirytéw
w systemie ptéczek wodnych (rejon dabrowski) —
praktycznie nie importujemy juz zagranicznych pi-
rytow (co przed wojng i bezposrednio po wojnie na
wielka skale byto praktykowane—gtoéwnie z Hiszpanji
i Norwegji). , Zdolno$¢ wytworcza hut cynkowych
na Gornym Slasku wynosi ¢wieré miljona tonn kwasu
siarkowego 50° Be.

Poza tem fabryka Giesche'go w Trzebini moze
dostarcza¢ 5.000 tonn oleum rocznie. Nadto po-
siadamy w Polsce szereg fabryk kwasu siarkowego
systemu komorowego (Kijewski i Scholtze w War-
szawie, Redziny, Zgierz i Kielce, oraz Luban pod
Poznaniem),

Gléwnymi odbiorcami na kwas siarkowy sa:
fabryki superfosfatéw, rafinerje nafty, fabryki barwni-
kéw, wytwaornie nitrogliceryny, fabryki eteru i t. p.

W Polsce opracowuje sie w instytutach badaw-
czych metody fabrykacji kwasu siarkowego, siarcza-
nu amonowego i siarki — z gipsu.

Produkcja roczna kwasu siarkowego w Polsce
wynosi okoto 200,000 tonn kwasu 50° Be.

Kwas azotowy, saletra amonowa i potasowa

Wobec konkurencji niemieckich fabryk kwasu
azotowego stezonego, fabrykacja ta w Polsce sie nie
optaca.

Posiadamy w Polsce szereg fabryk, zdolnych
do fabrykacji stezonego kwasu azotowego z saletry
(Zgierz o produkcji 1.000 tonn stezonego kwasu azo-
towego rocznie, Nitrat, Luban, Redziny, Stary Bierun).

Poza tem Panstwowa Fabryka Zwigzkéw Azo-
towych w Chorzowie wytwarza staby kwas azotowy
metody Franka-Caro i Bory pod Krakowem réwniez
staby kwas azotowy syntetyczny (w tuku elektrycz-
nym metodg prof. . MosScickiego).

Gtdwnymi odbiorcami kwasu azotowego stezo-
nego sg fabryki materjatbw wybuchowych i nitroce-
lulozy, Rozwdj fabrykacji stezonego kwasu azoto-
wego w Polsce mozliwy jest jedynie w drodze opar-
cia sie o jeden z nowoczesnych sposobOw syntetycz-
nego otrzymywania zwigzkéw azotowych. Obecnie
przystgpiono do budowy wielkiej Panstwowej Fa-
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bryki Zwigzkéw Azotowych w Tarnowie, ktora spet-
nia¢ ma trzy zadania:

1. Rozszerzy¢ polski przemyst azotowy na no-

woczesng metode syntezy amonjaku,

2. Stworzy¢ powazne zrodio zwigzkéw azoto-

wych w centrum Kkraju,

3. Dac¢ rolnictwu potrzebny nawdéz azotowy

i uzupetnié¢ grozacy deficyt azotu, a prze-
mystowi wojennemu zapewni¢ kwas azo-
towy i azotany.

Dla orjentacji podaje przypuszczalne zapotrze-
bowanie zwigzkéw azotowych w Polsce dla prze-
mystu amunicyjnego i materjatébw wybuchowych dla
gornictwa (w opracowaniu Inz. W. Sommera i W. Ptu-
zanskiego).

Amunicja: stezony kwas azotowy 4.000 tonn
azotan amonowy 300
Materjaty wybuchowe:
saletra potasowa 7500
azotan amonowy 400
stez, kwas azotowy 750

Obecnie najwiekszym producentem saletry amo-
nowej w Polsce jest Panistwowa Fabryka Zwigzkow
Azotowych w Chorzowie, catkowicie zbywajgca te
sol wewnatrz kraju dla potrzeb rolnictwa.

Saletre potasowg importujemy gtownie z Nie-
miec, Anglji i Francji!

w r. 1924 — 365 tonn
w r. 1926 — 387
w r. 1927 - 558

Zelazocjanki i zelazocjanki alkaliczne

produkowane sg w fabryce ,Azot" w Borach. Za-
spokajajg one zapotrzebowanie wewnetrzne isa zna-
komitym artykutlem eksportowym, o ustalonej marce
Swiatowej.

Produkcja z 700 tonn w r. 1925 do 1000 w ro-
ku 1926.

Wywieziono:
w r. 1924 — 230tonn
. 1925 — 590 ,
. 1926 — 863
. 1927 — 866 ,
Chloran potasowy

Wytwarzany w Radosze pod Sosnowcem z chlor-
ku potasu.

Produkcja przedwojenna do celéw wyrobu za-
patek i materjatéw wybuchowych wynosita 500 tonn
chloranéw rocznie.

Za czasOw okupacji niemieckiej produkcja wy-
nosita 900 tonn rocznie.

Polska posiada duze zapasy soli potasowych,
gtownie w Katuszu i Stebniku. Zloza soli potaso-
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wych w okregu Katlusz — Stebnik oceniane sg na
18 — 20 miljonéw tonn. Rozwdj produkcji soli pota-
sowych przedstawia sie jak nastepuje:

Kainitu i sylwinitu tonn

Dobyto Sprzedano
r. 1924 81.420 64.962
r. 1925 189.000 96.000
r. 1926 207.680

Chlorowce (chlor, brom i jod) arsen i rtec.

Surowcow dla fabrykacji chloru posiadamy
w Polsce poddostatkiem. Podstawg tej fabrykacji
jest elektroliza chlorkéw alkalji — z jednej strony
uzyskuje sie zracy tug alkaliczny i wodor, z drugiej
gazowy chlor. Niestety rozw6j tego przemystu
W znacznej mierze zahamowany jest skutkiem dro-
zyzny energji elektrycznej.

Posiadamy w Polsce fabryke ,,Elektrycznosc”
w Zabkowicach, pracujaca metoda Grisheim'a. Po-
za tem niedawno otworzono dwie niewielkie nowo-
czesne instalacje elektrolityczne w Poznaniu (,,Akwa-
wit” i w Borach pod Jaworznem (,Azot™). ,Azot"
pracuje na chlorku potasowym, otrzymujac bardzo
poszukiwany potaz zrgcy w ilosci okoto 700 tonn rocz-
nie. Do rozwoju przemystu elektrolitycznego w Pol-
sce przyczynitoby sie napewno zwiekszenie zapotrze-
bowania w czasach pokojowych na chlor (rozpusz-
czalniki organiczne dla ttuszczéw: czterochlorek we-
gla, trdjchlorek etanu, a takze chlorobenzol, chlorek
cyny, bielenie tkanin metodg chlorowg i t, p).

Brom i jod importujemy z zagranicy, gdyz su-
rowcow dla fabrykacji w Polsce nie posiadamy. By-
toby celowem racjonalne magazynowanie tych su-
rowcow w czasach pokojowych. Import bromu i jo-
du w r. 1926 wynosit 8 tonn, w r, 1927 17 tonn.

Podobnie importujemy sole arsenowe i rteciowe,
ktérych w stanie surowym prawie ze nie posiadamy
w Polsce.

Wwoz arsenu metalicznego i arszeniku:

r. 1926 — 16 tonn
r. 1927 — 50

Reasumujgc powyzszy przeglad surowcéw orga-
nicznych i mineralnych, stuzacych za podstawe dla
chemicznego przemystu wojennego, stwierdzamy, ze
kraj nasz jest zasobny prawie we wszystkie surowce
pierwszej potrzeby na wypadek wojny; jest wiec rze-
czg ludzi wiedzy i rozumu politycznego wypracowac
i wprowadzi¢ w czyn taki program rozbudowy prze-
mystu chemicznego, ktoryby uwzgledniat potrzeby
ekonomiczne i gospodarcze kraju, a réwnoczesnie
potrzeby i zagadnienia, zwigzane ze sprawami
obrony panstwa.
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MARYNOWSK1 ZDZIStEAWV/.

Dr. Rudolf Hanslian a obrona przeciwgazowa
w Niemczech.

W Nr. 5 ,Wissen und Wehr" z 1928 r. Dr.
Hanslian, znany niemiecki autor z dziedziny broni
chemicznej, ogtosit diuzszy artykut na temat walki
chemicznej, w ktérym miedzy innemi, stara sie udo-
wodni¢, ze Niemcy nie ponosza zadnej winy z po-
wodu uzycia do walki $Srodkéw chemicznych, tamiac
przez to zobowigzania z tytulu Konwencji Haskiej
z 1899 r., gdyz uczynili to pod naciskiem koniecz-
nosci. Stowa te moéwig same za siebie! Komenta-
rze nie sg potrzebne. W artykule tym jednak Dr,
Hanslian zaznacza, ze wszystkie paristwa przygotowujg
sie do przysztej walki chemicznej, a tylko Niemcom
zgodnie z Traktatem Wersalskim, nie wolno tego
czyni¢. Zaznacza on roOwniez, ze szczupty, nadmier-
nie przeciazony, niemiecki korpus oficerski zmuszo-
ny jest pracowac¢ nad kwestjg techniczno-gazowa na
podstawie literatury obcej i w warunkach jak naj-
gorszych, azeby swoj kraj zabezpieczy¢ przynajmniej
pod wzgledem obrony. Biada réwniez, ze niewielka
rezerwa masek przeciwgazowych i t. p., jakg Niem-
cy posiadali w Hannowerze, zostata rozwigzana na
skutek wykonania zobowigzan traktatowych. Stowa
te obliczone sg na bezkrytycyzm i nieSwiadomos¢
czytelnikéw, wiemy bowiem, ze Niemcy posiadaja
najwyzej rozwiniety przemyst chemiczny i kilka fa-
bryk masek przeciwgazowych, aparatow tlenowych
i innego sprzetu do obrony przeciwgazowej. Zakia-
dy p. f. ,Henryk i Bernhard Draeger" w Lubece,
znane od potowy zeszlego stulecia, fabrykujg jedne
z najlepszych aparatow tlenowych, bedacych ostat-
nim wyrazem techniki w tej dziedzinie i maski oraz
pochtaniacze do celow przemystowych. Doskonate
maski i pochtaniacze, lepsze od draegerowskich,
a roéwniez i aparaty tlenowe, lecz troche gorsze od
wyroboéw firmy ,,Draegerwerk Lubeck"”, fabrykuje
»,Deutsche Gasgluhlicht® — Auer-Gesellschaft m. b.
H. Abt, Gewerbeschitz—Berlin 0,17, Rotherstrasse
Nr. 16/19,

Wyroby tych fabryk Swietnie nadajg sie do ce-
I6w wojskowych. Jedynie pochtaniacze masek, po-
siadajgce specjalng zawartos¢, musiatyby by¢ napet-
niane materjatami chtonnemi na bojowe S$rodki che-
miczne.

Masek przemystowych Niemcy posiadajg duzg
ilos¢ roznych typow, do ktérych uzywane sg pochta-
niacze z rozmaitg zawartoscig, zaleznie od potrzeby.
Uzywane sg pochilaniacze na grupy trucizn, np,
aceton, akroleine, na chlor, brom, fosgen, kwas pru-
ski, pary rteci, amonjak, na arsenowodor, fosforowo-
dor, na siarkowodoér, na kwas siarkowy, solny, na
pyly, mgly i dymy metalowe i t. p.

Dla przyktadu, celem lepszego zorjentowania
czytelnikéw co do wartosci enuncjacji Dr, Hansliana,
opisze kilka masek.

Maska ,Degea“ wz. 1926 roku Deut-
sche Gasgluhlicht — Auer-Gesellschaft
m, b, H. Abt, Gewerbeschitz).

Maska witasciwa wykonana jest z tkaniny, im-
pregnowanej gumg. Od zewnagtrz tkanina ta okle-

jona jest brezentem. Maska jest zlekka sztywna
i ma ksztatt twarzy. Rameczka uszczelniajgca ze
skory.  Szybki okularowe podwdjne zewnetrzne,
niewymienne, z mocnego, nielamliwego, potréjnego
(triplex) szkta w oprawach metalowych, nierdzewie-
jacych, wewnetrzne wymienne, celuloidowo-zelatyno-
we, niepalne i niepotniejace. Szybki, po natozeniu
maski, znajduja sie blisko oczu i ustawiajg prosto-
padle do ziemi, wskutek czego jest duze pole wi-
dzenia. W dolnej czesci maska posiada oprawe me-
talowg z gniazdem do przykrecania pochtaniacza.
Na dnie gniazda jest gumowy pierscienn uszczelnia-
jacy. Maska jest zatem maskg jednodrozng, t, j.
wdech i wydech przez pochitaniacz. Maska ma
takie same tasmy, jak maska A. R. S, jednak

nie gumowo - tkaninowe, a ze sprezyny spi-
ralnej, obszytej tkaning. Wszystkie szwy uszczel-
nione sg wulkanizowanemi paskami gumowemi.
Maski sg koloru szarego. Woyrabia sie je w trzech
rozmiarach.
. Oznaczenie na oprawie .
Rozmiar  metalowej lub pod szyb- ObWV(\)Idcrg’rowy
kami od $rodka maski '
Duzy 1 55
Sredni 2 53 — 55
Maty 3 53

Maska ,,Degea”.
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Dla strazakéw, zakladdéw, gdzie w czasie pracy
sypig sie iskry, pryskajg kwasy i t. p., maski wy-
rabiane sa ze skory. Do masek tych dodaje sie od
Srodka specjalng ramke, ktora oddziela drogi odde-
chowe od szybek, W ten sposob utatwia sie od-
dech, zmniejszajgc przestrzen szkodliwa.

Maski ,Degea" mozna uzywac¢ przy aparatach
tlenowych w miejsce ustnikéw.

Pochtaniacze maski ,Degea” malowane sg na
kolor czerwony, szary, brunatny, niebieski i t, p,,
zaleznie od rodzaju materjatéw chitonnych (patrz ta-
blica Nr. 1). Do pochtaniacza mozna przykreci¢ ustnik
ze S$ciskaczem nosa i poming¢ uzycie maski.

Na kazdy z tych pochtaniaczy moze by¢ zato-
zony dodatkowy filtr mechaniczny z tekturki filtra-
cyjnej na sitku metalowem.

Do maski tej mozna stosowa¢ duze pochtania-

cze. W takim wypadku maske z pochtaniaczem #g-
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czymy zapomocg elastycznej rury gumowej z zawo-
rem wydechowym. ZawoOr wdechowy znajduje sie
na dnie pochtaniacza.

Duze pochtaniacze zawierajg to samo, co i male,
i podobnie sg malowane. Duzy pochifaniacz ma
ramke z hakiem, zapomocg ktérego zawiesza sie go
na pasie; mozna go rowniez nosi¢ podczas oddycha-
nia w torbie na lewym boku.

Waga maski ,,Degea” w gramach jest podana
w tablicy Nr. 2,

Puszka maski wykonana jest z blachy i ma
ksztatt zlekka sptaszczonego cylindra. Wymiary:
wysokos¢é 21 cm, ditugos¢ 15 cm, i szerokosé 11 cm.
Pokrywa od $rodka posiada skrytke na zapasowe
szybki okularowe. Puszka ma tylko tasme dtuga.
Pomalowana jest na kolor szaro-czarny.

Maska ,,Degea" przeciw tlenkowi wegla rézni
sie od poprzedniej tern, ze, w miejsce oprawy me-

Tablica Nr. 1,
Pochtaniacz Numeracja ZaAatrZyrmmuje
Dla strazy ogniowych. Nie chroni przed tlenkiem wegla. Chroni przed
Czerwony F zwigzkami draznigcemi, ktore wydzielaja sie przy spalaniu, siarkowodo-
rem (w matym stopniu) i chemikaljami ad litera B.
Chlor, brom, jod, fosgen, kwas pruski, pary rteci, amonjak (w matym
B stopniu), chlorowodér, bromowodér, jodowodér, fluorowodoér, kwas azoto-
Szary wy, tlenki azotu i wszystkie inne ad litera A, lecz w mniejszym stopniu.
Nie chroni przed tlenkiem wegla.
Benzol, benzyna, aceton, eter etylowy, kwas mréwkowy, mréwczan
Brunatny A etylowy, chlorek siarki, chlorek sulfurylu, formaldehyd, akroleine, czte-
rochlorek wegla, tréjchloroetylen, kwas octowy, alkohol metylowy, ety-
lowy, siarczek wegla. Nie chroni przed tlenkiem wegla.
Niebieski G Kwas pruski. Nie chroni przed tlenkiem wegla.
Szaro-zo6tty D Pyty, Nie chroni przed tlenkiem wegla.
Zielony K Amonjak. Nie chroni przed tlenkiem wegla.
Z6tto-niebieski M Siarkowodor i amonjak. Nie chroni przed tlenkiem wegla

Tablica Nr, 2,

Maska witasciwa Pochtaniacz (maty)

Dodatkowy filtr Puszka Razem
mechaniczny
63 671 1420

380 306

talowej z gniazdem do przykrecania pochtaniacza,
posiada oprawe, zakoriczong od $srodka maski ustni-
kiem z zaworami wdechowym i wydechowym. Od
zewnatrz oprawa potgczona jest z bardzo dlugg ela-
styczng rurg oddechowa, przykrecong do pochtania-
cza, noszonego w torbie lub paskach skérzanych na
lewym boku lub z tylu z lewej strony. Pochifaniacz
chroni przed tenkiem wegla, a rowniez i przed kwa-

sem pruskim, amonjakiem, siarkowodorem, fosforowo-
dorem, arsenowodorem, kwasem solnym, siarkowym,
chlorem, parami benzolu, benzyny, alkoholowemi
it p. Firma produkujgca nazywa ten pochta-
niacz uniwersalnym. Zuzycie pochfaniacza po-
znaje sie po wyraznym zapachu acetylenu lub trud-
nem oddychaniu,

d, ¢c. n
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Miesigc czerwiec w komunikacji
powietrznej. Frekwencja na polskich lin-
jach powietrznych osiggneta w ubiegtym
miesigcu rekordowe cyfry, niemal trzy-
krotnie wyzsze w poréwnaniu z rokiem
ubiegtym.

Podczas gdy w roku ubieglym w mie-
sigcach: czerwcu, lipcu i sierpniu ilos¢
pasazeréw powietrznych wyniosta okoto
2800 os6b, to w ciggu li tylko miesigca
czerwca biezacego roku polskie linje lot-
nicze przewiozty w lotach normalnych,
dodatkowych i innych 2072 os6b, 39.285 kg.
towaru i 3.440 kg. poczty w 731 lotach,
dokonanych na przestrzeni 158.466 km.

Olbrzymi wzrost frekwencji przypisa¢
nalezy temu, ze na wiekszosci linij kur-
sujg ptatowce dwa razy wieksze niz w ro-
ku ubiegtym oraz uruchomieniu dwukrot-
nego codziennego potaczenia z Warszawy
do Poznania i z Warszawy do Katowic
z okazji P.W.K.

Petne bezpieczenstwo i niemal 100°/0-
owa regularno$é, z jakg pracuje nasze
lotnictwo komunikacyjne, zdobywa samo-
lotowi z dniem kazdym powazniejsze a na-
lezne mu miejsce w dziedzinie nowoczes-
nych $rodkéw lokomocji.

Sprawno$¢ lotnictwa komunika-
cyjnego. W biezacym miesigcu obcho-
dzi lotnictwo komunikacyjne jubileusze
swoich 2-ch pilotéw. Obaj jubilaci, pp.
Wiadystaw Witkowski i Stanistaw Plon-
czynski ukonczyli w miesigcu czerwcu
olbrzymiag droge powietrzng 350.000 km,
co rowna sie niemal podrézy na ksiezyc
lub 8-miu okrazeniom kuli ziemskiej.

Dzielni piloci przebyli te odlegly prze-
strzeh podobtoczng w codziennych lotach,
bez narazenia zadnego z powierzonych im
pasazerow na jakikolwiek szwank na
zdrowiu, bez zagubienia lub uszkodzenia
jakiejkolwiek powierzonej im przesyiki.

Powyzsze jubileusze sag najlepszym
dowodem petnego bezpieczeristwa naszej
komunikacji powietrznej, a fakt, ze obaj
piloci czuja sie jak najlepiej, $wiadczy
o tem, ze zegluga powietrzna jest zdrowa
i nietylko nie wplywa ujemnie na orga-
nizm, ale przeciwnie, hartuje go.

Jubilatom zyczymy z catego serca dal-
szych setek tysiecy kilometréw powietrz-

nych ku chwale i pozytkowi polskiego
lotnictwa komunikacyjnego.
Wyjazd studentéw Politechniki

Warszawskiej na stage w Italji. Na
czas feryj letnich wyjezdza kilku zaawan-
sowanych studentéw Sekcji Lotniczej Po-
litechniki Warszawskiej, do Italji, gdzie
odbeda szesciotygodniowy stage, w szere-

gu najpowazniejszych wytworni ‘platow-
cow.

Jest to pierwszy (pierwszorzednej do-
niostosci) krok, zrobiony w kierunku za-
poznania sie naszych technikéw z ital-
skim przemystem lotniczym. Realizacje
jego nalezy zewdzieczaé, bardzo przy-
chylnemu poparciu w sferach rzadowych
przez Ambasade Italji w Warszawie, a w
szczegolnosci Pulk. Roatta Mario
attache wojskowemu, i jego wspdipra-
cownikowi kpt. Donatti, ktérzy nie
szczedzili trudu, aby te rzecz przeprowa-
dzié.

Zyczliwo$é swag dla sprawy wiadze
oficjalne Italji posunety tak daleko,
ze studenci otrzymali od nich nietylko
specjalne listy polecajgce do fabryk, ale
rowniez ulgi kolejowe, wazne na catym
terenie panstwa.

Jezeli uprzytomnimy sobie, ze prze-
myst lotniczy Italji zajmuje dzi$ jedno
z czolowych miejsc Swiata, staje sie jas-
nem, ze korzysci natury technicznej, przez
zapoznanie sie z metodami produkcji
i wejscie w atmosfere wydajnej pracy
tworczej, przesiagknietej potudniowym en-
tuzjazmem i muszg by¢ bardzo duze.

Wzajemne za$ poznanie sie miodych
ludzi, ktérym w przysziosci przypadnie
rozbudowa lotnictwa Italji i Polski, sta-
nie sie nowem ogniwem w tradycyjnej
przyjazni obu krajéw.

ROSJA

Dowdédztwo wojskowych sit lotniczych
w Rosji przygotowato plan raidéw na
rok 1929.

Uczestniczy¢ w tych raidach bedzie
lotnictwo wojskowe naréwni z cywilnem.
Zorganizowane beda konkursy lotéw gru-
powych i samodzielnych. Najwazniejsze
trasy raidéw prowadzg przez Moskwe —
Leningrad — Witebsk — Homel—Kijow—
Charkéw—Moskwe — Nowgorod — Wiat-
ke—Kazan — Stalingrad — Woronez, czyli
przestrzen 6.450 km. Przewidziane sa tak-
ze dwa raidy szybkosci oraz lot na samo-
locie cywilnym konstrukcji sowieckiej; lot
ten ma sie odby¢ na przestrzeni Moskwa—
Wierchniedzinsk bez lagdowania.

Drogi rozwoju lotnictwa cywilne-
go. (Reorganizacja sekcji lotn. Osoawia-
chimu). Piecioletni plan rozwoju lotnictwa
cywilnego przewiduje rozszerzenie komu-
nikacyjnych linij lotniczych i zwiekszenie
produkcji samolotéw i silnikéw. Plan ten
ma na celu popularyzacje lotnictwa, wpro-
wadzenie go nietylko dla celéw komuni-
kacyjnych lecz takze dla potrzeb gospo-
darczo-rolniczych (walka ze szkodnikami—
okurzanie ich $rodkami chemicznemi, do

pomiaréw, aerofotogrametrja), zastosowa-
nie lotnictwa w rybotéwstwie, w polowa-
niu na zwierzeta polarne, do ochrony la-
séw od pozaréw, do nadzoru nad prze-

mystem r¥bn m i kontroli celnej wzdtuz
brzegébw ZSSR i t. d.

Rada Centralna Osoawiachimu zazna-
cza, ze gtéwng uwage trzeba zwrécié na
zastosowanie lotnictwa w zyciu codzien-
nem miejskich centréw administracyjnych,
komitetéw wykonawczych, oddziatéw ad-
ministracyjnych i t. d.

Szerokie mozliwosci wykorzystania sa-
molotéw dotychczas nie zostaty jeszcze
praktycznie zrealizowane. Przed Osoawia-
chimem lezy zadanie wyjasnienia jak naj-
szerszym masom koniecznosci rozbudo-
wy i zastosowania lotnictwa cywilnego.

Rada Centralna Osoawiachimu przy-
gotowuje komplety wyktadéw i przezro-
czy oraz specjalng broszure popularng,
poswiecong lotnictwu cywilnemu i pro-
gramowi jego rozwoju na okres pieciu
lat.

Postanowiono zreorganizowaé¢ sekcje
lotnicza Osoawiachimu.

Catkowita praca praktyczna jak budo-
wa awionetek, szybowcéw i modeli oraz
organizacja lotéw bedzie poruczona aero-
klubom, ktére beda zorganizowane we
wszystkich wiekszych centrach.

Juz zorganizowane zostaty 2 aerokluby:
w Niznim-Nowogrodzie, i w Leningra-
dzie.

Ekspedycja lotnicza na wyspe
Wrangla. W lipcu r. b. z cyplu Dieznie-
wa wyleci wodnoptatowiec na wyspe
Wrangla, znajdujaca sie na pétnocnym
oceanie lodowatym. Samolot ten ma oka-
za¢ pierwszag pomoc kolonji sowieckigj,
a nastepnie, wzigwszy tadunek cennych
futer uda sie do Jakucka.

Przelot ten posiada duze znaczenie
ekonomiczne, gdyz wiadze sowieckie za-
mierzajg na po6inocy zorganizowaé stalg
linje lotniczg dla przewozenia futer dro-
ga powietrzna.

Przemianowanie ptatowca HNT—O9.
Prezydjum Osoawiachimu uchwalito prze-
mianowanie ANT—9 ,,Skrzydta Sowietow"
na ,,Skrzydta socjalizmu”.

Jednoczes$nie postanowiono obstalowaé
w CAGI 1 platowiec tego typu i prze-
pracowaé zagadnienie jego uzycia.

Konkursy szybowcowo -modelar-
skie. Moskiewski Osoawiachim organi-
zuje 6-tygodniowe kursy szybowcowo-mo-
delarskie dla przygotowania instruktoréw
kétek szybowcowych i modelarskich. Kurs
jest przeznaczony dla 15 os6b.
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Schneider Trophy Contest. Znane
pod tg nazwg angielskie zawody lotnicze
odbeda sig i tego roku jak zwykle w miej-
scowosci Solent dnia 6 i 7 wrzes$nia r. b.
Przygotowania sg w catej petlni. Wielka
liczba uczestnikéw zagranicznych uswietni
doskonale zapowiadajgce sie przedsie-
wziecie.

I' T ALJA

Nieco cyfr. Ogoélna dtugos¢ wioskiej
sieci lotniczej wynosi 11.369 km. W roku
ubiegtym na linjach tej sieci wykonano
10.994 godzin lotéw regularnych, przela-
tujac ogoétem 1.649.470 km. Tabor napo-
wietrzny wioskiego lotnictwa komunika-
cyjnego skiada sie z 34 samolotéw. W
ubiegtym roku przewiozty one 13.124 pa-
sazeréw, 187 tonn towardéw i 14 tonn poczty
lotniczej.

STANY ZJEDNOCZONE

Wytwoérnie samochodéwo-samolo-
towe amerykanskie. Rzecz szczegdlna,
ze coraz wiecej firm na Swiecie, zajmu-
jacych sie wytwarzaniem s$rodkéw prze-
wozowych, zaczyna zajmowac sie réwniez
produkcja lotniczg, a nawet catkowicie
jej sie poswiecac.

O ile jednak duzo jest chetnych do
wziecia udzialu w $wietnie zapowiadaja-
cym sie rozwoju lotnictwa, o tyle nie-
wiele tylko wytwérni ma do tego rzeczy-
wiste kwalifikacje. Najbardziej natural-
nem dalszem rozwinieciem dziatalnosci
bytoby to dla firm samochodowych i rze-
czywiécie S$wiat automobilowy liczy naj-
wiecej nowicjuszy na polu lotnictwa. Ostat-
nio zaszedt fakt przejscia do ,,obozu” lot-
niczego jednej z dwdch najwiekszych
wytworni samochodowych na $wiecie.

Mamy na mysli firme Generat Motors
Corporation, wytwornie, ktéra obok Forda
jest bodaj najstarsza i najsilniejsza pod
wzgledem finansowym firmg samochodo-
wa $wiata. Posiada ona wieloletnie do-
Swiadczenie wytworcze, osiagniete w
swych zaktadach, rozrzuconych po catej
kuli ziemskiej w liczbie kilkudziesie-
ciu. Moze ona pochlubi¢ sie jedynemi
w swoim rodzaju specjalnemi terenami do
jazdy prébnej swych stale doskonalo-
nych wozéw, gdzie poddaje je badaniom
niemal laboratoryjnym w rzeczywistych
warunkach pracy na przestrzeni nawet
tysiecy kilometrow. Wytwdrnia ta jest
w stanie utrzymywaé zapomoca Sswej
wszechéwiatowej organizacji (t. zw stacyj
obstugi) ustawiczng kontrole nad swemi
wozami, kursujagcemi w réznych klimatach
i na wszelkich drogach w stu zgérag pan-
stwach $wiata, oraz zuzytkowywac te spo-
strzezenia dla dalszego ulepszania swych
wyroboéw. Jezeli jeszcze uwzglednimy, ze
rzeczywiscie, wbrew zasadom Forda, Ge-
neral Motors Corporation systematycznie
ulepsza swe samochody z roku na rok,
starajac sie jednoczes$nie o ich spopula-
ryzowanie réwniez przez redukowanie
ceny i ze wreszcie wyrabia nie jeden lub
dwa typy wozéw lecz, znéw wbrew za-
sadom Forda, caly szereg typéw, cieza-
rowych i osobowych, od najtainszych do
najbardziej luksusowych (cieszacych sie
oddawna najlcpszem uznaniem w Swie-
cie arystokratycznym), stowem zaspakaja
wymagania wszelkich mozliwych odbior-
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céw, — nie bedzie przesadncm twierdze-
nie, iz wejscie tego potentanta samocho-
dowego do lotnictwa jest zdarzeniem do-
niostem.

General Motors Corporation, podobnie
jak Ford, jest wytworem bujnego zycia
przemystowego Ameryki. Firma ta jest
najgrozniejszym rywalem Forda i — zdaje
sie — juz go pokonywajacym. Jak wy-
zej wspomnieliSmy, system pracy General
Motors Corporation czyni z niej wytwor-
nie o wiele wszechstronniejsza. Dzieki
temu wiasnie ma ona wiecej danych do
ugruntowania sie w lotnictwie niz Ford,
(ktéry tez wyrabia odniedawna samolo-
ty), gdyz niestety niema dotychczas jedne-
go typu samolotu ,,mniej wiecej dobrego"
lecz jest ich caty legjon jednakowo do-
brych. Nie moze wiec by¢é mowy o przy-
jeciu do produkcji jakiego$ jednego typu
lecz trzeba wyrabia¢ ich jednoczesnie
caty szereg, wciagz je udoskonalajac i wcigz
rozgladajac sie po Swiecie za czem$ le-
pszem. Dla takiej pracy trzeba mie¢ od-
powiednig organizacje, personel i — duzo,
duzo pieniedzy.

General Motors Corporation ma wias-
nie te dane. Ma réwniez pienigdze. Fir-
ma ta niedawno kupita wytwdrnie
samochodowag niemieckg Opel'a, oczko
w glowie Niemcéw (optakujg ja gorzko!),
obecnie za$ stata sie gospodarzem po-
teznej wytwérni lotniczej w Stanach
Zjednoczonych, Fokker Aircraft Corpora-
tion, kupujac prawie potowe akcyj tego
przedsiebiorstwa. Samoloty Fokkera, kur-
sujgce réwniez na naszych linjach lotni-
czych, sg najbardziej wzietemi maszynami
komunikacyjnemi $wiata. Woreszcie Ge-
neral Motors Corporation zakupita réw-
niez powazny pakiet akcyj drugiej wiel-
kiej amerykanskiej firmy lotniczej, kon-
cernu Bendix'a.

Stowem na horyzoncie lotniczym uka-
zala sie nowa gwiazda pierwszej wiel-
kosci. Dla nas o tyle jest ona interesu-
jaca, ze wytwoérnia samochodowa, znaj-
dujaca sie w Warszawie i od pewnego czasu
montujgca na miejscu i zalewajgca rynek
polski samochodami marki Chevrolet, zna-
na pod firmg General Motors w Polsce
jest wiasnie skromnym polskim oddziatem
tej gwiazdy wszechswiatowej.
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CZECHOSELOWACJA

Pie¢ lat dziatalnosci linij lotniczych.
Historja rozwoju czechostowackich pan-
stwowych linij lotniczych jest wiasciwie
historja rozwoju lotniczej komunikacji
czeskiej wogodle i stwierdzi¢ mozemy obec-
nie, ze czechostowackie linje lotnicze sta-
nety na jednym poziomie z pierwszorzed-
nemi towarzystwami zagranicznemi. Dobra
opinja, jaka czech. linje lotnicze uzyskaty
dla siebie ws$réd miarodajnych sfer zagra-
nicg, rozcigga sie oczywiscie i na czeski
przemyst lotniczy. Nadmieni¢ trzeba, ze
nawet w czasie najwiekszego Kkryzysu
czecbostow. linje lotnicze nie postugiwaty
sie samolotami lub innym materjatem,
kupionym zagranica.

Poczatek panstwowych linij lotniczych
datuje sie od roku 1922, kiedy bystry
organizator a jeden z najstarszych lotni-
kéw czeskich, podpulk. Holeka (obecnie
komendant 3-go putku lotniczego) kiadt
pierwsze podwaliny pod organizacje ,,0d-
dzialu komunikacji lotniczej*, z ktérego
p6zniej powstaty czechostowackie pan-
stwowe linje lotnicze. W tym czasie calg
troske o park techniczny oraz ruch linij
lotniczych wzieto na siebie Ministerstwo
Obrony Narodowej, ktére wtedy dyspono-
wato potrzebnym materjatem i persone-
lem. Z szeregu dostojnikéw lotniczych
wyszedt tez pierwszy dyrektor techniczny
panstwowych linij lotniczych czechosto-
wackich, maj. K. Hupner (obecnie dyrektor
naczelny oraz dyrektor towarzystwa lot-
niczego czechostowackiego, Ceskosloven-
ska letecka spolecnost), ktéry urzad ten
sprawowat do stycznia 1927 roku. Obec-
nie technicznym dyrektorem P.L. L. cze-
chostowackich jest inz. F. Stoces, absol-
went wyzszej szkoty lotniczej w Paryzu.
Naczelne kierownictwo P.L.L. czechosto-
wackich znajduje sie w wydziale komuni-
kacyjnym Ministerstwa Prac Publicznych.

Obecnie rozporzadzajg linje 17 samo-
lotami; 7 Aero A-23 z silnikiem Skoda-
Lorraine, 7 samolotami rezerwowemi
De Haviland z silnikiem Walter, 3Farman-
Goliath z silnikami Skoda-L. Potencja
(wykonnos¢?) catkowita silnikéw lotniczych
linij wynosi tgcznie z silnikami rezerwo-
wemi 15.340 MK.

DANE STATYSTYCZNE LINIJ CZECHOSEOWACKICH

za lata 1924 — 1929.
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The Heroplane, czerwiec 1929. W ar-
tykule p. t. ,,Pierwszy lot” znajdujemy
zwiezle i zywo opisane przejscia nowicju-
sza powietrza. Pilot bez mitosierdzia wta-
jemniczyt swego pasazera w powaby lot-
nictwa, wykonujac jednym ciggiem wszel-
kie mozliwe akrobacje, az wypréznit nie-
szcze$nikowi zotadek do dnal...

Flight, 2 maja 1929 r. podaje intere-
sujace szczegoty o nowy m wielkim sterowcu
angielskim R. 101, ktéry jestna ukonczeniu
i w ktérym lotnicze sfery angielskie po-
ktadajg wielkie nadzieje.

Rircraft Engineering, nowy miesiecz-
nik, poswiecony specjalnie technice lot-
nictwa, posiada tre$¢ coraz bardziej uroz-
maicong. Po artykutach, informujacych
o0 ostatnich postepach lotnictwa we Francji,
Italji i Stanach Zjednoczonych, spotyka-
my W numerze czerwcowym systematycz-
nie ujety budzet lotnictwa italskiego na
rok biezacy do potowy roku nastepnego,
oraz opis silnika czeskiego wytwoérni Wal-
ter, przeznaczonego dla awionetek. Poza
tem artykul, najezony wzorami i réwna-
niami matematycznemi, ma na celu zorjen-
towac teoretykow lotnictwa, jakie zagad-
nienia aerodynamiczne oczekujg jeszcze
zainteresowania sie niemi, jakie za$ przed
dalsza wiwisekcja teoretyczng nadawatyby
sie raczej do zbadania czysto doswiad-
czalnego.

Dla lotnikéw dtugodystansowych cen-
nym by¢ moze artykui, podajacy szcze-
goly techniczne nowych latarn samoloto-
wych, znacznie ulepszonych w poréwnaniu
z tem, do czego w tej dziedzinie bylismy
dotychczas przyzwyczajeni. Ulepszenie
nie dotyczy zasady latarni, a jedynie rze-
komych drobiazgéw, daje to jednak w ca-
tosci ten wynik, ze samolot z nowemi
latarniami moze bezpiecznie ladowa¢ w no-
cy na nieznanym terenie, Kkorzystajac
z osdwietlenia wytacznie wiasnego.

Hero Digest, maj 1929. Z lotnictwem
»ladowem” obylismy sie juz nieco, mniej
znamy natomiast lotnictwo- wodne, a juz
o zachowaniu sie wodnosamolotu na mo-
rzu, o trudnosci manewrowania nim na
falach nawet przy brzegu lecz przy wia-
trach z odkrytego morza — mato naogoét
mamy wyobrazenia. Moéwi o tem artykut
na str. 51.

Dla fachowcoéw interesujacym bedzie
artykut p. t. ,,Amerykanskie porty i szla-
ki lotnicze”. Znajda oni tu do$¢ wyczer-
pujaca statystyke, wyniki juz osiggniete
przez lotnictwo Ameryki, zamierzenia na
przyszto$¢, oraz sporo informacyj specjal-
nych, obrazujacych kierunek rozwojowy
nowego $rodka komunikacyjnego w Sta-
nach Zjednoczonych.

Western Flying maj 1929. Kto lubi
silne wrazenia, niech przeczyta artykut
C, K. Spencer'a. Nie jest to jednak no-
wela. Poprostu na chtodno opowiedziane
momenty rzeczywistego wyskakiwania ze
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spadochronem z samolotu. Autor nie ma
zamiaru bynajmniej zastraszy¢, lecz prze-
ciwnie, chce przekonaé, ze nalezy zawsze
by¢ przygotowanym do wyskoczenia z sa-
molotu, gdyz w ten sposéb wypadek nie
zaskoczy nas, a wiec ratunek bedzie
pewny. (Dla Scistoéci i celem usuniecia
zbednych obaw nalezy dodaé, ze tresé
artykutu stosuje sie do lotnikéw zawodo-
wych, bynajmniej za$ nie do publicznosci,
latajgcej w charakterze pasazeréw na
linjach komunikacyjnych, ktérzy o spado-
chronie mysle¢ wecale nie potrzebujg. —
Przypisek sprawozdawcy).

Western Flying rozpoczyna jeden ze
swoich numeréw artykutem, pachngcym
pozoga wojenng i rewolucjg. To D. W.
Tomlinson opisuje swe przygody lotnicze
w Meksyku Czytajac, ma sie przedsmak
tego, co nam w przysztosci lotnictwo wo-
jenne jeszcze moze zgotowaé. O przy-
sztosci réwniez méwi nam drugi artykut,
mianowicie o silnikach lotniczych DiesePa,
ktore dotychczas jeszcze sg przez swych
nielicznych panéw zazdro$nie ukrywane
przed wzrokiem lotniczego pospolstwa.
Zato duzo sie o nich pisze. | oto jeszcze
jeden artykut na ten temat, dorzucajacy
nowa gar$¢ wiadomosci o nowych silni-
kach, nie wszystkim znanych.

Poza tem kto chce sie dowiedzieé, ja-
kie sg obecnie w Ameryce samoloty i sil-
niki do nich i jakie sg tendencje w kon-
strukcjach lotniczych w Stanach Zjedno-
czonych, niech weZmie do reki ten nu-
mer: daje on duzo materjatlu informacyj-
nego, mianowicie z racji ostatniej Po-
wszechnej Krajowej Wystawy Lotniczej
w Detroit.

Western Flying, czerwiec 1929. Na
pierwszej stronicy tego zeszytu wita nas
D. W. Tomlinson, ktérego juz znamy z je-
go wyprawy do Meksyku. Tym razem
autor jest usposobiony pokojowo i wal-
czy jedynie z niepogoda. Jego opis lata-
nia w chmurach, pod chmurami i nad nie-
mi jest ciekawy.

Radjoamatorzy powinni wysnué¢ wnio-
sek z jednego z nastepnych artykutéw,
ze dla nich specjalnie lotnictwo gotuje
Swietng przysztoé¢. Dowiadujemy sie mia-
nowicie, jak réznorodne zastosowanie ma
juz radjo w Ameryce w komunikacji sa-
molotowej i ze zapotrzebowanie na radjo
w lotnictwie zwigksza sie stale i szybko,
Jest nadzieja, ze ta fala postepu dojdzie
i do starej Europy.

Reronautics, czerwiec 1929. Ory-
ginalnym, wybitnie amerykanskim jest ar-
tykut, opatrzony nagtéwkiem: ,,Chcesz
wiecej zarabia¢? Lataj!" — Jakim spo-
sobem przez proste latanie mozna wiecej
zarobié, to rzecz wymagajaca wyjasnienia
w Europie. W Ameryce jest to juz zna-
ne napamie¢ i autor odrazu przechodzi
do szczeg6téw. Nalezy tylko zatowaé, ze
wobec catkiem odmiennych warunkéw
naszego bytowania w poréwnaniu z tem,
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jak zarabiajg na czasie w Stanach Zjedno-
czonych — rady autora nie dadzg sie bez-
posrednio przeszczepi¢ na nasz grunt.

Hirports, miesiecznik amerykanski,
poswiecony specjalnie lotniskom, réwniez,
jak zwykle, podaje duzo materjatu infor-
macyjnego dla fachowcéw. Z rzeczy bar-
dziej ogdlnych jest do zaznaczenia do$¢
wyczerpujacy opis organizacji amerykan-
skiej sieci meteorologicznej, obstugujacej
linje lotniczo-komunikacyjne. Organizacja
ta jest wzorowa i lotnictwo amerykanskie
ma jej bardzo duzo do zawdzieczenia.

Rivista Heronautica w numerze
kwietniowym zajmuje sie w dwobch arty-
kutach zagadnieniami pierwszorzednego
znaczenia. W pierwszym znany dobrze
w lotniczej publicystyce zachodnioeuro-
pejskiej generat wojsk italskich G. Douhet
zajmuje sie w dalszym ciggu problemem
hegemonji w powietrzu. Tym razem autor
zatrzymuje sie na szczegotach i okresla
miejsce, jakie lotnictwo wojskowe powin-
no zaja¢ pos$réd innych broni panstwa no-
woczesnego, aby doprowadzi¢ do zajecia
przez dane panstwo stanowiska panuja-
cego wzgledemsitlotniczych panstw oscien-
nych. W drugim artykule, pidra inzyniera
S. AttaTa, przedstawiony jest poglad, ze
panowanie w powietrzu jest wprawdzie
zagadnieniem militarnem, lecz zaleznem
jest ono od stanu uprzemystowienia kraju w
ogolnosci, zwlaszcza za$ od zdrowego
rozwoju samowystarczalnego przemystu
lotniczego i chemicznego, oraz przemystéw
pokrewnych. Zagadnienie militarne wig-
ze sie wiec Scisle z problemami gospo-
darczemi, administracyjnemi i polityczno-
komunikacyjnemi.

Rviation z maja 1929 r. wtajemnicza
swych czytelnikbw w metody budowy
amerykanskich portéw lotniczych. Meto-
dy te, jak tatwo sie domysli¢, nie sa ta-
nie, jednakze w wyniku dajg doskonaty
nowoczesny port o twardej nawierzchni,
wolnej nietylko od wyboi i btota, ale na-
wet od kurzu, ktéry Amerykanie stusznie
uwazajg za jeden z grozniejszych wrog6éw
delikatnych a odpowiedzialnych <zesci
wewnetrznych silnika lotniczego.

Tiechnika Wozdusznogo Flota Nr.
6 — czerwiec 1929 r. Prof. Minkiewicz
N. A. — Charakterystyka techniczna stali
w niektérych silnikach lotniczych.—Autor
w swej rozprawce podaje skiad chemicz-
ny stali, jej obrébke termiczng i wiasci-
wosci mechaniczne w poszczeg6lnych de-
talach silnikéw Liberty 400 MK., Hispano
300 MK, Lorraine-Dietrich 450 MK.
i B.M.W. VI. 500/730 MK.

Michajlow L. N. — Préby samolotéw
na fotobazie. — Podany jest opis stereo-
fotogrametrycznej metody mierzenia szyb-
kosci ptatowca. ktéra moze by¢ dokona-
ng na t. zw. fotobazie. Sposéb ten daje
moznos$¢ prawidtowego obliczania wyso-
kosci i wyklucza wplyw indywidualnych
omytek obserwatoréw przy wynikach po-
miaréw. Zastosowanie omawianego Spo-
sobu daje moznos$¢ okreslenia nietylko
szybkosci technicznej platowca, lecz za-
pomoca tejze aparatury mozna okresli¢
kursy platowca, co daje mozno$¢ prze-
niesienia w powietrze pracy nad okresla-
niem dewiacji busolina duzych samolo-
tach.
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Odpowiedzialnos¢ cywilna w lotnictwie.

ll. Odszkodowanie 0sob, korzystajgcych z przewozu lotniczego.
C. USTRWODRWSTWO POLSKIE.

Nasze ustawodawstwo lotnicze, a mianowicie
Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
14 marca 1928r. o prawie lotniczem, rozwigzato za-
gadnienie odpowiedzialnosci na podstawie nieraty-
fikowanego projektu konwencji, podpisanego w Pa-
ryzu 6 listopada 1925 r.

Przewozacego obcigza odpowiedzialno$¢ kon-
traktowa, a to zarO6wno za przew0Oz pasazerow jak
i za przewdz towaréw. Obowigzkiem jego jest nie-
tylko przewo6z z miejsca na miejsce, lecz dostawie-
nie pasazeréw catych i zdrowych, a dostarczenie to-
warow w stanie nieuszkodzonym do miejsca ich
przeznaczenia, Z tego tez wzgledu w razie szkody
i straty czyto osobistej, czyto majgtkowej, powstatej
wskutek przewozu powietrznego, wina przewoza-
cego bedzie sie domniemywaé. Pocigga to za
sobg ten skutek, ze przynajmniej teoretycznie, ani pa-
sazer, ani tez wlasciciel towaru nie bedzie zmuszony do
przeprowadzania dowodu winy przewozgcego, Wwy-
starczy bowiem ustalenie szkod i strat oraz bezpo-
Sredniego ich zwigzku z dokonanym przewozem po-
wietrznym, by odszkodowanie zostalo zasgdzone.

Jednakze przewozacy nie jest pozbawiony $rod-
kéw obrony. Srodki te beda roézne, w zaleznosci
od tego, czy chodzi o odpowiedzialnos¢ przy prze-
wozie pasazeréw czy tez towarow,

W pierwszym wypadku zwolni¢ sie on moze
od odpowiedzialnosci, dostarczajgc dowodu, ze szko-

da powstata bez zadnej winy z jego strony, czyli
ze przedsiewzigt on wszystkie mozliwe srodki dla
unikniecia katastrofy lotniczej (art, 60), Dzieki ta-

kiej konstrukcji, nie zachodzi dla przewozacego po-
trzeba udowadniania przyczyny, ktéra spowodowata
katastrofe (a wiec sity wyzszej, lub winy samego
poszkodowanego) o ktérych wspomina tenze art, 60,
wyliczajac je oczywiscie przyktadowo. Utatwia mu
to znakomicie obrone, tem bardziej, ze bedzie
w posiadaniu dokumentéw, stwierdzajgcych do-
bry stan nawigacyjny samolotu oraz zdatnos$¢
zatogi. Dokumenty te bedzie on posiadatl z te-
go wzgledu, ze bez nich odlot statku okazatby sie
niemozliwym, gdyz artykut 27 prawa lotniczego wy-
maga, by przed kazdym lotem statek powietrzny
byt zbadany pod wzgledem sprawnego dziatania i bez-
pieczenstwa lotu, za$ art. 19 wskazuje, ze dowddca,

piloci, mechanicy i inne osoby wspoétdziatajace w pro-
wadzeniu statku powietrznego, winny posiadac¢ Swia-
dectwo uzdolnienia i upowaznienie do wykonywania
czynnosci, zwigzanych z ich zawodem.

To tez przedtozenie powyzszych Swiadectw i do-
kumentéw bedzie niewatpliwie uznane przez sad
za dostateczny dowod przedsiewziecia przez prze-
wozgcego wszelkich mozliwych $rodkéw dla unik-
niecia katastrofy, wobec czego zostanie on zwolnio-
ny od odpowiedzialnosci. Oczywiscie dowodd ten,
jak wogole wszelki dowdéd sadowy moze by¢é zwal-
czany, Miedzy innemi, o ile pasazer udowodni, ze
mimo powyzszych Swiadectw statek powietrzny nie
nadawat sie do lotu, lub zatoga byta nieodpowiednia,
0 czem przewozacemu byto wiadomo, albo wreszcie,
ze wogole cata katastrofa zostata spowodowana
z winy przewozacego, ktory np, nakazat przyjecie
tadunku wiekszej wagi, niz statek powietrzny mogt
normalnie przewiez¢,—woéwczas, oczywiscie, przewo-
zacy bedzie ponosit odpowiedzialno$é. Jednakze na-
lezy sobie zda¢ sprawe ze dowod powyzszy jest
w szczegOlnosci dla pasazera, niezmiernie trudny i nor-
malnie prawie niemozliwy do przeprowadzenia.

To tez w praktyce poszkodowanym pasazerom
nie uda sie otrzymaé jakiegokolwiek odszkodo-
waniaod przewozgcego. Jednakze nasz ustawodaw-
ca, w trosce o byt linij lotniczych, nie zadowolnit sie
powyzszemi przepisami i, obawiajac sie, ze pasazer
zdota mimo wszystko udowodni¢ wine przewozacego,
ograniczyt odszkodowanie do 20.000 zt. na podréz-
nego (art. 61). Jedynie udowodnienie przedsiebiorcy
lotniczemu grubego niedbalstwa lub wrecz ziej woli
pociggnie za sobg konieczno$¢ zaptacenia odszkodo-
wania, odpowiadajacego rzeczywiscie poniesionej
szkodzie, W ten sposOb interesa przewozgcego po-
wietrzem zostaly catkowicie zagwarantowane: w kal-
kulacjach swoich moze on uwzgledni¢, ze w razie
jakiegokolwiek badz wypadku lotniczego, nie bedzie
ponosit ryzyka zaptacenia powazniejszego odszkodo-
wania pasazerom.

Zaznaczy¢ nalezy, ze ograniczenie wysokosci
odszkodowania jest wprowadzone jedynie na korzysc
przedsiebiorcy lotniczego, wszyscy za$ inni wiasci-
ciele statku z tego dobrodziejstwa nie korzystaja.
Wynika to z zestawienia artykutow 44 i 62, Pierw-
szy z nich wskazuje, ze zasadniczo przewozenia pa-
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sazerOw za optatg wolno dokonywac tylko przedsie-
biorstwom lotniczym, ktore uzyskajg w tym celu od-
powiednie koncesje. Wprawdzie inni wiasciciele
statkdw powietrznych moga zabiera¢ ze sobg pasa-
zeréw, lecz nie moga czyni¢ z tego procederu, po-
bierajac za to wynagrodzenie. W razie za$ szkody,
poniesionej przez osobe przewozong grzecznosciowo
lub bezptatnie, wiasciciel bedzie zobowigzany do ui-
szczenia odszkodowania jedynie w razie udowod-
nienia mu niedbalstwa lub zlej woli (art. 62). W ten
sposob z powyzszych artykutéw wynika, ze ustano-
wione przez art. 59 domniemanie winy przy prze-
wozie pasazerow dotyczy jedynie przedsiebiorstw
lotniczych, osoby za$ prywatne ponosza tylko odpo-
wiedzialnos¢ deliktowa, przyczem nie wystarczy udo-
wodni¢ im wine zwyklg, lecz co najmniej ciezka albo
umys$ing. Tego rodzaju interpretacje potwierdzajg
alinea 2 art, 62, wskazujace, ze zasady od-
powiedzialnosci deliktowej nigdy nie moga mie¢
zastosowania do przedsiebiorstw lotniczych, nawet
w odniesieniu do o0s6b, ktore zostang przewiezio-
ne bezptatnie Ilub z grzecznosci. Byloby znacz-
nie prosciej, gdyby ustawodawca w sposob jasny
wskazat, ze odpowiedzialno$¢ przy przewozie pasa-
zeréw jest rézna, w zaleznosci od tego, jaki charakter
ma osoba dokonywujgca przewozu; uniknietoby
w ten sposob watpliwosci, wymagajacych specjalnej
interpretacji.

Oproécz szkody, spowodowanej pasazerom przez
uszkodzenie fizyczne, moze rowniez wynikngé szko-
da na skutek czyto niepodjecia zapowiedzianego
lotu, czyto jego przerwy w trakcie podrézy, wresz-
cie opoznienia lotu lub przylotu, W tych wszystkich
przypadkach ustawodawca nasz wychodzit z zatoze-
nia, ze przewozy lotnicze sg jeszcze w zaraniu swe-
go istnienia i wobec tego zaréwno ze wzgledéw tech-
nicznych, jak i organizacyjnych nie mozna stawiac
im zadan takich jak wzgledem innych towarzystw
przewozowych. Zostat wiec przedsiebiorca przewo-
z6w lotniczych zwolniony od odpowiedzialnosci za
op6znienie odlotu lub przylotu statku powietrznego.
Réwniez nie ponosi on odpowiedzialnosci w razie nie-
podjecia zapowiedzianego lotu lub jego przerwy.
W pierwszym wypadku winien on jedynie zwrdcié
optate przewozowg, w drugim za$ oprocz zwrotu tej
opfaty za droge nieodbytg, winien on jest pasazerowi
koszta przejazdu od miejsca lgdowania statku do
najblizszego miejsca, z ktérego podrozny bedzie mogt
podja¢ dalszg podréz (art, 63).

Odpowiedzialno$¢ za przewdz bagazu i towa-
row, w ogdllnych swych zarysach, skonstruowana jest
podobnie jak i odpowiedzialno$¢ wzgledem pasaze-
row. Jest to odpowiedzialnos¢ kontraktowa, przy-
czem wina przewozacego jest domniemana. Jednakze
przewozgcemu trudniej bedzie zwolni¢ sie od odpo-
wiedzialnosci wzgledem wiasciciela towaru, niz wzgle-
dem pasazera, a to z tego wzgledu, ze nie wystarczy
mu udowodnienie, iz przedsiewzigt wszelkie srodki
dla unikniecia wypadku, lecz musi  przediozy¢
dowdd, ze zaginiecie lub uszkodzenie towaréw po-
wstato: 1) badz z winy wysytajacego; 2) badz z powo-
du wadliwosci opakowania przesyitki; 3) badz z po-
wodu jej wihasciwosci; 4) badz z powodu sity wyzszej
(art, 64).

W ten sposob art, 64 ogranicza art. 60 i daje
wiascicielom przewozonych towaréw wieksza obrone,
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niz pasazerom. Trudno zrozumie¢, jakiemi sie¢ w da-
nym wypadku kierowano wzgledami, gdyz wydawa-
toby sie, ze zycie i zdrowie ludzkie zastugujg na
wiekszg opieke, niz przewozone rzeczy.

Zasadniczo przedsiebiorca przewozowy, w razie
ustalenia jego odpowiedzialnosci, nie moze by¢ zmu-
szonym do zaptacenia odszkodowania, przenoszgcego
200 zt. za przesytke (art. 65), Jednakze drugie zda-
nie powyzszego artykutu wskazuje na mozliwos¢ za-
Zzadania wyzszego odszkodowania, a to w tym wy-
padku, gdy wysytajacy ztozy ,specjalng deklaracje
0 wyzszej wartosci przesytki”. Artykul powyzszy
jest niejasno zredagowany. Nasuwa sie bowiem py-'
tanie, co nalezy rozumie¢ przez specjalng deklaracje.
O ile bowiem wystarczy, by wysytajacy przy nada-
niu przesyiki zadeklarowat czyto pisemnie czyto
ustnie, ze warto$¢ jej przekracza 200 zt., wodweczas
zostatby przekreslony catkowicie wiersz pierwszy
art. 65, wprowadzajacy ograniczenie odszkodowania.
Nie ulega bowiem watpliwosci, ze kazdy ekspedytor
dokonatby tej nic nie kosztujgcej formalnosci, aby
wrazie utraty lub uszkodzenia towaru otrzyma¢ od-
szkodowanie w petnej sumie. Trzeba przyjac, ze usta-
wodawca, umieszczajac przepis ograniczajagcy wyso-
kos$¢ odszkodowania przy przewozie towardw, nie
miat bynajmniej na celu tworzy¢ martwej litery
prawa, lecz rzeczywiscie chcial, by zasada ta miata
jak najszersze zastosowanie w zyciu, — nalezy zatem
rozumie¢ wiersz drugi artykutu 65 w ten sposéb, by
on praktycznie nie unicestwiat wiersza pierwszego
tegoz artykutu. Wobec powyzszego, ustep ,.specjal-
na deklaracja o wyzszej wartosci przesytki" nalezy
rozumie¢ jako co$ wiecej, niz zwykle zgtoszenie war-
tosci towaru, a mianowicie, wychodzac z zalozenia,
ze motywy, ktore kierowaly ustawodawcg przy re-
dagowaniu art, 65 wynikaty z checi ulzenia potoze-
niu przedsiebiorcy lotniczego i zapobiegniecia jego
ruinie wrazie utraty lub uszkodzenia bardzo warto-
sciowych przesytek, — dochodzimy do przekonania,
Zze bedzie on zmuszony do wyptacenia odszkodowa-
nia, odpowiadajacego rzeczywiscie poniesionym szko-
dom, jedynie w tych wypadkach, gdy w chwili od-
lotu otrzymat moznos¢ zaradzenia skutkom takiego
stanu rzeczy, Innemi stowy, gdy moégt on przed
odlotem zaasekurowaé przewozone towary na sume,
przedstawiajacg ich wartos¢. Poniewaz zas w tym
celu musiatby on optaci¢ premje, i to tem wyzsza,
im wyzszg bylaby suma asekuracji, taryfa za$ prze-
wozowa nie przewiduje réznej optaty w zaleznosci
od wartosci towaru, nalezy wiec przypuszczaé, ze
»Specjalna deklaracja wyzszej wartosci przesytki",
uczyniona przez wysylajacego, daje prawo przewo-
zacemu uwarunkowaé jej przyjecie zaptatg dodatko-
wej sumy, potrzebnej na zaasekurowanie! danego
towaru.

Odmiennie od przewozu pasazeroéw, przedsie-
biorca lotniczy podlega odpowiedzialnosci w razie
opOznienia przesylek towarowych. A mianowicie,
odbiorca przesytki ma prawo uznac ja za zaginiona,
0 ite nie otrzyma jej w miejscu przeznaczeniaw prze-
ciggu 10 dni od dnia uptywu terminu dostawy (art.
68), (dla przesytek tatwo psujacych sie termin zostat
skrocony do 3 dni).



TECHNIKI

Samoloty

AN GLJA

»Westland Four”. — Wytwornia
Westland daje oryginalne rozwigzanie ko-
munikacyjnego samolotu o $redniej mocy.
Oto wykorzystujac rozpowszechniony na
angielskim rynku silnik Cirrus zbudowata
4-osobowy (précz zatogi) samolot 3 silni-
kowy, zaopatrzony wiasnie w Cirrus'y.
Jest to jednoptat z ptatami zamocowane-
mi u gornej krawedzi kadtuba; skrzydto
jest podtrzymywane 2 parami zastrzatow.

Profil skrzydta R.A.F. 34 odznacza sie
bardzo nieznaczng wedréwka $rodka par-
cia i nalezy do grubych. Ksztait skrzydta
prostokatny z zaokrgglonemi krafcami.
Skrzydto jest konstrukcji drewnianej,
usztywnienie wewnetrzne w dwoéch ptasz-
czyznach. U nasady skrzydta mieszczg
sie¢ zbiorniki paliwa. Jest ich 2 i zawie-
raja po 220 1. Lotki sg metalowe, mia-
nowicie majg dzwigar i krawedz tylng
z rur duralowych, zeberka za$ z alumi-
nium. Okucia tgczace skrzydto z kadtu-
bem sg stalowe, za$ okucia weztéw za-
strzatowych mieszane: stal z duralem. Za-
strzaty skrzydiowe nie wychodzg wprost
od dolnej krawedzi kadtuba, jak to bywa
normalnie, lecz dzieki istnieniu bocznych
silnikéw tacza sie z weztami, na ktérych
sie wspiera podstawa silnika. Sztywno
z kadtubem zigczone sg 2 boczne pira-
midy, ktérych wierzchotki tworzg owe
wezly; procz zastrzatéw i podstawy silni-
ka zamocowane sa w nich golenie pod-
wozia.

BadZz co badZz obecno$¢ wielu pretéw
samych silnikéw i $ciegien (ptaszczyzna
zastrzatéw i spod piramidy jest usztyw-
niony $ciegnami stalowemi) nie moze nie
wpltywaé na opér samolotu.

Kadtub ma przekréj prostokatny.

Stosownie do dobrego angielskiego
zwyczaju jest znacznej diugosci (biorac
pod uwage samostateczny profil).

Konstrukcja drewniana. Przéd, tgcznie
z kabing pasazerska jest pokryty sklejka.

NOWOKI

Kabina posiada podwdjne $ciany.
usztywniony przekatniami
jest pokryty ptétnem.

Na przodzie, tuz za silnikiem miesci
sie przedziat pilota, catkowicie oszklony.
Kabina zawiera 4 fotele; procz tego sa
siatki na bagaz podreczny, na przedniej
écianie sg wbudowane przyrzady: zegar,
wysokoséciomierz i szybkosciomierz. Poza
kabing przewidziane jest miejsce na toale-
te. wreszcie poza korytarzykiem wejscio-
wym jest bagaznik tylny pojemnosci 1 m3.

Tablica z instrumentami jest fatwo do-
stepna od goéry, po otwarciu okienka w
gérnem omaskowaniu przodu kadtuba. Ce-
chg charakterystyczng konstrukcji kadtu-
ba jest to, ze okucia sg zamocowane na
rozporkach i t. p. zapomocg nitéw rur-
kowych.

Zesp6t napedowy skiada sie z trzech
silnikébw Cirrus 11l lub ,,Hermes" (moc
nieco wieksza od Cirrus'a, mianowicie
105 MK). Srodkowy silnik wbudowany
jest na podwozie z rur, spawanych na
przodzie kadtuba.

Omaskowanie aluminjowe, latwo odej-
mowalne. Dwa boczne silniki lezg pod
skrzydtami i sg wysuniete przed krawedz
przednia. Ich podstawy réwniez z rur
spawanych sg bardzo proste i tacza
sie w trzech punktach z reszta samolotu.

Przyrzady kontrolne bocznych silni-
kéw mieszczg sie na ich omaskowaniu od
strony kadiluba, aby unikna¢ prowadzenia
dbugich przewodéw. Drazki i watki do
sterowania silnikiem biegng wzdiuz dol-
nego preta piramidy bocznej. Rury wy-
dechowe skierowane sg wtyt, poza sil-
nik i ku dotowi.

Przewidziane jest ogrzewanie kabiny.

Smar miesci sie w karterach silnikéw.

Opierzenie posiada odcigzony ster Kkie-
runkowy, wykonany catkowicie z metalu,
mianowicie obrzeze i dZzwigary ma dura-
lowe. Ster wysokosciowy posiada zeberka
drewniane, zamocowane na rurze duralo-
wej za posrednictwem stalowych kotnie-
rzy.

Statecznik poziomy jest
nastawialny w locie.

Tyt
drewnianemi,

drewniany,

Westland Four” 3X.90 mk.

W DUALE

LOTNICZEJ

Podstawa”silnika boczn. ,, Westland Four”.

W podwoziu wykorzystano szczytowe
wezty piramid bocznych do zamocowania
goleni elastycznych i wspérek osi.

Kota, w rozstepie 4,6 m. opatrzone sg
btotnikami ze wzgledu na sasiedztwo sil-
nikbw. Ptoza ogonowa jest zaopatrzona
(réwnie jak podwozie) w amortyzacje oleo-
sprezynowsa. Ploza ma posta¢ odwrdconej
piramidy, utworzonej przez dwie rury, za-
mocowane przegubowo u dolnych podiuz-
nie kadtuba i wspore elastyczna, odcho-
dzaca od koricowej belki kadiuba. Kota
podwozia posiadajg hamulec.

Charakterystyki.

Wymiary: b — 175 m
1 =114 m
h= 29 m
S = co 4 m
Silnik: Cirrus IlIl; N = 3X90=270 MK

Ciezary: Pw= 1400 kg

Pu = 820 kg
Pc = 2220 kg
ps = 0050,4 kg/m?
pn = 8.4 kg/MK
Cechy lotu: Vmax = 185 km/g
V ek = 150 km/g
T = 6 godz.
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,.Pique Ass"™ 60 mk.

NIEMCY

,»Pique Hss" — Samolot turystyczno-
szkolny, zbudowany przez inz. Wegener'a.
Jest to jednoptat ze skrzydiem zamoco-
wanem na baldachimie i usztywnionem
zapomocg 2 par zastrzatow.

Skrzydto posiada do wezta zastrzato-
wego staty profil, dalej ku krancom zwe-

za sie. Zakonczone jest eliptycznemi
tukami. Konstrukcja drewniana, jedno-
dzwigarowa. Od dzwigara do krawedzi

przedniej pokrycie stanowi sklejka, ktora
ma za zadanie usztywnia¢ skrzydio na
skrecanie. Poza tern pokrycie piétnem.

Dzwigar jest skrzynkowy z listwami
sklejanemi z paskéw sosnowych; boczne
Scianki tworzy sklejka brzozowa. Zeber-
ka, potozone w odlegtosci 400 mm. maja
cze$¢ przednig skrzynkowa. Précz dzwi-
gara gtéwnego jest dzwigar pomocniczy,
do ktérego przymocowane sg lotki. Dwa
zeberka (wewnetrzne-koncowe i sasiadu-
jace z weztem zastrzalowym) sg wykona-
ne w skrzydle jako mocne Zzebra skrzyn-
kowe. W baldachimie, krytym sklejka,
mieszczg sie dwa zbiorniki paliwa, kazdy
po 33 1 pojemnosci. Lotki sg nieodcig-
zone. Zastrzaly, odchodzace od spodu
kadtuba (od weztéw' podwoziowych) tgcza
sie w jednem okuciu pod skrzydtem; wy-
konane sg z drzewa.

Naped lotek zapomoca drazka, dzwig-
ni i linek.

Kadiub — konstrukcji drewnianej jest
kryty sklejka. Gérna powierzchnia jest
silnie sklepiona.

Przedzial pasazera (wzgl. ucznia) lezy
za silnikiem, odgrodzony od niego prze-
grodg ogniowa. Specjalnej podstawy sil-
nika wilasciwie niema. Silnik (Walter
600 MK) jest zamocowany wprost na
pierwszej przegrodzie kadtuba, ktéra jest
wykonana jako mocna plyta sklejkowa.
Przedziat pilota znajduje sie za miejscem
pasazera. Widoczno$¢ z obu miejsc jest
bardzo dobra.

Za miejscem pilota jest bagaznik
z drzwiami, znajdujacemi sie w goérnej
ostonie kadtuba. Stopnie w dole kadtuba
utatwiajg dostep do obu miejsc.

Opierzenie wykazuje brak statecznika
pionowego. Zadanie jego spetnia wielki
odcigzony wydatnie ster Kkierunkowy.
Opierzenie poziome o statym profilu z za-

okraglonemi krancami lezy na goérnej po-
wierzchni kadtuba, ktéry zakonczony jest
pozioma krawedzig. Ster wysokosci jest
nieodciazony. Statecznik poziomy jest
pokryty catkowicie sklejka.

Podwozie klasyczne z amortyzacjg gu-
mowag wykonane jest z profilowych rur
stalowych, spawanych.

Ptoza ogonowa posiada punkt obrotu
na odwréconej piramidzie, zamocowanej
pod kadtubem. Amortyzacja ptozy zapo-
moca sznura gumowego.

Charakterystyki.
Wymiary: b = 12,10 m
1= 623 m
h = 2,24 ni
S = 16,30 nr
Silnik: Walter 60 MK
Ciezary: Pw = 430 kg
Pu = 220 kg
Pc = 650 kg
ps = 455 kg/m?
ph = 10,8 kg/MK
Cechy lotu: Vmax = 16(L-km/g
Vmin = 72 kml/g
T = 35 godz.
Darmstadt-Fecher. — Oryginalny sa-

molot dla celéw szkolnych, zbudowany
przez Zwigzek Lotniczy Studentéw z Darm-
stadtu wg. projektu inz. Fecher’a. Samo-
lot ten zdobyt w zesztym roku nagrode
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w konkursie towarzystwa Rhén-Rossitten.
Jest to dwuptat wolnono$ny. Goérne
skrzydto przoduje o catg gtebokos¢ przed
dolnem. Skrzydta drewniane, niedzielone,
jednodzwigarowe, posiadaja przéd pokryty
sklejkg. Goérne skrzydto jest zamocowane
nad kadtubem na pilonie o przekroju
kroplowym i wsparte na 2 krétkich za-
strzatach. Glebokos$¢ skrzydta zmniejsza
sie ku krancom. Lotki znajdujg sie tylko
w dolnem skrzydle.

Kadtub sklejkowy o przekroju owal-
nym.

Za silnikiem gwiazdowym znajduja sie
zbiorniki smaru i paliwa.

Przedziaty ucznia i instruktora znaj-
dujg sie dos¢ daleko od siebie, mianowi-
cie uczeh siedzi na wysokosci przedniej
krawedzi dolnego skrzydia za$ instruktor
poza tylng krawedzia. Kadtub konczy sie
pionowg krawedzia.

Opierzenie wolnono$ne posiada stery
odciazone.

Podwozie tréjnogowe. Osie k6t i wspor-
ki osi odchodza od spodu kadtuba po-
$rodku jego szerokosci. Golenie elastycz-
ne zamocowane sg w potowie wysokosci
kadtuba. Amortyzacja zapomocag krazkéw
zgniatanych.

CharakterystyKki.
Wymiary: b = 7,20 m
1 -= 600 m
h = 262m
tmax = 1,02 m
S = 12,10 m2
Silnik; ,,Genet" N = 65 MK
Ciezary: Pw = 280 kg
Pu = 260 kg
Pc = 540 kg
ps = 44,6 kg/m?
pn = 7,2 kg/MK
Cechy lotu: Vmax — 200 km/g
Vmin = 70 km/g

Wznoszenie sie¢ na 1000 m. w 3 min.

Silniki

,»,Rover" 55/60 MK. .— Wykonany
przez ,,Aeronautical Division of the Mi-
chigan Screw Company" (U. S. A.) Jest
to jakgdyby Cirrus odwrécony o 180°.
Cztery cylindry w rzedzie, chtodzone po-
wietrzem, wiszgce pod karierem. Komory
wybuchowe kuliste. Zawory, po dwa w
cylindrze, ustawione pod katem 25° do
osi cylindra.

Cylindry odlane sg wraz z zeberkami
ze stali chromo-niklowcj.

Fecher-Darmstadt 65 mk.
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,.Rover" 55:60 mk. (z wiszacymi
cylindrami)

Tioki z aluminjum, posiadaja po 4
pierscienie ttokowe. Sworzen ttokowy jest
ruchomy zaréwno w panewce korbowodu
jak i w ttoku. Korbowody sg prasowane

z duralu. Posiadajg przekréj H. tby
SOWIECKI SAMOLOT
KOMUNIKACYJNY.
Sowiecki przemyst lotniczy osiag-
nat powazne zwyciestwo dzieki wy-

budowaniu samolotu pasazerskiego kon-
strukcji inz. Tupolewa ANT—9. Samolot
ten pod wzgledem typu jest zblizony do
trzysilnikowego Forda, Junkersa G—24
i Fokkera VII.

Na wniosek Osoawiachimu otrzymat on
pompatyczna nazwe: ,,Skrzydia Sowietow”
ANT—9 jest jednoptatem o skrzydle wol-

nonosnem. Zesp6t napedowy stanowig
3 silniki fabryki Gnéme i Rhone po
230 MK. Dwa silniki sg umieszczone
z przodu przedniej krawedzi skrzydia

trzeci w kadtubie.

Kadtub jest catkowicie metalowy (kol-
czugaluminjowy). Przy zatrzymaniu sie
jednego z silnikbw mozna kontynuowac
lot na dwdch nastepnych.

Ptatowiec jest przeznaczony dla 9 pa-
sazeréw; w nocy mozna z tatwoscig urza-
dzi¢ 4 miejsca sypialne i 4 siedzace.

Charakterystyki:
Wymiary:

Rozpietos¢ 23,73

Szerokos$¢ skrzydta (max}. 4,5

Dtugosé 16,8

Wysokos$é 5,0

3

”

TRESC NUMERU:

J. W.: Poswiecenie Linji Lotniczych ,,Lot"
Jan Wilczynski: Komunikacja Powietrzna w Polsce.

S. p. major Ludwik ldzikowski.

Z. T.: Tragiczny lot.

Inz. pilot Stanist. Sarnowski:
Atlantyk

Kpt. pilot Jalowiecki: Nowe zadania Ossoawiachimu.
Z karty zatobnej: S. p. puitk. Feliks Botsunowski.

M Mussat: Zlot w Reims.
B. J. K.: Poptawski:

Redaktor: Jerzy Witkowski

Trudnosci

Mysl wynalazcza w lotnictwie.
Putk. S. Abzoétowski: Urzadzenie portu lotniczego.
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korbowodéw posiadajg panewki wylane
stopem tozyskowym.

Wat korbowy wiercony jest dla lek-
kosci i wspiera sie na 5 tozyskach gtow-
nych oraz na 1 tozysku oporowem (kul-
kowem).

Karter — odlany z aluminjum, dzielo-
ny jest wzdluz plaszczyzny poziomej,
przechodzacej przez o$ walu.

Rozrzad zaworéw zapomoca watka ku-
laczkowego, popychaczy i dzwigni.
Smarowanie zapewniaja 2 pompki tto-
czace i 3 oprOzniajace.
Przewody smaru do +tozysk walu sg
odlane wraz z karterem. Wbudowany
jest filtr smaru wraz z wentylem regulu-
jacym cisnienie.
Zapton—podwadjny zapomoca 2 magnet
Scintilla. Gaznik — Stromberg'a z po-
rawk sokosciowa.
P awy a ,,Rover” 55:60 mk. (z wiszgcemi
Cechy: Skok 127 mm , Srednica 98,5 mm. cylindrami).
Ciezar silnika 95,3 kg.
Moc 554 60 MK
Obroty norm. 1850 obr/min.

4575
54,5 kg/m2
0,63kg/1IMK.

Powierzchnia no$na 84,0 m2.
Zespo6t napedowy: 3 silniki po 230 MK.
Ciezary:

Ciezar catkowity
Obcigzenie powierzchni
mocy

Ciezar wiasny
uzyteczny (wraz
paliwem)

2885 kg. Cechy lotn.:

1690 w Najwieksza szybkos$é: 180 — 190 km/g
Szybkos$¢ handlowa 160 — 170
Putap (praktyczny) 3500 —4000 m.

Czas wzbijania si¢ na 2 tys. m. 17-19 min.

w tem:
zapas benzyny i oliwy
zatoga (2 ludzi)
pasazerowie
bagaz

700
160
720
110

Jeszcze w r. b. bedziemy mogli obej-
rze¢ ANT 9 w Warszawie.

OBRONA PRZECIWGAZOWA

J. Pfanhauser: Wojna gazowa a surowce w Polsce.
Por. Z. Marynowski: Dr. Rudolf Hanslian a obrona prze-
ciwgazowa w Niemczech.

KRONIKA MIEDZYNARODOWA
PRZEGLAD CZASOPISM
IKAR i TEMIS
D. Kaftal: Odpowiedzialno$¢ cywilna w lotnictwie.
NOWOSCI W DZIALE TECHNIKI LOTNICZEJ
Sowiecki samolot komunikacyjny.
BIULETYN AEROKLUBU RZPLITEJ POLSKIEJ]
BIULETYN L. O. P. P.

przelotu przez

Wydawca: Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.

Zakt. Graf, ,,Drukarnia Bankowa", Moniuszki 11.
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MAJOR LUDWIK IDZIKOWSKI

Podejmujac Smiaty lot przez ocean Atlantycki zgingt dn. 13. lipca Smiercig lotnika
§. p. major pilot Ludwik ldzikowski.

Smier¢ ta okrywa Zatoba caty nardd, zgingt bowiem jeden z najlepszych jego syndw,
najdzielniejszych lotnikow.

Imig S. p. majora Idzikowskiego taczy sie nierozerwalnie z zaraniem istnienia lotnictwa
polskiego. Promienieje chlubnie w bohaterskiej obronie Lwowa, krwawi petne ofiarnosci w wal-
kach z bolszewikami — Imie, wymawiane przez wszystkich z najgtebszym szacunkiem, z naj-
wiekszym uznaniem.

Pracowat z catlem poswieceniem dla dobra kraju.

A gdy te niestrudzone robocze rece zakonczyly swa czes¢ budowy gmachu Niepod-
legtosci Ojczyzny, poniosty sztandar Rzeczypospolitej dalej w Swiat, by gtosi¢ stawe Jej imienia.

| choC biedne, spracowane, legly strzaskane w dalekich ziemiach, cho¢ niezwalczone
przeciwno$ci losu zgniotly i zniszczyty Cztowieka, krew Jego serdeczna wypisata niczem nie-
zatarte imie Ojczyzny w historji poswiecen narodow.

Z bezbrzeznych kresow oceanu wyrost posag trwalszy od granitbw mocnigjszy
od spizow.

| Swieci¢ bedzie po wsze czasy na widomy znak, ze prawdziwa mitoSC Ojczyzny nie
zZna granic poswiecenia, nie zna konca oddania.

Cze$C pamieci Bohatera!
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Przyjety zostat do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako cztonek zwyczajny:
Ernest DE RENTY, dyrektor Miedzynar. Tow. Zeglugi Powietrznej — Warszawa.

W  zwiagzku z Miedzynarodowemi zawodami balonnéw wolnych ekspozytura sekretariatu fl. R. P. Canna bedzie
w czasie od 12—16. VIII. b. r. w Poznaniu przy ul. Kantaka Nr. I w godzinach 10 — 12 i 15 — 18 (jokal Automobilklubu Wiel-
kopolskiego).

W dniu zawoddéw (15. VIIl.) Komitet Organizacyjny zawodow urzedowaé bedzie przy ul. Grobla 15 (lokal gazowni

miejskiej).
Do zawodow zgtoszono 8 balonéw:
3 balony polskie
3 N francuskie,
1 balon czeski
1 ., dnnski
Funkcje komisarzy sportowych petnié beda:
putk. Jan WOLSZLEGER
por. Stanistaw CZARKOWSKI
por. Stanistaw LOJASIEWICZ
Funkcje chronometrystéw petni¢ beda: por. Michat MIKULSKI
., Kazimierz MENSCH
» Henryk FILIPOWICZ
W dniach od 5 do 20. VIII. b. r. odbedzie sie¢ Miedzynarodowy raid awionetek, organizowany przez Aeroklub
francuski pod egidg F. A. I. Trasa lotu dookota Europy na przestrzeni 6042 km. prowadzi m. in. przez Poiske na szlaku
Wroctaw — Warszawa i Warszawa — Poznan — Berlin. Udziat w raidzie wezmie 82 zawodnikéw, a mianowicie: 32 niemcow,
17 Francuzéw, 14 witochéw, 5 anglikdéw, 4 czechéw, 2 jugostawian, 2 belgébw 2 szwajcar6w, 1 amerykanin, | austrjak,

1 brazylijczyk i 1 kanadyjczyk.

Organizacja kontroli sportowej w obrebie granic Polski spoczywa w rekach Aerokiubu R, P.
Funkcje komisarzy sportowych oraz chronometrystow petni¢ beda;

Warszawa Komisarze sportowi: Kpt. pil. inz, WALICKI

, Dr. Tadeusz HALEWSK1
inz. Jerzy RUDLICKI

Chronometrysci; inz. Stanistaw ROGALSKI
, Stanistaw WIGURA
Jerzy DRZEWIECKI

Poznan Komisarze sportowi; Mijr. pil. Bronistaw WOJTAROW1CZ
Dyr. pil. Czestaw WAWRZYNIAK
Inz. J. WALLIS

&
F. A. |. zatwierdzita nastepujace nowe rekordy Swiatowe:

KLASA C bis (wodnosamoloty)
Rekord wysokosci (Stany Zjednoczone)
Por. A. Soucek na wodnosamolocie dwuptat. Wright Apache, silnik Pratt & Whitney 425 KM kompr.
Washington D. C. 4. VI. 1929 — — 11.753 metréow.
Rekord szybkosci na 1000 km (Niemcy)
R. Starke na wodnosamolocie Heinkel H. E. 9, silnik BMW VI 600 MK,
Warnemiinde 10. VI. 1929 . . ‘ . 222 km 277 m.

Rekordy z obquenlem uzytecznem.

Obcigzenie 500 kg.

Rekord szybkosci na przestrzeni 10CO km (Niemcy)
R. Starke na wodnosamolocie Heinkel HE 9, sito. BMW VI 600 KM,
Warnemiinde 10.V1.29 — — 222 km 277 m

F. A. |. podaje do wiadomosci, ze krél. Aeroklub belgijski uzyskat w belg, ministerstwie Aeronautyki 25% ulqge
od optat za Ianowanie i garazowanie dla samolotow turystycznych o ile wiasciciel samolotu jest cztonkiem Aeroklubu afil-
iowanego do A L

Postanowienie powyzsze obejmuje wiec réwniez cztonkéw A. R. P.  Odpowiednie zaSwiadczenie na zyczenie
cztonkéw wydawacé bedzie sekretarjat A. R. P. bezptatnie.

AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
WARSZAWA Sekretarz Generalny

KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE 11.T6t. 3-70. (—) B J. Kwieciriski.

KONTO CZEKOWE P.K.O. WARSZAWA 16269.
ADRES TELEOU; AEROKLUB WARSZAWA?



ZARZAD GLOWNY

Raid awionetki R.W.D.3. Awionetka
Sekcji Lotniczej Stud. Polit, Warsz. kon-
strukcji pp. Drzewieckiego, Rogalskiego
i Wigury odbedzie w najblizszych tygod-
niach raid Warszawa—Paryz—\Warszawa.
Bedzie to pierwszy wystep polskiego lot-
nictwa stabosilnikowego na terenie mieg-
dzynarodowym. Poniewaz awionetka
RWD jest catkowicie konstrukcji polskiej
1 raid ten przystuzy sie¢ propagandzie
lotnictwa polskiego Zarz. Gi, L. 0. P. P.
uchwalit poprze¢ go przez udzielenie sub-
sydium w postaci pokrycia wydatkéw
zwigzanych z raidem.

Znakowanie miejscowosci. Zarz,
Gt. przypomina Komitetom Wojew. o ko-
niecznosci niezwlocznego podawania do
wiadomosci Zarz. Gt wykazu znakowaé
nowych miejscowosci.

Utworzenie Mieszanego Komitetu
Narodowego dla spraw obrony prze-
ciwgazowej. Rozporzadzeniem Rady Mi-
nistréow w dn. 8 maja b. r. ogloszonym
w Monitorze Polskim dn. 11 czerwca r.b.
Nr. 132 poz. 327 powotany zostat do zy-
cia Mieszany Komitet Narodowy dla spraw

obrony i ratownictwa ludnosci przed
wojng chemiczna.
W skiad Komitetu wchodza:
2 przedstawiciele P.C.K., 2 przed-

stawiciele L. O. P. P.. 2 przedstawiciele
Ogodlno-panstwowego Zwigzku Kas Cho-
rych, 2 przedstawiciele Min. Spr. Wojsko-
wych, 2 przedstawiciele Min. Spr. Wewn.,
2 przedstawiciele Min. Pracy i Op. Spot.,
1 przedstawiciel Min. Wyznan Relig.
i Oswie¢. Publ., 1 przedstawiciel Min.
Robét Publicznych, 1 przedstawiciel Min.
Skarbu, 1 przedstawiciel Min. Przem.
i Handlu oraz 1 przedstawiciel Min. Ko-
munikacji.

Wstepne posiedzenie, majgce za zada-
nie opracowanie projektu regulaminéw
Komitetu Narodowego odbyto sie dnia 27
czerwca b.r., na ktérem przedyskutowano
i uzgodniono projekt regulaminu, ktéry
po ustaleniu ostatecznego brzmienia przed-
stawiony ma by¢ wihasciwym Wiadzom
w celu wydania go w formie rozporzg-
dzenia wykonawczego do powyzszej
Uchwaty Rady Ministrow.

Zarzad Gtéwny L.O.P.P. reprezentuja
Wiceprezesi pp. dr. Z. Martynowicz i inz.
S. RudzinAski.

KOMITETY WOJEWODZKIE

Kursu Obrony Przeciwgazowej
dla kierownikéw druzyn O. P. G.
Kurs zorganizowany przez Zarzad Ko-

mitetu Wojewddzkiego Wileniskiego
L. O. P. P. w marcu i Kkwietniu 1929
roku. Ogélna ilo$¢ godzin wyktadéw

40, oprécz tego odbyto ¢Ewiczenia prak-
tyczne w Komorze Gazowej.

Na program Kursu ztozyly sie: chemja
gazéw bojowych prof. Muszynski 8 godz.,
obrona indywidualna i zbiorowa kpt. Wy-
ganowski 10 godz., technika broni che-
micznej por. Gryczynski 10 godz., rato-
whnictwo p. Stankiewicz 10 godz., warun-
ki atmosferyczne a walka gazowa p. Ro-
jecki 2 godz.

Konferencja Prezeséw Két Komi-
tetu Stotecznego L. O. P. P. Komitet
Stoteczny L.O.P.P. pragnac zacie$ni¢ kon-
takt ze swojemi Kotami w Warszawie, zor-
ganizowatl w ostatnich czasach konferencje
z Prezesami Kot

Poniewaz Kot tych Komitet Stotecz-
ny liczy okoto 330, konferencje te odbyty
sie czterokrotnie przyczem prezesi zapra-
szani byli wedtug kolejnej numeracji Két.

Zebrania te mialy na celu zaznajo-
mienie Prezeséw Kot z dotychczasowemi
wynikami pracy Komitetu Stotecznego
L.O P P. w r. b. z aktualnemi zagadnie-
niami L.O.P.P. oraz z zamierzeniami in-
stytucji na najblizszy okres czasu.

Omawiano réwniez sposoby zwieksze-
nia wspoipracy Két z Komitetem w naj-
wazniejszych kwestjach.—Jednym z gtéw-
nych tematéw obrad byta sprawa budo-
wy Szkoty Obrony Przeciwgazowej dla
ludnosci cywilnej, sprawa niecierpiagca
zwioki, ktéra musi by¢ zrealizowana jesz-
cze w r. b. Gmach szkoly jeszcze w ro-
ku biezacym musi by¢é wyprowadzony pod
dach, poniewaz za$ koszt budowy wy-
nosi 1172 mil. zt. co jest suma powazna,
koniecznem jest wiec pobudzenie ofiar-
nosci zaréwno cztonkéw L. 0. P. P. jak
i catego spoteczenstwa.

Konferencjom przewodniczyli i udzie-
lali wyjasnien: v-prezes Zarzadu Gtow-
nego L. O. P. P. inz. Rudzinski, v-prezes
Komitetu Stotecznego L.O.P.P. radca Flo-
ryanowicz i inz. Mirowski. Sprawy zwia-
zane z kwestjg budowy Szkoty referowat
inz. T. Kalusinski.

Hkcja odczytowa. Niezaleznie od
akcji odczytowej w réznych punktach
miasta, akcji zakrojonej na szeroka skale
i prowadzonej juz od Kilku lat, Komitet
Stoteczny L.O.P.P. rozpoczat w potowie
maja r. b. urzadzanie odczytéw z dzie-
dziny lotnictwa i obrony przeciwgazowej,
dla cztonkéw Két i wprowadzonych gosci
w lokalu wiasnym przy ul Chmielnej Nr. 27.

Odczyty te odbywajg sie w niedziele
i Swieta w godzinach popotudniowych,
poczynajac od godz. 3-ej p. pot. Kazdej
takiej niedzieli wygloszone sg co najmiej
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trzy odczyty, bogato ilustrowane przezro-
czami, specjalnemi filmami L.O.P.P. etc.

Prelegentami sa p.p. Tarwid i Okolski.
Wstep na odczyty jest zupetnie bezptatny
zaréwno dla cztonkéw L.O.P.P. jak i wpro-
wadzonych gosci, ktérzy sa zawsze mile
widziani.

Jak dotychczas wygtoszono przeszio
30 odczytéw i akcja ta wobec duzego
powodzenia, jakiem sie cieszy, prowadzo-
na bedzie w dalszym ciggu i rozszerzana.

Najwazniejszym tematem odczytéw jest
sprawa budowy Szkoty Obrony Przeciw-
gazowej dla ludnosci cywilne;j.

Dyrekcyjny Komitet Kolejowy w
Warszawie. Sprawozdanie Kamitetu za
1 kwartat b. r. wykazuje dalszy rozwdj
L.O.P.P. na terenie warszawskiej Dyrekcji
P. K. P.

Liczba cztonkéw, ktéra wynosita 1. I.
1928 r.: 17.769, a w dn. 1.1.1929 r. 24.027
wzrosta na dz. 31 111.1929 r. do 28.065,
czyli w 1-m kwartale przybyto 4038 czton-
kéw.

W ten spos6b przyrost zbliza sie do
swego juz niedalekiego kresu.

Wohptyneto skladek cztonkowskich zi.
43.641.39, z innych tytutéw zi. 3.851.44.
Zarzagdowi  Gltownemu przekazano zi
23.751.98, czyli bez zalegtosci catkowitg
naleznos¢.

Z Komitetu Dyrekcyjnego. Kolejo-
wego L.O.P.P. Wiadze Komitetu stano-
wig obecnie;

Zarzad:

Prezes: inz. Edward Zienkiewicz.

| wiceprezes: do spraw lotnictwa inz.
Janusz Kalinski.

Il wiceprezes: do spraw obrony prze-
ciwgazowej inz. Bolestaw Bogustawski.

Sekretarz: tukasz Krycki.

Skarbnik: Inz. Kazimierz Zaniewski.

Cztonkowie Zarzadu:

Inz. Bolestaw Holc
, Witold Lebiedzinski
» Eugenjusz Pancer
, Jan Rupinski.
Prezesi najliczniejszych Kok
Stanistaw Dobrowolski
Marjan Jodko
Teodor Malinowski.
Zastepcy:
Stanistaw tozinski
Kazimierz Majewski.
Komisja Rewizyjna:
Jan Glass
Inz. Maksymiljan Kaczorowski
Stanistaw Plocer.

Delegaci na Ogoélne Zgroma-
dzenie L. O. P. P.:
Inz. Janusz Kalinski
. Edward Zienkiewicz.
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KOMITETY POWIATOWE

Z dziatalnosci Komitetu Kolejowe-
go L. O. P. P. w Katowicach. Sekcja
Kolejowa skiada sie z 11 Komitetow Po-
wiatowych i 103 K&t Miejscowych. W ro-
ku 1927 liczyta tylko 65 K&t a wiec w
roku 1928 powstato 38 Két i 11 Komite-
téw Powiatowych.

Liczba cztonkéw w roku 1928 wynosi:
17941 w roku 1927 wynosita 15942 a wiec
zyskano 1999 nowych czionkéw.

Dochody w roku 1928 skiadaty sie
z nastepujacych pozycyj:

1. Skiadki cztonkowskie 103800.— zt.

2. ” na lotniczg

kadre sportowg 74363,72
3. Dochéd z ,Tygodnia

Lotniczego” 11834,44
4. Dochéd z ,,Dnia Lotni-

czego’ 272439
5. Za wycinanki samolo-

towe 18667,64
6. Odsetki od kapitatu 48485
7. Saldo z roku 1927 22300,27

Razem: 234175,31 zt.

Rozchéd za$ za ten sam okres spra-
wozdawczy, przedstawia sie nastepujaco:

1. Wydatki administra-
cyjne 4697,27 zt.

2. Wydatki propagan-
dowe 55130,31 zt.

3. Prenumerata czaso-
pism lotniczych 3387,40 zt.
4. Rézne 202,00 zt.
64816,98 zt.

Na rachunek Komitetu
Wojewddzkiego przekazano 72555,43 zt.

Ponadto w | kwartale 1929 wplyneto
tytutem dochodéw za rok 1929 nastepu-

jace kwoty:
1.

Skiadki cztonkowskie

i na kadre lotnicza 40895,95 zi.
2. Wyréwnanie do docho-

déw z Tygodnia Lotn. 318942
3. Dodatkowo za wyci-

nanki 107,50

Razem: 44192,90 zi.

W Kkasie Sekcji Kolejowej znajduje sie
zatem zt. 52600.

W dziedzinie propagandy ujawnita
Sekcja Kolejowa swojg dziatalno$¢ przez
opublikowanie kilkunastu artykutéw o za-
gadnieniach lotniczych, przez urzadzenie
lotéw propagandowych i innych imprez.

Zorganizowana przez Dyr. P. K. Ka-
towice ,Ruchoma Wystawa Lotnicza”
mieszczaca w 2 wagonach materjat pro-
pagandowy i czesci samolotéw oraz inne,
objechata w czasie ,,Tygodnia Lotnicze-
go" szereg wiekszych miejscowosci Slaska.

Sekcje powiatowe utworzyty biljoteczki
lotnicze, ktére zostajg stale zasilane no-
wemi wydawnictwami.

W czasie ,,Dnia Lotniczego", urzadzo-
no szereg odczytéw i imprez réznego ro-
dzaju z ktérych zastuguje, z uwagi na
liczng frekwencje oraz udatne przepro-
wadzenie tychze, na wyrdznienie dwie

LOT POLSKI

imprezy a mianowicie; 1 zabawa na lot-
nisku katowickim i 2 wieczornica na sali
.Powstarncow” w Katowicach.

Ponadto urzadzono zbiérki uliczne.

Dochéd z ,,Dnia Lotniczego" wynosi
razem: 2724,39 zi.

W ,Tygodniu Lotniczym" urzadzono
rowniez szereg zabaw kwest, odczytéw
i innych imprez.

Dochéd z ,,Tygodnia .Lotniczego" wy-
nidst zt. 11835,44.

W koncu wypada jeszcze wspomniec
o wielkiej ofiarnosci pracownikéw kole-
jowych dia L.O.P.P. Mimo nieraz szczu-
ptych dochodéw wszyscy kolejarze bez
wyjatku wyrazili zgode na opodatkowa-
nie sie na rzecz Szkoty Pilotéw w Ra-
domiu i to miesiecznie w kwocie od 20
groszy do 2 zt

Scisty Zarzad tworzg Panowie: Prezes

Dyr. P. K. inz. Dobrzycki, — Prezes Inz.
Niebieszczanski — wiceprezes, Referent
Charnas — sekretarz i Dr. Vitowski —
skarbnik.

Wyniki pracy $wiadczg o wielkim

zrozumieniu idei L. O. P. P. wérdéd koleja-
rzy oraz o wielkim duchu ofiarnosci
tychze jakotez o celowej i dobrze zorga-
nizowanej administracji Sekcji.

Kurs modelarstwa lotniczego w
Sandomierzu. Dnia 20 lutego b. r. od-
byto sie uroczyste otwarcie kursu mode-
larstwa lotniczego, zorganizowanego sta-
raniem i na koszt Komitetu Powiatowego
L.O.P.P. w Sandomierzu. Otwarcie kursu
zagait przeméwieniem Prezes Zarzadu Kom.
Pow. L.O.P.P. Pan Starosta S. Gliszczyn-
ski dowodzac koniecznosci budowy sil-
nego lotnictwa i zachecajgc w podniostych
stowach stuchaczy kursu do wytezonej
pracy na polu lotniczym. Nastepnie In-
struktor Komitetu Wojewddzkiego L.O.P.P.
p. C. Rosciszewski przedstawit zebranym
historje i rozwoéj lotnictwa doby dzisiej-
szejszej, poczem nakres$lit plan zaje¢ na
kursie.

Kurs ukonczyto 23 stuchaczéw w tej
liczbie: 2-ch naucz, szkdét powsz., 2 semi-
narzystki, 1 wojskowy, 1 uczen szk. powsz.
i 17 uczni gimnazjum. Ogoétem wykonano
71 modeli. Dnia 26 marca urzadzono po-
kaz potgczony z konkursem modeli z pos-
rod ktérych 7 wyrézniono. Wobec do-
datnich rezultatéw Przewodniczacy Zarza-
du Kom. Pow. L.O.P.P. wyrazit swe uzna-
nie i stowa podzieki instruktorowi p. Za-
rzyckiemu za gorliwe i umiejetne prze-
prowadzenie kursu. Rozdanie stuchaczom
Swiadectw i wspoélne zdjecie fotograficz-
ne bylo zakonczeniem . uroczysto$ci zam-
kniecia kursu.

Pokaz wojny lotniczo-gazowej zor-
ganizowany przez Wioctawski Komi-
tet Powiatowy w dniu 16-ym czerw-
ca b. r. W celu zapoznania i uswiado-
mienia wszystkich warstw ludnosci cywi-
nej o sposobach walki gazowej i obronie
przed tym nowym $rodkiem wojennym,
a takze w celu uzyskania nowych zaste-
péw czionkéw, — Wioctawski Komitet
Powiatowy L.O.P.P. zorganizowat i prze-
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prowadzit w dniu 16 czerwca przy po-
mocy wojska wielki pokaz lotniczo gazo-
wy. Pokaz zgromadzit ttum ludnosci, nie-
tylko z pow. Wioctawskiego, lecz réwniez
Nieszawskiego i Lipnowskiego, w liczbie
okoto 10 tysiecy.

Pokaz sktadat sie z 2-ch czesci: czes¢
pierwsza obejmowata przejécie oddziatu
wojskowego przez most na Wisle, zamasko-
wany dymami bojowemi przed obserwacja
3 eskadr lotnikéw ,,nieprzyjacielskich™.

Druga za$ cze$¢ — przejscie piechoty
w maskach przeciwgazowych przez chmu-
re gazu.

Ze wzgledu na szeroki charakter pro-
pagandowy imprezy — Komitet pobierat
minimalng optate wejsciowag na Bulwar.
Uzyskana ze sprzedazy biletéw suma wy-
niosta Zt. 924.56.

KOLELA

Z dziatalnosci Kota L.O.P.P. w Szar-
leju. Koto liczy czionkéw 181.

Dochody tegoz Kota za rok 1928 wy-
nosza 1.233.10 zi.

Rozchéd wynosit 48 zt. R6znice 118510
zt. przekazano do Komitetu Powiatowego.

Na czele tegoz Kota stoi naczelnik
p. Goéra oraz dyrektor Miejscowego Gim-
nazjum p. Tyran.

Odbyto sie w Goduli pod przewod-
nictwem aptekarza p. Andrzejewskiego
walne zebranie Kota, na ktérym zdano
sprawozdanie z dziatalnosci L. O. P. P.
w roku ubiegtym.

Sprawozdanie wykazato dochéd wy-
noszacy 502.10 zi.

Na uwage zastuje fakt podniesiony
przy sprawozdaniu skarbnika, Koto nie-
ma najmniejszych zalegtosci w sktadkach.
Jest to zastuga egzekutora gminnego, ktéry
z szczeg6lng troska zajgt sie Scigganiem
sktadek, za co nalezy sie jemu uznanie
i podziekowanie.

Po sprawozdaniu udzielono zarzgdowi
jednogtosnie absolutorium. Nastepnie do-
konano wyboru nowego zarzadu.

Prezesem wybrano naczelnika gminy
p. Rudzkiego, Inne funkcje w zarzadzie
objeli dotychczasowi cztonkowie zarzadu.

Koto tagiewniki liczy 101 cztonkow,
Prezesem Kota jest kierownik szkoty p.
Sierakowski, sekretarzem naczelny sekre-
tarz urz. okr. p. Nita.

Dochéd za rok 1928 wynosit 944 zi.

Odbyto sie walne zebranie Miejscowe-
go Kola w Matej Dabr., ktére zagait pre-
zes kierownik szkoty p. Gomola.

Kolo liczy obecnie 150 cztonkéw.

Sprawozdanie kasowe wykazato do-
chéd 1.153,46 zi,

Z dziatalnosci Kota L. O. P. P.
w Orzegowie, Prezesem tegoz Kota jest
naczelnik gminy p. Tomanek. Koto liczy
obecnie 114 cztonkow.

Dochéd za rok 1928 wynosit 1.249.56 zi.



