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VI TYDZIEN L O. P. P.

Kilkoletnia wytezona dziatalno$¢ Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej data
lotnictwu polskiemu i Panstwu rezultaty, z ktérych mozemy $miato by¢ dumni.
Patrzac na prace przez nas dokonang z perspektywy lat kilku, stwierdzamy, ze jest to
maksimum, jakie osiggng¢ bylo mozna w naszyci) warunkach- Pracy tej dokonaé
mozna bylo nietylko przez sprezystq organizacje, nietylko przez poswiecenie
poszczegoblnych jednostek, lecz przez zbiorowy ofiarny wysitek catego spoteczenstwa.
Wysitek ten, cho¢ do tej pory byt dos¢ duzy, jednakze nie osiggnat jeszcze nalezytej
napietosci i wiasciwego poziomu. Bo jakkolwiek stwierdziliSmy powyzej, ze zrobiono
wiele, to jednakze biorgc pod uwage nasze potrzeby zmierzajgce do ,opanowania nieba"
musimy powiedzie¢, ze prace naszg trzeba podwoié, potroi¢, wytezy¢ ja do najwiekszych
rozmiaréw, bo tego wymaga interes lotnictwa, interes Panistwa i nasza ambicja narodowa.

Spoczywaé nam na laurach nie wolno!

* -
*

Tygodnie lotnicze urzgadzane od szeregu lat przez Lige Obrony Powietrznej
i Przeciwgazowej, majace na celu propagande lotnictwa, zapoznanie bezposrednie
spoteczenstwa z pracami Ligi, dawaly dotychczas bardzo dobre rezultaty pod kazdym
wzgledem. Mato juz, coraz mniej jest w Polsce obywateli, ktérzy nie zdawaliby sobie
doktadnie sprawy z ogromnego niebezpieczeristwa, jakie nam grozi: gdybysmy staneli
na martwym punkcie i dali sie innym panstwom wyprzedzi¢ w tym wyscigu.

Pierwszem naszem i naczelnem hastem musi by¢ zwiekszenie armiji cztonkéw
L. O. P. P-, bo jak na 50 miljonowe Panstwo, to dotychczasowa cyfra 400.000 jest
minimalng. Szeregi tej armji musza sie wielokrotnie zwiekszy¢. Niech kazdy z cztonkow
Ligi stanie sie w okresie Tygodnia agitatorem sprawy L. O. P. P., niechaj kazdy
z cztonkéw przysporzy Lidze przynajmniej jednego nowego czionka, niech nikogo, komu
lotnictwo polskie i sita obronna Rzeczypospolitej sg bliskie sercu, nie zbraknie
w szeregach L. O. P. P.

Tydzien nadchodzacy musi wykaza¢ nasza sprawnos$¢, nasza tezyzne
organizacyjng i nasze poczucie panstwowosci.

Niech hastem tego VI Tygodnia Lotniczego bedzie: ,Wszystko dla lotnictwa,
wszystko dla obrony przeciwgazowej Parnistwa!” To interes nas wszystkich, nie interes
grup ani warstw spotecznych, ale najistotniejszy, najbardziej doniosty interes narodowy
i ogolno-panstwowy.

Ufni i spokojni zwracamy sie z tym apelem do ogétu obywateli, gdyz wierzymy
w zrozumiene doniostosci sprawy. Wierzymy, ze stowa naszego trafia do serc
i umystow polskich- Kazdy niech zrobi cokolwiek chocby, a w zbiorowym wysitku
osiggniemy rezultaty najSwietniejsze.

Wiec do czynu!
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O wspotprace Panstwa.

Spogladajgc na rezulat prac naszych za ubieg-
ty okres, mozemy stwierdzi¢, ze zdziataliSmy wiele,
biorgc pod uwage niestychanie trudne warunki, w ja-
kich praca ta sie rozwijata.

Wysitkiem L. O. P. P. powstata w Bydgoszczy
szkota mechanikéw cywilnych, taka sama szkofa po-
wotana zostata do zycia we Lwowie. Zbudowany
zostat Instytut Aerodynamiczny w Warszawie przy
wybitnej wspdtpracy L.O.P.P, w Radomiu postepuje
w szybkiem tempie praca nad ukoriczeniem i odda-
niem do uzytku szkoly pilotéw cywilnych- Pozatem
zas na wszystkich terenach Rzeczpospolitej, we
wszystkich powiatach i wojewddztwach, w miastach
i miasteczkach, trwa nieustanna wzmozona pra-
ca nad rozwojem lotnictwa i obrony przeciwga-
Zowej.

Nie tak moze efektowna, jak te wielkie dziela,
ktéreSmy powyzej wymienili — ale niemniej dla
sity obronnej Panstwa i dla rozwoju awiacji i obro-
ny przeciwgazowej pozyteczna i konieczna,

| tutaj nalezy spojrze¢ z gleboka uwaga
na zagadnienie to z innej strony — czy idac po tej
drodze dalej, oddamy rzeczywiscie te ustugi Panstwu
i lotnictwu, jakie sobie w programie zakreslilismy?
Stwierdzi¢ musimy, ze nasuwajg sie pewne watpli-
wosci.

Wybudowanie bowiem tych gmachoéw, urzadze-
nie ich i oddanie do uzytku wymagato nietylko ol-
brzymich naktadéw pienieznych, lecz takze wielkiej
ilosci energji organizacyjnej, wyczerpywanie tej ener-
gji przez czas dtuzszy moze w konsekwencji okazac
swe ujemne strony i zachwia¢ dotychczasowg zywot-
nos¢ i tezyzne L.O.P.P,

Musimy szuka¢ sprzymierzenca i wspottowa-
rzysza naszych wysitkdw i naszej codziennej trudnej
pracy, sprzymierzenca tego widzimy w Panstwie
i jego reprezentacji wykonawczej — Rzadzie. Rzad
musi nam przyj$¢ z pomocg, tembardziej tatwag
i zrozumiatg, ze nie przychodzimy do Rzadu aby
0 co$ prosi¢, lub co$s bra¢, lecz chcemy odda¢ wiel-
kie bogactwo materjalne, nad ktérem Rzad powinien
obja¢ opieke i wzig¢ je pod swa administracje.

Wymaga tego przysztos¢ tych placéwek, przy-
sztos¢ lotnictwa i przysztos¢ obrony przeciwgazowej
Panstwa.

Chcemy zapewni¢, ze zwracajac sie z tg pro-
pozycja do Rzadu, kierujemy sie tylko i wylgcznie
dobrem tych placowek i troskg o ich przysztosc,
prowadzenie ich bowiem i administrowanie pochtania
tyle energji, czasu a gtdwnie pieniedzy, ze zadna insty-
tucja na dluzszg mete tego ciezaru nie udZwignie,

a tembardziej instytucja tego rodzaju co L.O P.P.,
ktora nie moze i ktorej nie wolno zasklepia¢ sie w jed-
nym tylko kierunku, przed ktorg stoja nowe zadania
i prace, ktére ona doskonale rozumie, ale prac tych
podja¢ nie moze narazie — bedac zbyt pochionietg
i przywigzang do prac juz wykonanych, ktére jed-
nak statej opieki i kierownictwa potrzebuja.

My zrobiliSmy swoje. WybudowaliSmy wspa-
niate gmachy, wyposazyliSmy je we wszystkie ak-
cesorja— teraz zwracamy sie do Rzgdu, Wezcie od
nas juz wykonczong prace, a my w mysl naszych
zamierzen i naszego programu musimy is¢ dalej.

Lezy teraz przed nami zagadnienie wykupu ca-
tego szeregu terendw pod budowe lotnisk w wielu
miejscowosciach Polski, Natrafiamy przytem na tru-
dnos$¢ wprost nie do pokonania, gdyz ceny podawa-
ne przez poszczegdlnych wiascicieli terendw sg tak
wygorowane, ze o wykupieniu ich mowy wprost by¢
nie moze. Tutaj znowu pomoc, lub chocby inter-
wencja wladz panstwowych staje sie konieczna, gdyz
w wypadkach wyraznie zlej woli trzeba bedzie sto-
sowa¢ wywlaszczenie, bowiem w przeciwnym razie,
palacg sprawe urzgdzenia mnostwa lotnisk, jakie stajg
sie niezbedne w kraju, odtozylibySmy w niewiadoma
przysztos¢, a przez to cofneli sie w rozwoju lotnic-
twa o lat moze dziesigtki. Tego nam robi¢ nie wol-
no, gdyz bytoby to wprost przestepstwem wobec
kraju. Musimy wiec liczy¢ i w tym wypadku na
pomoc Rzadu i wierzymy, ze kwestja ta zostanie
wihasciwie zrozumiang i pomoc zadang uzyskamy.

W tych dwdch kwestjach wyzej poruszanych
muszg sie wypowiedzie¢ whasciwe czynniki panstwo-
we, L O P.P. zwracajgc sie z apelem do tych czyn-
nikéw liczy na petlne zrozumienie swych zgdan, gdyz
zadania te ptyng z glebokiej troski o lotnictwo pol-
skie i site obronng kraju. Trzeba zdja¢ z Ligi te
ciezary, ktore jej dziatalno$¢ krepuja, utrudniajg
i w rozwoju jej prac przeszkadzajg. Prowadzenie
olbrzymiego aparatu prac administracyjnych po-
szczegOlnych zaktaddéw i szkdt niechaj przejmie Pan-
stwo, a Liga jeszcze bardziej niz dotychczas inten-
sywng prace rozwinie w dziedzinie popierania
wihasnej wynalazczosci, budowy prototypow i sze-
regu tych doniostych prac i zadan, jakie wysu-
neta w swym programie. Tem za$ energiczniejszg
btedzie dziatalnos¢ Ligi O.P.P. w dziedzinie budowy
nowych szkét i zaktadéw potrzebnych obronie Pan-
stwa, gdy Liga bedzie pracowata w tem prze-
Swiadczeniu, ze praca wykonana przez nig nie oka-
ze sie w przysztosci ciezarem dla niej, lecz, be-
dzie mogta by¢ przekazana we witasciwe i godne re-
ce, w rece Panstwa.
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Budzet lotnictwa cywilnego.

Aktualna w chwili obecnej sprawa panstwo-
wego budzetu na rok przyszly jest nietylko tema-
tem prac odpowiednich czynnikéw Rzadu, lecz i te-
matem zainteresowania ogétu. Bedzie zatem na
czasie poswieci¢ chwile uwagi specjalnie sprawie
budzetu lotnictwa cywilnego w Polsce i poréwnac
go z budzetami innych panstw.

Dla zainteresowanych tem zagadnieniem nie
wystarczajg, z koniecznosci lakoniczne, wyjasnie-
nia drukowane #tacznie z publikacja budzetu pan-
stwowego.

Celem niniejszego artykutu jest wyjasnienie po-
woddw, ktére zmuszajg panistwo do ponoszenia po-
waznych wydatkéw na lotnictwo cywilne, zestawie-
nie wydatkow na ten cel z wydatkami panstw przo-
dujacych w lotnictwie, oraz zaznajomienie czytelni-
ka z zamierzeniami budzetowemi na rok przyszty
i danie paru przyktadow co kosztujg pewne nieod-
zowne inwestycje.

Koniecznos¢ istnienia lotnictwa cywilnego w nowo-
zytnem panstwie europejskiem dzi$s juz dyskusji nie pod-
lega.

Nalezy jednak zda¢ sobie sprawe z tego, ze
lotnictwo cywilne jest dziedzing wymagajaca nieu-
stannego trzymania reki na jego pulsie, $ledzenia
postepéw tak w dziedzinie techniki jak i organi-
zacji, niestychanie bacznej uwagi na aktualny stan
stosunkéw zagranicznych a przedewszystkiem pie-
niedzy, pieniedzy i jeszcze raz pieniedzy!

W przeciwnym wypadku t. j. w braku srod-
kéw materjalnych, korzysci chwilowe mogg sie za-
mieni¢ na straty i to straty tem dotkliwsze, ze cze-
sto nie do powetowania.

Stwierdziwszy konieczno$¢ posiadania lotnic-
twa cywilnego i konieczno$¢ zapewnienia mu wszech-
stronnego rozwoju —przejdzmy do omoéwienia warun-
kéw tego rozwoju, opartych przedewszystkiem na
srodkach materjalnych.

Trzeba zatem:

1. Posiada¢ lotniska z odpowiedniemi
rami i urzadzeniami technicznemi.
lotniska pomaocnicze i lgdowiska,

2. Zorganizowa¢ sie¢ stacyj i posterunkow
meteorologicznych, zapewniajacych bezpieczenstwo
lotu, a nastepnie sie¢ tgcznosci (radjo, telefon, tele-
graf), zapewniajgcg wilasciwe komunikowanie spo-
strzezenn meteorologicznych i moznos$¢ porozumiewa-
nia sie z ptatowcami bedgcemi w drodze.

3. Umozliwi¢ odbywanie lotéw nietylko dniem,
ale i noca (pierwszorzednego znaczenia sprawa dla
lotow pasazerskich na linjach dalekobieznych i dla
lotbw pocztowo-towarowych) przez zainstalowanie
os$wietlenia lotnisk i drog powietrznych.

4. Zapewni¢ towarzystwom krajowym, czer-
piacym sprzet latajacy z wytwoérni  krajowych, po-
krycie niedoboru komunikacji powietrznej — niestety
dzi$ jeszcze nieuniknionego - przez subwencje rza-
dowe.

5. Nieustannie poglebia¢ wiedze lotniczg je-
dnostek pracujacych w lotnictwie, niezaleznie od te-
go czy to jest konstruktor, profesor, pilot, nawiga-
tor czy tez monter. Da¢ im moznos¢ studjow w kraju

hanga-
Przygotowywac

i zagranicg z zapewnieniem uzycia nabytych wiadomo-
$ci w pracy dla kraju.

Réwnoczesnie zapewni¢ lotniczym instytucjom
naukowym i technicznym mozno$¢ prowadzenia ba-
dan i doswiadczen,

6. Propagowa¢ czynne i bierne latanie w spo-
teczenstwie.

Czynne—przez subwencjonowanie klubow i szkét
lotniczych, bierne — przez danie pasazerowi linji
lotniczej maximum komfortu i bezpieczenstwa, ja-
kotez przez zaznajomienie og6tu z potrzebami lot-
nictwa.

7. Wreszcie dostosowywaé zamierzenia wila-
snej polityki lotniczej do aktualnych konjunktur za-
granicznych, zapewni¢ wilasciwe postawienie strony
prawnej, organizacyjnej i administracyjnej.

Ten warunek, bardzo zresztg doniosty, sta-
wiam na koricu— bo — jest najtanszy. Przynajmniej
obecnie.

Wszystkie poprzednie sg bardzo kosztowne.

Kosztu wykupu gruntu pod lotniska i urzadze-
nie nawierzchni nie mozna ujag¢ w normy—poniewaz
zalezy on od potozenia, tempa rozbudowy i rodzaju
terenu. Sumy konieczne w roku przysztym dosie-
gaja cyfry 2-ch miljonow,

W kazdorazowym budzecie bedg to jednak za-
wsze powazne sumy. Cyfrg orjentacyjng jest 20000 zi.
Jest to koszt kompletnego urzadzenia ! km, linji ko-
munikacji powietrznej.

Cywilnych lotnisk posiadamy znikoma ilos¢ bo
zaledwie szes¢ i to niekompletnie urzadzonych. Pod-
czas gdy np. w Niemczech jest przeszto 90 lotnisk
najzupetniej wyekwipowanych i oddanych do uzytku
publicznego.

Co do hangaréw, to koszt jednego hangaru
wynosi okoto 1.200.000 zt, nie wliczajac w to prac
zwigzanych z przygotowaniem terenu przed jego
budowa.

Na ukonczeniu jest budowa 2 hangaréw, w Po-
znaniu i Lwowie.

W najblizszej przysztosci, t, j. w przysziym
roku trzeba ukonczy¢ rozpoczeta budowe 4-ch han-
garow, w Warszawie i Krakowie.

Powazng pozycje w spetnieniu warunku pierw-
szego stanowi urzadzenie drdg dojazdowych i kon-
serwacja lotnisk. Drogi na lotniska i do lotnisk
w roku przysztym bedg kosztowac¢ 300.000 zi, a kon-
serwacja terenu przeszio 200 000 zi.

Zaznaczy¢ nalezy, ze bedzie to zapoczatkowa-
nie prac, majacych na celu zapewnienie dobrej ko-
munikacji z lotniskami i Zze suma 200.000 to tylko
udziat lotnictwa cywilnego w kosztach konserwacji
terenéw lotnisk przez wojsko.

Warunek drugi rozwoju lotnictwa komunikacyj-

nego: meteorologja i tgcznosé—to tez sumy powaz-
ne! Doprowadzenie do wiasciwego stanu, przede-
wszystkiem pod wzgledem technicznym, naszej

sieci meteorologicznej i jej utrzymanie kosztowac
bedzie w roku przysztym przeszio 175,000 zi.

Co do radjostacyj, to wystarczy powiedziec,
ze urzadzenie jednej lotniskowej radjostacji kosz-
tuje 400,000 zt. Ze jedna nie wystarczy jest ja-
snem.
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Przystosowanie tylko jednego szlaku do komu-
nikacji nocnej, mam tu na mysli szlak od granicy
zachodniej Panstwa przez Poznan — Warszawe —
Lwéw na potudnie, wyniesie okoto 18.000.000 zi.

Oprocz ustawienia odpowiedniej ilosci latarn
i oswietlenia lotnisk, trzeba przygotowac¢ okoto 90
lotnisk pomocniczych i ladowisk.

Koszt jednej latarni lotniskowej, to znowu
100,000 zt. Naturalnie, ze nie jesteSmy w stanie tej
ogromnej co do kosztu i zakresu pracy sfinansowaé
w jednym roku. Prace te trzeba bedzie realizowac
stopniowo w ciggu kilku lat.

Co do komunikacji lotniczej, to utrzymanie linij
istniejacych i otwarcie dwu nowych, koniecznych ze
wzgledow miedzynarodowych, daje sume okoto
6,000.000 zt. niezbednych na subwencje, mimo sto-
sowania bardzo niskich ¥tawek

Przy pozycji tej nie nalezy zapomina¢, jak do-
skonale funkcjonuje nasze lotnictwo komunikacyjne
i ze w chwili obecnej zatrudnia ono okoto 300 naj-
roznorodniejszych specjalistow.

Zapewnienie spelnienia warunku pigtego, to
znowu przeszio 2.000.000 zt. Wydatek jednak
konieczny, jesli chcemy i$¢ naprzéd a nie cofac sie.

Suma ta wraz z sumg na subwencje jest w cze-
§ci przeznaczona na realizacje warunku 6-go.

Mieszczg sie tu kwoty przeznaczone dla lot-
nictwa sportowego majacego bardzo donioste zna-
czenie i juz rozwijajgcego sie u nas doskonale.

Osobno jednak trzeba umiesci¢ kwoty na bu-
dowe dworcéw lotniczych i utrzymanie odpowied-
niego wygladu portéw. Tu znowu setki tysiecy i mil-
jony ztotych.

Dworzec lotniczy maly zostat narazie wybudo-
wany w Poznaniu,

Reszta portow czeka!

A nie mozna przeciez podréznego, przylatuja-
cego z zagranicy, gdzie oczekiwat na odlot w luksu-
sowo urzadzonym dworcu—wprowadzi¢ po opuszcze-
niu samolotu do przerobionego ad hoc wagonu ko-
lejowego, jesli nie mamy zamiaru robi¢ wrazenia dzi-
kiego panstwa.

Co do bezpieczenstwa technicznego lotu, to
znowu oprécz kontroli ptatowcow i silnikéw przez
personel techniczny towarzystw, opfaca paristwo
specjalne przedsiebiorstwo dokonywujace kontroli
oficjalnie. System ten jest stosowany obecnie wsze-
dzie. Olbrzymi koszt zorganizowania takiego przed-
siebiorstwa, przy stosunkowo niewielkiej ilosci ob-
jektéw do kontroli, nie zezwala na powotanie do
zycia wlasnej tego rodzaju instytucji.

Wszystkie wymienione warunki, zapewniajace
wilasciwy rozwoj naszego lotnictwa cywilnego, po-
trzebujg w latach najblizszych intensywnego wysit-
ku finansowego — nietylko dlatego, ze lotnictwo
wszedzie wymaga jeszcze duzo wydatkow inwesty-
cyjnych jako instytucja mioda — ale i z innych
wzgledow.

*) Nasze stawki subwencyjne przewidujg 3 zlote za Kkilo-
metr lotu na samolocie 1-silnikowym i 5,50 zt. na samolocie
3-silnikowym. Podczas gdy np. ,Lufthanza“ otrzymuje tylko
rzadowg subwencje 1 marke 45 fenigbw za samolot 1-silnikowy
i 2 marki 45 fenigébw za samolot 3-silnikowy, przy szalenie roz-
winietej sieci, co ogromnie zmniejsza koszt eksploatacji kilo-
metra linji.
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Wzgledami temi jest konieczno$¢ naprawienia,
nieuniknionych moze, btedéw pierwszych lat istnie-
nia w Polsce lotnictwa komunikacyjnego.

W okresie tym z réznych wzgledow nie do-
konywano zadnych inwestycyj, a ograniczano sie
do subwencjonowania latania. To co mozna bylo
zaczg€ siedem lat temu zaczeliSmy dopiero w roku
zesztym.

Wydatki na budowe hangaréw dla pomiesz-
czenia ptatowcéw komunikacyjnych i sportowych,
budowa dworcow lotniczych, budowa stacyj radjo-
wych, instalacja oswietlen lotnisk i latarn na szla-
kach powietrznych, a wreszcie znaczne powieksze-
nie lotnisk, zaopatrzenie ich w najrozmaitsze urzg-
dzenia, ich konserwacja i t, d. — wszystko to jest
koniecznem do odegrania przez Polske przypada-
jacej jej tak ze wzgleddw geograficznych jak i po-
litycznych roli  w lotnictwie miedzynarodowym.

Sg to wydatki tera konieczniejsze,' ze termin
przeprowadzenia prac inwestycyjnych w tym zakre-
sie jest ograniczony i od nas niezalezny.

W chwili obecnej poszukuje Europa najlep-
szych drég lotniczych z Péinocy na Potudnie i z Za-
chodu na Wschéd. Z chwilg jednak gdy Polska
w odpowiednim momencie nie bedzie przygotowa-
ng do przyjecia na swem terytorjum odcinkow
wielkich miedzypanstwowych i transkontynental-
nych linij, a stanie sie dla przeprowadzenia ich
przeszkodg — linje te nas oming, a przejdg przez
panstwa sasiednie.

Natomiast po dokonaniu tych koniecznych
inwestycyj bedziemy ze wzgledu na nasze potozenie
geograficzne i topografje terenu bardzo pozgdanym
wspolnikiem dla takich wielkich linij.

Straty w wypadku pierwszym, a zyski w dru-
gim nie dadzag sie jeszcze dzi$ przewidzie¢ co do
ich rozmiarow. Pewnem jest tylko, ze beda!

Zdaje sie by¢ pewnem, ze straty i zyski bedg
analogiczne do tych, jakie ponosity i ponoszg lub
zbieraly i zbierajg te paristwa, ktore do$¢ wczesnie
zrozumiaty koniecznos¢ opanowania drog morskich.
Znang jest rzeczg jak wielkie wydatki — w danej
chwili zdawalo sie nierealne — ponosity w swoim
czasie dzisiejsze potegi morskie celem zapewnienia
sobie pierwszenstwa i posiadania w organizacji szla-
kow morskich i jak wielkie sumy na cel ten inwe-
stowalty.

Przypomnie¢ réwniez nalezy jak patrzono na
pionieréw budowy drég zelaznych. Projekty inwe-
stycyj na te cele traktowano jako szaleristwa, a po-
wazne fakultety medyczne uniwersytetow wystepo-
waly przeciw tym projektom w imie obrony zdro-
wia spoteczenstwa.

Jak wazna role graja dzi$ koleje tak w zyciu
ekonomicznem Panstwa jak i w jego obronie, nie
trzeba dowoddw.

Nalezy réwniez zwréci¢ uwage na trwajacy
obecnie wyscig panistw w opanowaniu drég po-
wietrznych. Kierunkami tych wysitkéw sa szlaki
lotnicze z Europy do Ameryki, Azji i Afryki. Trud-
no pomysle¢ by ogromne sumy, ktére proby te po-
chianiajg, byly z calg sSwiadomosciag poswiecane dla
jakich$ mrzonek.

Wszystko co dotychczas zostalo powiedziane jest
chyba wystarczajace do zrozumienia — przy zatoze-
niu koniecznosci istnienia i wiasciwego rozwoju —
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ze budzet lotnictwa cywilnego Panstwa nie moze by¢
traktowany na podrzednem miejscu i nie moze by¢
terenem poszukiwan skreslen i oszczednosci.
Kazda pozycja ma za sobg istotny argument ko-
niecznosci panstwowe;j.
Obecne nasze budzety,
lotnictwa cywilnego.

W stosunku prostym do nich bedzie stat przy-
szty gmach polskiego lotnictwa handlowego, komu-
nikacyjnego, sportowego i przemystu lotniczego.

Albo bedzie budowg watlg, nie odporng na
rozne ataki i przeciwienstwa, co za tem idzie ule-
gajaca tatwo zagtadzie, wraz z inwestowanemi ka-
pitatami albo poteznym zrebem naszej przysztosci
na tem polu, suto odptacajacymi poczynione wkiady.

Na zakoriczenie dam pare cyfr budzetowych,
aktualnych obecnie w innych panstwach.

Cyfry te doWodzg z jednej strony o gtebokiem
zrozumieniu potrzeb lotnictwa przez te Narody
z drugiej za$ ogromnych srodkéw, ktéremi lotnic-
two tych panstw rozporzadza.

to fundamenty przysztosci

Lotniczy budzet Anglji wynosi 2.400.000.000 fr.

. . Francji ,  1.769.700.000 ,
. , St.Zjedn, ,  2136.000.000 ,
Wioch 937.650.000

11 ” 11

Niemcy, ktorym nie wolno jeszcze posiadac
lotnictwa wojskowego, wykazuja w pozycji budze-
towej na lotnictwo komunikacyjne 345.000.000 fr.

Jest to jednak tylko suma przeznaczena na
lotnictwo przez Rzad Rzeszy. Nie sg znane dokiad-
nie sumy ptacone na lotnictwo przez poszczegolne
panstwa Rzeszy Niemieckiej, miasta, gminy i t. p.

Dla przykfadu podam tylko cyfry odnoszace
sie do podziatu ciezaréw poniesionych na urzadze-
nie lotniska w Tempelhof pod Berlinem,

Kapitat wiozony w te lotnisko wynosi 5.275,000
marek niemieckich (okoto 11 miljonéw ziotych).

Udziat w kosztach tych miasta Berlina wynosi:
52,41% = 2.765.000 MK,

Udziat w kosztach tych Prus wynosi: 25,21% =
= 1.330.000 Mk.

Udziat w kosztach tych Skarbu Rzeszy wyno-
si: 22,58%= 1.180.000 MK,
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Czyli udziat najmniejszy jest panstwa! Przy-
ktad godny nasladowania dla naszych samorzadow.

Mimo nie wielkiego oficjalnego budzetu w sto-
sunku do innych parnistw, moglty Niemcy juz sobie
pozwoli¢ — pierwsze w Europie — na tak kosz-
towng rzecz jak nocng komunikacje lotnicza, t. |,
os$wietlenie lotnisk i drég powietrznych.

Jesli szczegotowo rozpatrzymy budzet lotniczy
Francji to przekonamy sie, Ze na same subwencje
dla lotnictwa komunikacyjnego przeznacza sie tam
171.300.000 fr.

Przy takich subwencjach mogto francuskie lot-
nictwo komunikacyjne dojs¢ do swego dzisiejszego
poteznego stanu. Liczy samych pilotéw 150, a pta-
towcOw posiada 250.

Subwencje przeznaczone przez rzad francuski
w ciggu obecnego okresu, budzetowego dla jednego tylko
towarzystwa ,Latecoere" wynoszg prawie dwa razy
tyle co ma do dyspozycji cate nasze lotnictwo cywilne.

Jakze nedznie wyglagdamy my z naszym catym
budzetem lotniczym.

Jakze jednak réznie przedstawia sie rowniez
w tych panstwach obcigzenie jednego obywatela
wydatkami na lotnictwo.

Przecietnie daje to na glowe mieszkanca na-
stepujace cyfry:

w Anglji 54 frankow rocznie
we Francji 43
we Wioszech 25 ” "

A w Polsce? Woypadnie okoto 3 frankow!

Czyli, ze kosztem nie catej ztotowki rocznie chce
sobie nasz obywatel zapewni¢ obrone przed tak groz-
nem lotnictwem sgsiadéw i zdoby¢ sobie réwnoupra-
wnienie dla swej bandery w miedzynarodowej zegludze
powietrzne;j.

Nieznacznie podwyzszony preliminarz budzeto-
wy lotnictwa cywilnego na rok przyszty, da moznosé
zrealizowania czesci opracowanego na szereg lat na-
przéd planu.

Nie moze jednak uledz zadnym redukcjom, ponie-
waz kazde okreslenie odbije sie niestychanie ujemnie na
naszem lotnictwie cywilnem, tak w chwili obecnej jak
i w przysztosci i pokrzyzuje wykonanie $Scistego a obli-
czonego na szereg lat planu, opartego na bardzo oszczed-
nych realnych i szczeg6towych kalkulacjach. R. A.
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WYNIKI MIEDZYNARODOWYCH ZAWODOW BALONOWYCH W POZNANIU.

Jak juz donosiliSmy w poprzednim numerze ,Lotu Pol-
skiego“, w dniu 15-ym sierpnia b. r, odbyly sie w Poznaniu—;
poraz pierwszy w Polsce — miedzynarodowe zawody balonéw
wolnych (kulistych), zorganizowane przez Aeroklub Rzeczypo-
spolitej Polskiej.»W zawodach brato udziat ogétem siedem ba-
lonéw: 3 polskie, 3 francuskie i 1 czeski. Wszystkie balony
wyladowatly w Niemczech.

Obecnie”Komisja sportowa balonowa, badajac nadestane
przez zawodnikéw ksiazki lotéw oraz barogramki, ustalita na-
stepujace wyniki:

Pierwszg nagrode w wysokosci 5.000 zt. zdobyt balon
francuski ,.La Walkyrie", ktéry po 19 godzinach lotu Ilgdowat
w Gerlebogk”w odlegtosci 361 km od Poznania. Balon prowa-
dzit pilot J. J. Marceij.Noguer oraz pomocnik pilota Robert
Perin.

Druga nagrode w wysokoséci 3.000 zt. zdoby# balon polski
,.Gdynia”,, ktéry po 23 godzinach lotu lgdowat w Trabitz w od-
legtosci 354 km 200 m. Zatoge tego balonu stanowili: kpt. Ka-
zimierz Kraczkiewicz jako pilot oraz por. Antoni Janusz jako
pomocnik.

Trzecia nagrode w wysokosci 2.000 zt. zdobyt balon
francuski ,,Nancy", ktéry po 13 godzinach lotu ladowat w Boeh
len w odlegtosci 314 km 300 m. Balon prowadzit sam pilot
Albert Boitard.

Czwartg i ostatniag nagrode w wysokosci 1.000 zt. zdo-
byt balon czeski ,,Prof. Zenger", ktéry po 21 godzinach lotu
ladowat w Siiptitz w odlegtosci 295 km 100 m. Balon prowa-
dzit pilot mjr. Dymitrij Budik oraz pomocnik pilota mijr.
Adolf Cejka.

Balon francuski ,,Sérénité" pilotowany przez Charles Doll-
fusa oraz pomocnika Jean Devouge, lagdowat po 13 godzinach
lotu w Laab w odlegtosci 287 km. 100 m.

Balon polski ,,Wilno" Ilgdowat po 22 godzinach Ilotu
w Termsdorf w odlegtoéci 262 km. Zatoga tego balonu: mjr-pi-
lot Juljan Sielewicz oraz por. Zbigniew Burzynski.

Wreszcie ostatnie miejsce zajgt balon polski ,,Warsza-
wa" pilotowany przez por. Franciszka Hynka. Balon ten Ia-
dowat po 18‘/2 godzinach lotu w Zesch w odlegtosci 237 km.
500 m.
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Pierwszy raid zagraniczny polskiej awionetKi.

Po raidzie ptatowca R. W. D. na terenie Polski, posta-
nowilismy wyprébowac¢ jego sprawno$¢ na dalszej trasie. Z po-
czatku mysleliSmy tylko o Paryzu, nie chcac catej imprezy za-
krawac¢ na wielkg skale, a majagc na widoku odremontowanie
mocno zuzytego silnika przez firme Salmson i zademonstrowa-
nie ptatowca na lotnisku w Orly wobec uczestnikébw miedzy-
narodowego konkursu ptatowcéw turystycznych. Dzieki przy-
chylnemu stanowisku Zarzadu Gtéwnego L. O. P. P. uzyskali$-
my potrzebne fundusze na zrealizowanie naszego planu. Zatoge
ptatowca stanowili: por. Franciszek Zwirko, znany z lotu Matej
Ententy w roku 1927, no i ja.

9 sierpnia o godzinie 6 min. 15 wystartowat z lotniska
Mokotowskiego pierwszy ptatowiec turystyczny polskiej kon-
strukcji, udajacy sie zagranice. Wiat wiatr zachodoni, ale
dos¢ staby, tak ze po dwdch godzinach i 15 minutach bylismy
w Poznaniu (285 kilometrow).
Juz od Btonia jedna $wieca nie
palita, a manometr nie wskazy-
wat cisnienia mimo, ze silnik
wyrzucat duzo oliwy przez rury
wydechowe. W Poznaniu po
obstuzeniu maszyny przez czton-
kéw oboiga pici Aeroklubu Aka-
demickiego wystartowalismy do
Berlina. Na tym odcinku po-
goda byifa fatalna. Trzeba byito
lecie¢ nad samg ziemia, ale sil-
nik wbrew wszelkim oczekiwa-
niom pracowat sprawnie. Trase
Poznan — Berlin (250 kilome-
tréw) pokrylisSmy w jedng go-
dzine i 50 minut. W Tempel-
hofie zaimponowat nam niesty-
chany porzadek na lotnisku.
Jako przyktad podam, ze lado-
walismy réwnoczes$nie z trzy-
motorowym Junkersem, ktérego
zmuszono, aby dat nam droge
z tego wzgledu, ze nie zrobit
przepisowej rundy nad lotni-
skiem. Takich przykitadoéw tadu
mozna przytoczy¢ wiele, wspo-
mne tu jeszcze o bardzo sprawnie funkcjonujacej sieci metero-
logicznej, ktéra podaje wiadomosci co trzydziesci minut i obstu-
dze startowej zawsze chetnie udzielajacej pomocy, naturalnie
za optata zgory za kazdg czynno$¢ przewidziang. Zaintereso-
wanie platowcem byto duze, zwilaszcza, ze posiada on wiekszag
szybkos$¢ i jest o blisko 60 kilograméw lzejszy od popularnego
Klemma, zdobywcy prawie wszystkich nagréd w tej kategorji
ptatowcow.

Poniewaz pogoda byta zta, wiec postanowiliSmy prze-
czeka¢ do nastepnego dnia w Berlinie.

Dziesigtego zrobilismy Berlin — Erfurt — Frankfurt —
Nancy, w sumie okoto 920 kilometréw.

Pogoda bardzo mglista, chmury chwilami
na ziemi, dopiero od Renu czasami
ski stonca.

W Nancy wyladowali$my wieczorem. Byfa to sobota,
wiec na lotnisku prawie nikogo, inspekcyjny oficer nie wie-
dziat co z nami zrobié¢, poniewaz na tem lotnisku niema ani
celnikéw ani policji. Po dtuzszych pertraktacjach udalismy
sie do miasta i tu nowy zawdd, o zjedzeniu kolacji niema mo-
wy, po dziewigtej wieczorem wszystko zamkniete. Kontentu-
jemy sie szklanka piwa.

wprost lezaty
widzieliSmy przebty-

Ranek w niedziele piekny ale mglisty. Goér nie widaé
mimo ze lotnisko tonie w stoncu. Mamy juz tylko 300 Kkilo-
metréow do Paryza; daliSmy zna¢, ze w potudnie tam bedzie-
my. Niestety nie udato sie nam stowa dotrzymaé. Musimy
ladowaé w Sommesoux, poniewaz pracuje tylko szes$¢ cylin-
dréw. Skwar straszny, atmosfera burzowa, siedzimy tam bli-
sko dwie godziny i przylatujemy na lotnisko w Orly ze znacz-
nem opoéznieniem. Na iotnisku czeka nas grupa kolegéw, ale
mimo ze ambasada byla o naszym przylocie powiadomiona,
z przedstawicieli wiadz nikogo.

W Orly niema réwniez ani cta, ani posterunku policji,
wobec czego kaza nam lecie¢ do Bourget. Pomimo dwukrot-
nego startu wracamy ostatecznie z powrotem, poniewaz przed-

Zatoga awionetki R. W. D. na lotnisku w Le Bourget (
witana przez rodakéw. I

nie tozysko silnika stopito sie.
naszej podrézy.

W Paryzu spedzamy 20 dni, z poczatku czekajac na re-
mont silnika, pdézniej chcac zwolni¢ ptatowiec od kaucji celnej.
Dopiero w Paryzu dowiedzieliSmy sie, ze Polska nie podpisata
konwencji dla samolotéw turystycznych. Jedynie dzieki po-
mocy maj. llinskiego udaje sie nam uzyskaé tryptyk Aeroklubu
Francji, za ktérym to reszte lotu odbyliSmy juz bez zadnych
trudnosci celnych.

31 sierpnia puszczamy sie w dalszg droge,
Barcelony dolecie¢ jednego dnia. Jednak pierwszy etap do
Lyonu lecimy pod dos$¢ silny wiatr, a nastepnie musimy trzy
i p6t godziny czekaé¢ na benzyne na lotnisku, tak ze startujemy
z Lyonu o wpot do czwartej, chcac przynajmniej dociggnaé¢ do
Perpignon. Jednak i teraz musimy przerwaé¢ lot z powodu
zatarcia sie zawory i ladujemy
w Nimes. Byt to jedyny defekt
silnika w czasie catej drogi po
remoncie silnika. Musze przy-
zna¢, ze po raidzie tym nabra-
tem catkowitego zaufania do
40-konnego Salmsona. W Ni-
mes doznajemy bardzo serdecz-
nego przyjecia. Z tego lotniska
odnosimy najmilsze wrazenie,
szczegblniej w zestawieniu z in-
nemi lotniskami francuskiemi,
na ktoérych nie wylaczajac
Bourget panuje beziad niesty-
chany.

Wieczoér sie zbliza,
zostajemy na noc.

Rano lecimy dalej, tu
znowu przes$laduje nas pech,
ladujemy miedzy winnicami o
20 kilometréw od Perpignon
z powodu mgty, ktérg potudnio-
wy wiatr catemi zwatami pedzi
od morza, Czekamy dwie go-
dziny, mgla nieco podnosi sie
pozwala na wylgdowanie

w Perpignon. Z tamtad do Bar-
celony juz tylko 180 kilometréw. Lecimy przez Pireneje prze-
teczg Pertuo i dopiero koto Gerony wychodzimy na brzeg
morski. Nad woda jest o wiele milej lecie¢, bo mniej rzuca
niz w goérach. Przelatujemy nad Barcelona i lagdujemy na lot-
nisku wojskowem Prat, odlegtem od miasta o dwadziescia kilka
kilometréw. Pare dni przed naszem przylotem goscit na tym
lotnisku mjr. Makowski. Oficerowie hiszpanscy sa dla nas
bardzo uprzejmi, zapraszaja nas do swego kasyna, gdzie bardzo
mito spedzamy czas czekajagc na samochdd, ktéry ma nas od-
wiezé do miasta. W Barcelonie spedzamy tylko 24 godziny.
Ogladamy pobieznie wystawe i jesteSmy obecni na walce by-
kéw. Nazajutrz po potudniu startujemy do Marsylji. Z po-
czatku lecimy przez Pireneje pdzniej brzegiem morskim, pod
nami stone jeziora, gdzieniegdzie winnice i laski oliwkowe.
Pogoda przesliczna tam zreszta prawie niema niepogod. Na-
przykiad w Perpignon nie bylo deszczu od siedmiu lat, jedy-
nie mgly ranne rosza nieco ziemie. Marsylja miasto portowe,
brudne, strasznie rozrzucone. Lotnisko od miasta odlegte o 25

Tak konczy sie pierwszy etap

chcac do

wiec

kilometrow. Spedzamy tam tylko noc, zrana startujemy do
Medjolanu. Do Genui lecimy wzdtuz brzegu, okolica prze-
piekna. Przelatujemy nad Apeninami. Za gérami réwnina

Lombardji. Silnik pracuje sprawnie, ptatowiec réwniez dosko-
nale sie spisuje. W Medjolanie stykami sie z Wilochami, bar-
dzo uprzejmi, troche formalisci, ale poniewaz jesteSmy zaopa-
trzeni w tryptyk wiec wszystko idzie dobrze, Do miasta wcale
nie jedziemy po matym wypoczynku lecimy do Wenecji.

W Wenecji lotnisko na Lido. Poniewaz startujemy z Me-
djolanu troche za pézno, wiec juz od Padwy lecimy pociemku.
W Wenecji sie nas spodziewali, wiec wyznaczyli teren lgdo-
wania Swiattami. Por. Zwirko mimo ciemnosci laduje dosko-
nale. Na Lido spedzamy noc i pét dnia nastepnego. Po potud-
niu mamy zamiar zrobi¢ najdtuzszy i najciezszy etap catego
raidu Wenecja — Wieden, 470 kilometréw bez lgdowania przez
Dolomity. Goéry te majg zupetnie odmienny charakter od Alp
i Pireneji, nagie jasno szare skaty dochodzace do 4000 metréw,
poszarpane w najdziwaczniejsze ksztatty, doliny waskie ogrom-
nie strome, lecimy jak w korytarzach.
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Nadmienie tu, ze przy wyznaczeniu trasy tegorocznego
miedzynarodowego konkursu ptatowcéw turystycznych, starano
sie oming¢ Dolomity, kierujac raid z Wenecji na Zagrzeb. Na
3000 metréw strasznie zimno, co chwila pada grad, wicher rzu-
ca ptatowcem na wszystkie strony, chwilami wydaje sie, ze
co$ musi sie urwaé przy tak silnych wstrzgsach. Jednak z eta-
pu tego wychodzimy zwyciesko. Po pewnym czasie charakter
gér sie zmienia — doliny szersze, goéry zalesione. Mijamy
Zemmering i ladujemy w Wiedniu.

TULSKI 1

W Wiedniu czujemy sie tak jakbysmy byli juz u siebie,
dzieli nas od Warszawy tylko 650 kilometréw. Po potudniu
startujemy do Krakowa, a nazajutrz rano ladujemy w War-
szawce.

Podczas calej drogi ptatowiec wykazat swe nadzwyczaj-
ne zalety, 5000 kilometréw pokryliSmy w niespetna 42 godziny
lotu. A pilot po przelocie nad Dolomitami nabrat do ptatowca
takiego zaufania, ze juz go zadna wichura gdy leci na R. W, D.
nie speszy. St. Wigura.

L«T MAKE? ENTENTT
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Doroczny wojskowy lot okrezny Matej Ententy i Polski,
ktéry rozpoczat sie dn. 6 wrzesnia, a zakonczyt 8-go, rézni sie
zasadniczo od dwuch poprzednich tern, ze Aeroklub rumunski,
ktéry zajat sie w tym roku organizacjg jego zmienit zasadniczo
typ ptatowcéw, biorgcych udziat w zawodach, w ten sposéb,
ze w locie mogly wspétzawodniczy¢ jedynie samoloty mysliw-
skie, jednomiejscowe. Zmiana ta wywotatla w swoim czasie
niezadowolenie i duzo klopotu wséréd poszczegblnych panstw,
bioracych udziat w locie lecz koniec koricéw do startu, ktoéry
sie odbyt w roku tym w Bukareszcie staneto 24 maszyn.

Ogélna trasa wynosita 3111,78 kilometréw i podzielona
byta na 10 etapéw z obowigzkowem Ilgdowaniem i terminem
dwuch dni na ukonczenie lotu (z nocowaniem w Pradze).

Z czterech narodéw, biorgcych udzial w locie, jedynie
czesi lecieli na maszynach swej konstrukcji (5 ,,Avia” il ,,Smo-
lik”). Pozostate narody miaty ptatowce: francuskie (Devoiti-
ne'y, Nieuport-Delage’y i Spad’y), wioskie: (Fiaty) oraz czeskie:
(Avia'y).

Co do Polski—to w locie tegorocznym nie moglismy sie
jeszcze pochwali¢, niestety, mysliwskiemi ptatowcami polskiej
konstrukcji i lecieliSsmy na czterech francuskich ,,Spadach” i 2
wioskich ,,Fiatach", pocieszajgc sie nadzieja, ze za rok, kiedy
organizacja ,,Lotu Okreznego" przypadnie z kolei w udziale War-
szawie— lotnicy nasi wystartujg z pola mokotowskiego na pol-
skich juz maszynach.

Co do skiadu poszczegélnych ekip—to iscie elita— ,,naj-
lepsi z najlepszych” a wiec: mjr. Radovic— najlepszy lotnik ju-
gostawianki (odznaczony polskim Virtuti Militari) kpt. Malkov-

sky — czeska stawa akrobacji powietrznej, por. Stefanescu—
rumun, zdobywca zesztoroczny | nagrody i wielu wielu
innych.

Sktad ekipy polskiej byt nastepujacy: pptk. Kossowski,
kpt. Pamuta, kpt. Pawlikowski, kpt. Diugoszewski, por. Wiec-
kowski i por. Bajan.

Lotnicy nasi mieli ciezkie zadanie do spetnienia, gdy sie
zwazy, ze ani ,,Spady" ani ,,Fiaty” nie mogty marzyé o doré-
wnaniu w szybkosci na trasie czeskiej ,,Avia” lub ,Devoi-
tinom".

Toz préba szybosci na bazie, ktéra byta — wraz z szyb-
koscig wznoszenia sie —bodaj czy nie najwazniejszym punktem
regulaminu tegorocznego — przyniosta czeskiemu kapitanowi
Soukupowi 298 km (Avia z silnikikm ,,Skoda L"), a jeden z ,,De-
voitinow” osiggnat 290 km.

Z maszyn pod flagg polska — najlepszy wynik szybkosci
na bazie (270 km) osiaggnat ptk. Kossowski—na ptatowcu ,,Spad
61" z 450 konnym silnikiem Lorraine-Dietrich, konstrukcji Pol-
skich Zaktadéw Skoda. ,,Fiaty"” miaty wynik: 250 km/godz.

Jeszcze gorzej bytlo z prébag szybkosci wznoszenia sie,
ktéra polegata na osiggnieciu maksymalnego putapu w przecia-
gu 11 minut. Otéz gdy ,Avia" osiggnela w czasie tym 6 tys.
metréw np. ,,Fiat" zaledwie 3700 metrow.

Nic wiec dziwnego, ze lotnicy nasi brali udziat w tego-
rocznym Locie Okreznym iécie ,,pro honoris causa" starajac sie
dowies¢ tylko jak $wietnym doborem ludzi pod wzgledem umie-
jetnosci fachowej orjentacji, i wycéwiczenia sportowego rozpo-
rzadza Polska, co udato sie im w zupetnosci, gdy sie weZmie
pod uwage jak fatalnie ucierpiat ogélny przebieg lotu z powodu
warunkéw atmosferycznych w pierwszym dniu zawodéw. Nie-
zwykle silna burza, ktéra spotkata wtedy zawodnikéw na tra-
sie: Krakéw—~Praga czeska, spowodowata tragicznag $mier¢ zna-
nego czeskiego lotnika Soukupa, jednego z lotnikéw rumunskich
oraz caly szereg przymusowych lagdowan, potaczonych z rozbi-
ciem maszyn (znanny as czeski — kpt. Malkovsky, kpt. Brazda,
kpt Divis oraz pare innych piatowcow).

Dos$¢ powiedzie¢, ze gdy z 18 maszyn, ktére wystarto-
waty dn. 6 wrzesnia z Krakowa przybyto do Pragi zaledwie 11
w tern czeskich brakowato 4, z samolotéw, nalezacych do pol-
skiej ekipy nie brakowalo zadnego (poza ,.Spadem” Kkpt. Pa-
wlikowskiego, ktéremu urwat sie pod Nadarzynem czop watu
korbowego wraz ze $migtem) a por. Wieckowski zdotat nawet
przyby¢ do Pragi jako drugi. Szkoda wielka, ze nazajutrz ra-
no, przy starcie z Pragi pekla por. Wieckowskiemu koszulka
od cylindra co spowodowato kilkugodzinng zwitoke tak ze do
Belgradu przybyt dzielny nasz lotnik okoto godz. 17 i rnusiat
zrezygnowa¢ z dalszego lotu wobec zapadajgcego mroku i za-
chmurzonego horyzontu.

Pomimo, ze rdézne przypadtosci silnikowe przesladowaty
innych tez lotnikéw naszych (kpt. Diugoszewski, por. Bajan,
kpt. Pamuta) jednakze zdotali oni nadrobi¢ czas stracony
Swietng orjentacja w linji lotu, czego dowodem jest, ze por.
Bajan (Spad) i kpt. Pamuta (Fiat) uzyskali jednakze
pomimo niepomiernie stabszych maszyn 8i 9
miejsce w ogélnym wyniku. Ponadto por. Bajan otrzymat na-
grode rumunskiego Ministra Spraw Wojsk, gen. Cichockiego za
najlepsze przygotowanie wojskowe.

Co do rezultatu zawodéw—zwyciezcami na calej linji sa
w tym roku czesi, gdyz pierwsze dwie nagrody zdobyli lothicy
czescy — mjr. Kalla (Smolik 31) i mjr. Mares (Avia 33) a na
trzecig i czwartg — czeski przemyst pod jugostawianska flaga
(por. Bajdak i kpt. Szinticz). Dowodzi to przedewszystkiem
nadzwyczaj sumiennego catorocznego przygotowywania sie do za-
wodéw — przedewszystkiem pod wzgledem technicznym.

Trzcinska-Kosterbina.



LOTNICTWO CYWILNE
? W CZECHOSLOWACJI

PRZEMYSL LOTNICZY

Wazng role w rozwoju lotnictwa cywilnego w Czecho-
stowacji odgrywa rozrost rodzimego przemystu lotniczego. Na
tem polu Czechostowacja moze sie pochwali¢ bogatym dorob-
kiem. Kraj ten posiada szereg wytworni nietylko zaspokaja-
jacych wiasne zapotrzebowanie, lecz pracujacych takze na
eksport.

Czeska wytwarnia ptatowcéw ,,Aero”, zatozona przed laty
dziesieciu i fabrykujgca poczatkowo z licencji ptatowce francu-
skie, juz w pierwszych latach swego istnienia zaczeta dazy¢ do
stworzenia i udoskonalania wiasnych konstrukcyj. Fabryka ta wy-
konata dotad przeszto 30 wiasnych prototypéw, zaréwno wszel-
kiego rodzaju wojskowych, jak i szkolnych, turystycznych oraz
komunikacyjnych. Z tych ostatnich na uwage zastugujg: A-10,
uzywany w pierwszych latach
istnienia czechostowackich pan-
stwowych linij lotniczych, oraz
nowszy dziesiecioosobowy sa-
molot komunikacyjny A-23, uzy-
wany na tych linjach obecnie.
O wartosci ptatowcéw konstruk-
cji firmy ,,Aero" $wiadczy fakt,
ze zostaty na nich pobite 4 re-
kordy $wiatowe i 23 czeskie. Fa-
bryka ta, znajdujaca sie w Wyso-
czanach, zatrudnia obecnie oko-
to 600 robotnikéw i zatozyta nie-
dawno wiasng swa filje w But-
garji, w miejscowosci Kazantyk.

Druga powazng placéwka
czechostowackiego  przemystu
lotniczego jest fabryka ptatow-
cow ,,Avia”, zatozona w r. 1919
w Wysoczanacb i przeniesiona
w koncu roku 1926 do Pilzna.
Fabryka ta, zatrudniajgca obec-
nie przeszto 400 pracownikéw,
opracowata od roku 1920 do
konca roku ubiegtego 37 nowych
i pochodnych typéw ptatowcow
wiasnej konstrukcji, ktére byty wykonywane catkowicie w 69
r6znych odmianach konstrukcyjnych.

Z posréd szeregu konstrukcyj na szczegb6lng naszg uwa-
ge zastuguja ptatowce: komunikacyjny BH-25, uzywany obecnie
na miedzynarodowych linjach czechostowackiego towarzystwa
lotniczego, ptatowce turystyczne BH-9 i BH-11, na ktérych zo-
staty pobite rekordy Swiatowe, oraz nowy platowiec szkolny
BH-29. Patowce wytwoérni ,,Avia”, zdobywajac na réznych za-
wodach i konkursach szereg nagréd i odznaczen, jak puhar
Kréla Belgijskiego, zdobyty w Brukseli w 1928 r. i bijac kilka-
krotnie rekordy $wiatowe, zwrécity na siebie uwage panstw
osciennych. Totez Belgja zakupita w roku 1925 licencje na bu-
dowe platowca poscigowego Avia BH-21, Rumunja obstalowata
w LAVji'" w roku 1927 serje ptatowcoéw komunikacyjnych BH-25,
a Szwajcarja nabyla w roku 1928 prawo budowania ptatowca
turystycznego BH-11.

Trzecig czeska fabryka samolotéw jest Wojskowa Wy-
twoérnia Platowcéw ,Letov” w Pradze. Jest to najstar-
sza placéwka czechostowackiego przemystu samolotowe-
go, zatozona natychmiast po odzyskaniu niepodlegtosci. Juz na
poczatku roku 1920 wypuszcza ona ze swych warsztatow pierw-
szy platowiec czeskiej konstrukcji, inz. Szmolika, S-l. Jest to
samolot bojowy. Od tego czasu wytwdérnia pracuje nad stwo-
rzeniem coraz to lepszych typéw ptatowcow i zaspokaja prawie

Zamek w Krynikowie (Czechostowacja).

wylacznie potrzeby wojska. Rozwdj tej fabryki zatamowat na
krétko wielki pozar, ktéry wybucht w koncu 1921 roku i zni-
szczyt prawie calg wytwoérnie. Po klusce tej jednak wytwodrnia
podzwigneta sie bardzo predko, o czem $wiadczy najlepiej to,
ze juz w roku nastepnym platowce jej zdobywajg pierwsze lau-
ry na forum miedzynarodowem ‘Zurych i in.)). W roku 1924
wptynety do fabryki pierwsze zamdéwienia z zagranicy,'mianowi-
cie na platowce wojskowe dla Litwy. Wkrétce potem fabryka
eksportuje juz seryjnie swe wyroby réwniez do totwy i Butgarji.

Fabryka ,,Letov" wypracowata dotad dwadziescia kilka
wiasnych typéw, z ktérych nalezy przedewszystkiem wymienic;
1) znany nam dobrze ze zwyciestw w zesztorocznym Locie Ma-
tej Ententy i Polski ptatowiec bojowy S-16 (I i Il nagroda),
produkowany seryjnie dla potrzeb kraju i na eksport, ana kt6-
rym lotnicy czescy dokonali w roku 1926 raidu Praga — Tokio,
w roku za$ nastepnym pobili
Swiatowy rekord szybkosci na
trasie 500 km. z obciazeniem
1.000 kg. (231 km/godz.); 2) pta-
towiec szkolny S-18, uzywany
w czechostowackich i paru za-
granicznych wojskowych szko-
tach pilotéw, oraz 3) ptatowiec
komunikacyjny S-19, uzywany
do niedawna na czeskich linjach
lotniczych.

Na bardzo wysokim po-
ziomie stoi w Czechostowacji
przemyst silnikowy. W produk-
cji silnikbw pierwsze miejsce
nalezy sie bezsprzecznie fabry-
ce silnikéw samochodowych i lot-
niczych ,,Walter”. Fabryka ta,
zatozona jeszcze w roku 1896
i produkujgca przez pierwszych
kilkanascie lat wytgcznie silni-
ki samochodowe, juz w roku
1923 wypuszcza pierwszy typ
silnika lotniczego czeskiej kon-
strukcji ,,Walter 60”. Od tego
czasu datuje sie szybki rozwdj
produkcji silnikbw Waltera. Do konca roku ubiegtego fabry-
ka Walter wyprodukowata 7 jtypéw silnikéw lotniczych, w tej
liczbie 4 konstrukcji wiasnej. Sa one znane ze swej dobroci,
gdyz zdobyly dla Czechostowacji 7 rekordéw S$wiatowych.

Totez produkcja ich nie ogranicza sie wytgcznie do za-
spakajania rynku wewnetrznego, lecz przeznaczona jest w du-
zej mierze na eksport. Sg one dostarczane seryjnie do Bul-
garji 1 Jugostawji; firma Walter otworzyla w Bialogrodzie
swa filje.

Najwieksze jednak zainteresowanie wzbu-
dzity silniki Waltera w Ameryce, dokad firma
Spartan Aliirkraft sprowadza 500 silnikdéw 120-
konnych rocznie. Aby sprosta¢ nalezycie tak duzemu
zapotrzebowaniu, fabryka musiata by¢ znacznie powiekszona
i posiada obecnie na obszarze 50.000 m2 przeszio 17.000 m?
zabudowan. Fabryka zatrudniata w koncu roku ubiegtego prze-
szto tysigc robotnikéw i 120 urzednikéw.

Drugim os$rodkiem fabrykacji silnikéw w Czechostowacji
jest spotka akcyjna ,,Ceskomoravske-Kolben-Danek" w Pradze,
ktéra powstata wskutek potaczenia sie dwoch pokrewnych
firm w roku 1927. Z firm tych jedna, Czeskomorawska,
zostala jeszcze w latach siedemdziesigtych wieku ubiegtego
i pierwszy silnik wyprodukowata juz w roku 1914, druga zas$,
,,Breitfeld-Danek", juz w roku 1916 produkowata seryjnie dla



Nr. 10 LOT

Hydroplan konstrukcji czeskiej.

potrzeb austriackiego lotnictwa wojskowego 210-konne silniki
lotnicze ,,Hiero". Silniki te byly pierwszemi, ktére po prze-
wrocie otrzymata mioda armia czechostowacka.

W roku 1922 przedsiebiorstwo to wypuszcza nowy silnik
wiasnej konstrukcji. ,,Blesk”, o mocy 100 KM, ktéry znalazt za-
stosowanie przy ptatowcach szkolnych, sportowych i matych
wojskowych. Silnik ten cieszy sie dobrg opinjg i wykonywany
jest seryjnie nietylko dla kraju, lecz i na eksport.

Nastepnemi typami silnika konstrukcji tej fabryki sg sil”
niki ,,Perun 1" (190/220 KM) i ,,Perun 11" (240/320). Ten ostat'
ni wykazat swa warto$¢ w kilku zawodach, z ktérych wyszedt
jako zwyciezca, oraz w paru raidach, z ktérych najgtosniejszym
byl lot kpt. Stanowskiego w roku 1925 na ptatowcu ,,Aero"
AB-11, ponad 23 panstwami trzech czesci $wiata, podczas kt6-
rego silnik na przestrzeni przelecianych 15.000 km. nie wyka-
zal zadnego defektu.

Pézniejszym typem silnika tej fabryki jest skonstruowany
w roku 1924 silnik ,,B. D.” (540/740 KM). Jest to. jak dotad,
najwiekszy silnik lotniczy czeskiej konstrukcji. Obecnie doko-
nywane sg w fabryce prace konstrukcyjne nad stworzeniem
nowych typoéw wielkich silnikébw. Na specjalng uwage zastu-
guja w czechostowackim przemysle lotniczym fabryki Skody.

Obejmuja one: 1) wytwornie silnikdéw lotniczych w Pilznie,
2) wytwornie silnikow lotniczych w w Miodym Bolestawiu
i 3) wytwornie platowcéw metalowych w Pilznie. Pozatem
kapitat Skody posiada wiekszo$¢ udziatdbw w fabryce ,Avia",
w Czechostowackiem Towarzystwie Lotniczem, oraz w zatozo-
nych w roku 1927 w Warszawie ,Polskich Zakladach Sko-
dy S, A"

Zaktady Skody w Pilznie, bedgce przed wojna i pod-
czas wojny fabryka odlewéw metalowych, dopiero po przewro-
cie rozpoczely seryjna produkcje silnikéw lotniczych, nabywa-
jac licencje na wyréb silnikéw francuskich ,,Hispano-Suiza™,
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Platowce ,,Smolik™ na lotnisku w Pradze.

dostarczanych dla wojska. Dalszym etapem pracy bylo stwo-
rzenie silnika wiasnej konstrukcji, ktéry otrzymat nazwe ,,Sko-
da-L" (500 KM).

Po przejeciu na wiasnos¢ fabryki Laurin & Klement
w Miodym Bolestawiu, ktéra pierwsza w cesarstwie Austro-
Wegierskiem produkowata od roku 1909 silniki lotnicze, podiug
konstrukcji whasnego inzyniera Hieronima, a po wojnie nabyta
licencje na wyréb francuskich 450-konnych silnikéw ,,Lorraine-
Dietrich*,— zaklady Skody kontynujg nadal w Miodym Bole-
stawiu produkcje seryjng silnikéw tego typu

Pozatem koncern zaktadéw Skody nabyt prawo fabry-
kowania silnikéw ,,Wright Whirlwind“, oraz pracuje nad stwo-
rzeniem nowych typéw silnikéw lotniczych wiasnej kon-
strukciji.

Wytwornia platowcéw w Pilznie produkuje duraluminjo-
we platowce ,,Devoitine®.

Oprécz powyzej wymienionych firm lotniczych, posiada
Czechostowacja caty szereg fabryk, zakladéw i wytworni,
produkujacych rézne czesci sktadowe i przyrzady pomocnicze,
potrzebne dla produkcji ptatowcow i silnikow.

Précz wielu fabryk, posiadajacych doskonale urzadzone
biura konstrukcyjne, nad rozwojem czechostowackiej mysli kon-
strukcyjnej pracujg gorliwie liczni mtodzi konstruktorzy, ktérzy,
rozporzadzajagc skromnemi $Srodkami materjalnemi, budujg wia-
snemi sitami i w trudnych warunkach pracy awionetki i szy-
bowce wiasnego pomystu.

Jak widzimy wiec, przemyst lotniczy w Czechostowacji
postawiony jest na wysokim poziomie i moze juz $miato kon-
kurowa¢ ze znacznie oden starszemi osrodkami przemystowemu
w innych krajach Europy.

Dzieki tak dogodnym warunkom lotnictwo cywilne na-
szego potudniowo-zachodniego sasiada zdobyto juz sobie uzna-
nie catego lotniczego Swiata.

Kazimierz Grudzinski.

ZAWODY O PUCHAR SCHNEIDERA.

Data Pilot zwycieski Narodowo$¢ Osiggnieta szybkosé¢
16.1V 1913 Prévost Francja 72 km/godz.
7.1X 1929 Por. Waghorn Rnglja 528,867

Jaques Schneider
1879 — 1913.

Nagroda przechodnia
ufundowana w 1913 r.
przez Schneidera.
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BJ. POPEAVWS5KI

(dokonczenie)

A smar? Jak sie uskutecznia uzupeinianie za-
paséw smaru maszyny nieladujacej? Przelewanie
smaru w spos6b podobny jak benzyne napotyka na
powazne trudnosci. Smar, stosowany w silnikach
lotniczych, jest za mato ptynny, zbyt lepki, przele-
wanie czy nawet przepompowywanie go trwatoby
tak dilugo, ze nie optacatoby sie zupetnie. W dotych-
czasowych rekordowych lotach bez lgdowania z za-
opatrywaniem w powietrzu radzono sobie w ten spo-
sob, ze banki ze smarem spuszczano z jednego sa-
molotu na drugi na linie (l), puste za$ w tenze spo-
sob lub tez na spadochronie wedrowaty z powrotem
na ziemie. Takie rozwigzanie jest zbyt prymitywne,
zeby sie nad niem wogdle zastanawia¢. Ale proécz
paliwa i smaréw wielkie samoloty, ktére, jak juz
widzieliSmy, najprawdopodobniej beda unosi¢ sie bez
przerwy w powietrzu i wraca¢ na powierzchnie zie-
mi jedynie w nadzwyczajnych wypadkach, trzeba
bedzie zaopatrywac absolutnie we wszystko. Rzecz
zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci, ze waz i lina nie
moga wiec by¢ tutaj jedynemi punktami wyjsciowe-
mi dla ulepszen jutra w tej dziedzinie.

Samoloty pomocnicze, zaopatrujace, bedg mu-
sialy posiada¢ mozno$¢ wiecej trwatego, solidniej-
szego potaczenia sie w locie z maszyng zaopatrywa-
ng. Jak to zrobi¢? Moze nasladowa¢ wagony ko-
lejowe? W takim razie trzebaby pomysle¢ o wy-
nalezieniu jakiego$ ,sprzegu" w rodzaju wagono-
wego.

Pozatem komunikacja miedzy obydwoma ma-
szynami w powietrzu powinna by¢ fatwa, dostepna
nietylko dla szybkiego przedostania sie pasazerow
wraz z bagazami, lecz réwniez przystosowana do
takiej ewentualnosci, jak wyniesienie w locie na sa-
molot pomocniczy wystuzonego silnika i dostarcze-
nie na jego miejsce nowego,

A zresztg, kto wie czy samolot zaopatrujacy,
wzglednie wogdéle pomaocniczy, nie bedzie poprostu
ladowat na skrzydtach wielkiego samolotu, nielgdu-
jacego nigdy? Bedzie to bodaj rozwigzanie najlep-
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sze. Poniewaz szybkos¢ obydwuch samolotow
moze by¢ sobie réwna, wiec lgdowanie takie nie
przedstawiatoby zasadniczych trudnosci. Bytoby
to poprostu opuszczenie sie na miejscu, bez to-
czenia sie, na skrzydta ,,samolotu-lotniska", a wiec
rzecz niemozliwa dotad na lotnisku na ziemi.

Aerodworce latajgce.

Innem rozwigzaniem, nasuwajacem sie na mysl,
sg stacje czy dworce latajgce.

By¢ moze, ze sterowce, dla ktérych dotad na-
prézno szuka sie bezpiecznego zastosowania, nada-
watyby sie wyjgtkowo dobrze do tej roli. Zaraz
zobaczymy, ze nie narazataby je ona na dalekie po-
dréze, ani na lagdowanie, a, jak z dziennikow cho-
ciazby kazdemu wiadomo, w tych wiasnie okolicz-
nosciach koncza one zwykle marnie swoj napuszony
zywot.

Przypusémy, ze datoby sie zbudowaé—mnie jest
to tak trudno — sterowiec z wewnetrznym tunelem,
przechodzacym nawylot przez calg dtugos¢ sterow-
ca, (Sciany tunelu, rzecz oczywista, zabezpieczone
byltyby w zwykly sposob przed uchodzeniem zawar-
tego w sterowcu gazu nazewnatrz). Samoloty wla-
tywatyby w ten tunel niczem pociggi, wjezdzajgce
pod sklepienie krytego dworca kolejowego. ,,Archi-
tekci” nie omieszkaliby w urzgdzeniu wewnetrznem
sterowca nasladowa¢ nasze dzisiejsze dworce na-
ziemne t. j. kolejowe. (I od kolejnictwa mozna sie
czego$ nauczyc).

Samoloty zatrzymywatyby sie wewnatrz ste-
rowca-dworca, oparte skrzydtami o dachy perondw,
biegngcych wzdtuz tunelu. Te kryte perony zaroi-
tyby sie od podréznych, podczas gdy we wiasciwym
tunelu zapanowatby wicher, wyrywajacy sie z pod
nieprzestajacych pracowaé¢ $migiet samolotu. Teraz
zmieniataby sie by¢ moze obstuga samolotu, kontro-
lowanoby odpowiedzialne czesci maszyny, nalewa-
no paliwo i smar, tadowano bagaz, zalatwiano poczte
it p, it p. Bezwatpienia wszystko to odbywa-
toby sie daleko predzej niz na dworcach kolejo-
wych, w pospiechu lotniczym, gdyz sterowiec-dwo-
rzec nie moze sie zbytnio oddali¢ od swego miegjsca
postoju.

Tak, bo samolot wprawdzie sam zatrzyma sie
we wnetrzu sterowca na miejscu (odpowiednie ha-
mulce, to rzecz wynalazcéw), lecz zato i dzieki te-
mu caly sterowiec, pchniety sitg hamowanego samo-
lotu, ruszy pomatu naprzod, Czas to pienigdz: sa-
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Whnetrza nowego angielskiego samolotu komunikacyjnego na
40-tu pasazerdéw, arcydzieto firmy Handley Page w Londynie.
Samolot ulepsza sie szybko i wszechstronnie, sprawie wygody
i komfortu w podrézy poswieca sie bardzo wiele uwagi i pie-

niedzy.
motot — nawet ,stojac” — bedzie wiec leciat bez
przerwy! Nieprzestajgce pracowac silniki samolotu
bedg temu ruchowi pomaga¢. Nie upieram sie

zresztg co do tego szczegotu: silniki moga pracowac
stale lub tez zatrzymywaé sie na stacjach. Sadze
jednak, ze ten drugi warjant, jako wvmagajacy uru-
chomiania silnikbw, a wiec posiadania specjalnych
rozrusznikow (nie nalezy sie tudzi¢, aby przyszie
potezne silniki lotnicze olbrzyméw powietrznych
daly sie tatwo uruchamiaé, kiedy juz z dzisiejszemi
jest dosy¢ klopotu), grzeszylby brakiem prostoty.
Moze jednak wynaleziony zostanie rozrusznik tak
prosty, ze odrazu przekresli wszelkie zastrzezenia?

Odlot nastepowatby przez proste zwolnienie
hamulcéw. Sterowiec, nie zigczony juz z samo-
lotem, pozostatby na miejscu, samolot za$ poleciatby
dalej. Jednoczes$nie z aerodworca wyleciatoby mnoé-
stwo aerotakséwek, maszyn stuzbowych i prywat-
nych, grupa za$ oséb miejscowych opuscitaby sie
na ziemie na spadochronach. Specjalny garaz lot-
niczy musiatby naturalnie znajdowaé sie na miejscu
t, j. w aerodworcu.

Przy ukladaniu rozkladu lotdw postaranoby
sie o utozenie nastepujgcych po sobie przylotéw
naprzemian, raz z jednego, to znéw z wprost prze-
ciwnego kierunku, W ten spos6b na ile jeden sa-
molot zepchnatby sterowiec podczas hamowania
Z miejsca postoju, na tyle samo mniejwiecej drugi,
lecacy ze strony przeciwnej, popchnatby go zpowro-
tem, A moze sterowiec zakotwiczy¢ na linie gu-
mowej (!), ktéraby go sama $ciagata na dawne miej-
sce? Wynalazcom proponuje rozpatrzenie mego
projektu, za skutki jednak nie odpowiadam.

Wynalazcy wytkng mi z pewnoscig, ze karmie
ich zgota nierealnemi wizjami przysztosci, jednak
przed przejsciem do rzeczy bardziej ,realnych”,
(prosze o troche cierpliwosci), warto jest w spos6b

niefrasobliwy zapozna¢ sie z przysztemi mozli-
wosciami  lotnictwa. Co tu wiele moéwic: Sciste
»,haukowe” wyrokowanie o przysztosci lotnictwa

i tak z pewnoscig byloby jeszcze mniej realne!

Rézne by¢é moga maszyny latajace.

Swiat, a réwniez martwe dzieta rak ludzkich,
dazy niewatpliwie do specjalizacji, do zrézniczko-
wania sie. W dziedzinie komunikacji wodnej mamy
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statki poruszane recznie, zapomocg wiatru, silni-
kiem, statki ptywajace po powierzchni wody, Sliz-
gowce nie zanurzajgce sie w niej prawie wcale,
t6dki podwodne; podobna rozmaito$¢ istnieje row-
niez posréd wozéw naziemnych, jedynie lotnictwo
zesSrodkowato swe wysitki jak dotychczas prawie
wylacznie na jednym typie samolotu-ptatowca. Wy-
tlumaczy¢ to tatwo miodoscig, bojazliwem jeszcze
niedoswiadczeniem lotnictwa. Jednakze technika
lotnicza dojrzewa w ostatnich czasach tak zadzi-
wiajaco szybko, ze tylko patrze¢, jak pokaza sie
w Swiecie lotniczym nowe, oryginalne maszyny,
zrywajace z konserwatywnym klasycyzmem.

Da to hasto do wykorzystywania pomystow
wynalazczych, ktore dotad czekajg wecigz lepszych
czasOw. Lepsze czasy w przemysle lotniczym juz
nadchodzg. Przemyst lotniczy, S$wiatowy, staje sie
juz wielkim przemystem. Najwieksze samochodowe
wytwdrnie Swiata skupujg dzi$ na gwatt akcje lot-
nicze, tworzg sie potezne koncerny lotnicze, kapitat
miedzynarodowy ofiaruje swe ustugi lotnictwu. Wy-
nalazcy zacierajg rece. Dawno pieszczone pomysty
moga ujrze¢ w koncu Swiatto dzienne. Cudaczne
maszyny z przed Kkilku czy Kkilkunastu lat, kiedy
zajmujgcych sie lotnictwem uwazano za utracjuszy,
dzi$ moga wzbudzi¢ w najgorszym razie przynaj-
mniej takie emocje, jakie odczuwa grajacy ha
gietdzie.

Bo nalezy pamieta¢, ze klasyczny dzi$ ksztatt
samolotu nie jest bynajmniej najlepszy z punktu
widzenia wygody, bezpieczenstwa i taniosci eksplo-
atacji.



L. O. P. P.

A OBRONA PRZECIWGAZOWA.

Referat Dr. Zenona Martynowicza, dyrektora Chemicznego Instytutu Badawczego, wygtoszony na konferencji
prasowej Z. G. L. O. P, P. w dniu 2.I1X.29 r.

Zapoczatkowane przez Towarzystwo Obrony
Przeciwgazowej prace nad uswiadomieniem i przy-
gotowaniem ludnosci cywilnej do obrony przeciwga-
zowej posuwajg sie ciggle naprzéd, obejmujac coraz
szerszy zakres.

Kiedy w roku 1922 rozpoczynalo swg prace
Towarzystwo Obrony Przeciwgazowej, zawigzane
przez kiku ludzi, zdajgcych sobie sprawe z donio-
stosci zagadnien obrony ludnosci cywilnej — wow-
czas przed zadaniem Towarzystwa stat taki ogrom
pracy, ze wydawalto sie, iz podejmuje sie pracy ponad
sity, ze cale zagadnienie przerasta sily organizacji
spotecznej, ze jest niemozliwem, aby sprawa ta dala
sie zatatwi¢ w inny sposob, jak tylko przez czyn-
niki rzadowe.

Jednak hasta rzucone przez T. O, P. znalazly
szybko swoéj oddzwiek w spoteczenstwie — pocze-
ty sie tworzy¢ samorzutnie liczne komitety prowin-
cjonalne, ktére zajety sie bardzo energicznie nie-
tylko akcjg uswiadomienia ludnosci, lecz takze akcja
przeszkolenia jej i przygotowania do obrony na wy-
padek wojny.

Akcja szczesliwie rozpoczeta przez T. O. P,
rozrosta sie jeszcze wiecej z chwilg kiedy T. O, P.
utworzyto jedna wspoéing organizacje z L, O. P. P.,
a majac w nowej juz organizacji L, O. P. P. dobrze
funkcjonujacy aparat administracyjny, mogta objaé
swg dziatalnosScig najszersze warstwy ludnosci i do-
trze¢ do najdalszych zakatkéw Rzeczypospolitej,

Utworzony w Zarzadzie Gtdwnym Ligi Wydziat
Gazowy rozpoczat energiczng dziatalnos¢ w kierun-
ku szkolenia odpowiednich kadr instruktorskich, za-
opatrzenia w sprzet przeciwgazowy i przygotowa-
nia odpowiednich polskich podrecznikow dla obrony
przeciwgazowej.

Celem dokiadnego zorganizowania kadr instru-
ktorskich, utworzono w Zarzadzie Gtoéwnym Ligi
generalny inspektorat obrony przeciwgazowej, ktory
przy pomocy inspektorow wojewddzkich czuwaé ma
nad ujednostajnieniem i uruchomieniem obrony prze-
ciwgazowej najszerszych warstw ludnosci cywilnej.

Réwnoczesnie z ustanowieniem stanowiska ge-
neralnego inspektora, przystgpiono do urzadzenia
specjalnego kursu dla kandydatéw na inspektorow
wojewodzkich. Kurs taki odbyt sie w czasie od !
maja — 31 lipca b. r, w Warszawie, W Kkursie
wzieto udziat 23 uczestnikow, ktorzy zapoznali sie
z caloksztatem zadan obrony przeciwgazowej lud-
nosci cywilnej.

Wysoki poziom fachowych wyktadéw kursu,
oraz zapat z jakim uczestnicy jego oddawali sie pra-

cy, rokuje dla dziatalnosci inspektoréw duze nadzie-
je na przysztosc.

Obecnie wieksza czes$¢ uczestnikow kursu pet-
ni juz obowigzki inspektorow po Komitetach Woje-
wodzkich L. O. P, P. RoOwniez w zwigzku z utwo-
rzeniem inspektoratow obrony przeciwgazowej po-
czelta L, O, P, P, mysle¢ o przygotowaniu wasnego
sprzetu c¢wiczebnego i ratowniczego dla celéw obro-
ny. W zwigzku z tem zostal opracowany szereg
typow wzorowego sprzetu oraz utworzona przy
Zarzadzie Glownym centralna skladnica, ktora ma
moznos$¢ taniego dostarczania sprzetu oddziatom
Ligi oraz tym instytucjom spotecznym i komunalnym,
ktére sie chcg zaopatrzy¢ w sprzet przeciwgazowy.

Pragngc uruchomi¢ wiasnag fabrykacje sprzetu
obrony przeciwgazowej, weszta Liga w porozumie-
nie z warsztatami Chemicznego Instytu Badawczego,
ktoére wyrabiajg potrzebny dla Ligi sprzet, w przy-
sztosci natomiast dazy¢ bedzie Zarzad Gtéwny Ligi
do uruchomienia wiasnych warsztatow.

Oddawna rowniez planowata Liga budowe wias-
nego gmachu, ktéry stanowitby centrum wyszkole-
nia gazowego ludnosci cywilnej. Ten plan Ligi po-
czyna sie zwolna realizowa¢. Dzigki poparciu Mi-
nisterstwa Robot Publicznych, uzyskata Liga pod
budowe szkoty teren o obszarze 20.000 m2, potozo-
ny na Zoliborzu w sasiedztwie Chemicznego Insty-
tutu Badawczego, oraz powotata do zycia specjalny
komitet budowy, w sklad ktorego weszli tak przed-
stawiciele wiadz rzgadowych jak i szerokich warstw
spoteczenstwa.

Komitet, po szczegétowem opracowaniu planéw,
powierzyt z przetargu budowe firmie ,,A. Kietbasin-
ski i S-ka" i ma nadzieje, ze jeszcze w biezagcym
roku wyprowadzi budowe ponad ziemie. Duzg tro-
ska komitetu budowy sg potrzebne na ten cel fun-
dusze. Kosztorys budowy, obliczony na 2,000.000,
jest zaledwie w 710 czesci pokryty. Komitet wierzy
jednak, ze szerokie warstwy spoleczeristwa, w gle-
bokiem zrozumieniu doniostosci zadann szkoty, popra
usitowania Komitetu i pomoca czy to finansowsg
czy to przez ofiarowanie materjatbw budowlanych
W naturze, przyczynig sie do powstania tego gma-
chu, ktdrego istnienie moze powaznie przyczyni¢ sie
tak do zabezpieczenia ludnosci cywilnej stolicy na
wypadek wojny, jak i do podniesienia obrony Rze-
czypospolitej.

Polska byta pierwszym krajem w Europie, kto-
ry pomyslat o przygotowaniu ludnosci cywilnej na
wypadek wojny, a prace w Polsce w tym kierunku
rozpoczete, jako akcja humanitarna, znalazty echo
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w innych krajach Europy, doprowadzajgc do utwo-
rzenia miedzynarodowej Komisji ekspertow dla spraw
obrony ludnosci cywilnej na wypadek wojny gazowej.

Tak wiec praca, rozpoczeta w Polsce, znalazta
swéj wyraz w konferencjach zwotanych przez mie-
dzynarodowag komisje ekspertow w Brukseli i Rzymie,
Obecnie znowu Rzeczpospolita Polska przoduje
innym narodom w wykonaniu uchwal miedzynaro-
dowej Komisji ekspertow przez utworzenie inspekto-
ratbw obrony przeciwgazowej, budowe cywilnej
szkoty gazowej, oraz szkolenie najszerszych warstw
spoteczenistwa w obronie przeciwgazowej.

Waznym etapem prac w Kkierunku organizacji
obrony przeciwgazowej ludnosci cywilnej w Polsce
jest powotanie do zycia, uchwatg Rady Ministrow,
Mieszanej Komisji miedzyministerialnej dla spraw
obrony przeciwgazowej ludnosci cywilnej, w skiad
ktérej oproécz przedstawicieli wkadz rzgdowych wcho-

7 KOMITETOW

Czlonkowie Kola Nr. 25 Paro-

wozowni Piotrkbw z p. Nacz.

Oddz. Mech. ini. Kroskiewiczem
posrodku.
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dzg rzeczoznawcy organizacyj spotecznych, pracuja-
cych na tern polu.

Nalezy wiec zywi¢ nadzieje, ze od tej chwili
wszystkie prace bytego T, O, P, i obecnej L, O. P, P.
beda w calej peilni poparte przez zainteresowane
czynniki rzadowe i uzgodnione na podstawie wspol-
nie przemyslanej akcji. Akcja . ta jednak wymaga
nalezytego zrozumienia i poparcia ze strony wszyst-
kich warstw spoteczenstwa przez wstepowanie w sze-
regi cztonkéw L, O, P. P,, organizowanie si¢ i szko-
lenie w mysl wskazéwek inspektorow i sieci instruk-
torow O, P, G., ktorg L, O, P. P, pokrywa caly
obszar Rzeczypospolitej,

Pamietajmy zawsze o tem, ze podstawg sku-
tecznej obrony przeciwgazowej jest doskonala orga-
nizacja, dyscyplina mas, uswiadomienie i nalezyta
znajomos¢ uzycia sprzetu ochronnego.

KOLEJOWYCH

Czionkowie Kola Nr. 24 Paro-
wozowni Sosnowiec z Nacz.
Paréw, ini. Kozakiewiczem

posrodku.

' ««SS

Cztonkowie Kom.

Dyr. Kol. L.O.P.P.
z prof. Witoszyn-
skim posrodku.

Cztonkowie Kota Nr. 30 st. Piotrkéw z zaw. st.
t p. Jankowskim posrodku.

Cztonkowie Kota Nr. 18 w-téw na st. Pruszkéw
z p. N-iem w-téw Czajkowskim posrodku.

Zdjecia dokonane przez prelegenta Kom. Dyrekcyjnego Kolejowego L. O. P. P p. Stanistawa Ulasa w okresie
wygtaszania przezen odczytéw propagandowych.
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ARTJIAN OSKI

PLAN YOUNGA

FANTAZJA EGZOTYCZNA

Piekno i poezja lotnictwa wywierato zawsze gle-
bokie na nim wrazenie. Nigdy jednak nie przeczuwat,
ze wihasnie lotnictwu sgdzonem jest odegra¢ w jego
szarem dotychczas zyciu tak wyjatkowg a zarazem
niestety fatalng w skutkach role.

Przedewszystkiem zacznijmy od tego, ze pe-
wnego dnia on, pan Adam, zostat ministrem!
Jakim sposobem to sie stalo? Nigdy nie byt

w stanie zdac¢ sobie z tego sprawy, nawet w przybli-
zeniu. Pamietat tylko, Zze przed dniem tym cudo-
wnym, dniem mianowania, towarzysze partyjni roz-
prawiali goraco na temat braku ludzi na ministrow.
Przypominat sobie réwniez, ze przez caly ostatni
tydzien fundowat hojnie swym kolegom i zdaje sie
wszyscy chronicznie byli wstawieni. Musiat fundo-
wac, bo pieniedzy, ktére dostat za ,robote”, ukry¢
na czas nie zdazyt. Duzo zawdzieczat rowniez
dziataczcom z klubu mniejszosci narodowosciowych.
Popierali go — sam nie wiedziat dlaczego.

Kiedy zobaczyt swoj akt nominacyjny, pierwszg
jego/’'mysla byta — ona.

— Teraz jg mam! — zdecydowat w duchu.

*

Rzeczywiscie, coby poczgt bez niej, odkad zo-
stat dygnitarzem na odpowiedzialnem stanowisku.
Stata sie jego nieodstepng towarzyszkg, umiata
wszystko, dzieki niej wychodzit zwyciesko z naj-
ciezszych opresyj. Bo trzeba wiedzie¢, ze pan
Adam byt dorobkiewiczem bez wyksztatcenia.
Woprawdzie pochodzit z inteligentnej rodziny —
ojciec jego formalnie zaczytywalt sie w ,,Expresiaku” —
lecz on sam nie odziedziczyt zamitowan intelektu-
alnych-

Dlatego tez chetnie korzystat z jej rad, dykto-
wanych intuicja kobiecg. Doradzita mu nauczyé
sie lata¢. COz to byt za Swietny pomyst O ilez
tatwiej pokonywat odtad trudnosci swego stanowiska.

Byt miody, silny, zdrowy, pilotazu nauczyt.sie
wiec wyjatkowo szybko. (Nic dziwnego: najlepsi
instruktorzy szkolili pana ministra. Zresztg wziagt
urlop ng ten czas).

Po skoriczonym urlopie urzedowanie utozyto
sie bajecznie. Tydzien za tygodniem spedzat na
inspekcjach. Wpadat znienacka do najgluchszych
okolic, nie posiadajacych ni cienia lgdowisk. Po-
pularno$¢ zyskat ogromna. | powazanie! Juz na

Piekno i poezja lotnictwa wywieraly zawsze glebokie na nim wrazenie...
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Por. Zwirko i konstruktor Wigura po odbytym raidzie
Z Miedzynarodowego Raidu Balonéw Wolnych w Poznaniu. zagranicznym polskiej awionetki.

15.1X — Ze S$wieta lotnictwa morskiego w La Boule (Francja). Zadymianie.

15
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LOT POLSKI

Z RAIDU MALEJ ENTENTY
| POLSKI

Na pierwszym etapie raidu na lotnisku w Warszcwie. Komisarze raidu przy pracy.

Major Makowski, ktéry zakonczyt swéj lat- Poznan — Barcelona — Warszawa, wita przybywajacych
uczestnikéw raidu.

Nr. 10
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Hydroplan ,,Heinkel HE 12" startujacy z okretu przy pomocy ,.,katapulty". Widok katapulty zmontowanej na okrecie.

Do-X — powietrzny 100 osobowy olbrzym.

Na prawo Dornier Klaudjusz twérca Do-X.
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Spuszczanie na wode hydro C.A.M.S, stuzgcego do przewozenia
poczty.

Z dziatalnosci
L. O. P. P.

Widok z ogdlnokrajowego konkursu modeli latajacych.

Platowiec komunikacyjny Avia BH.25 — konstrukcji czecho-
stowackiej

Czotéwka Pomorskiego Kom. Woj. w czasie pobytu na wybrzezu.

Oboz przysposobienia wojskowego kobiet. Cwiczenia gazowe.
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Z mniejszoscig narodowos$ciowg pozostawatl w przyjacielskich
stosunkach...

sam widok sSladow opon jego ministerialnego
auta — wszystko co zylo zjezdzato z szosy na bok,

Pan Adam, pomimo iz zostat lotnikiem, miat
wstret do przesadéw. Byt cziowiekiem nowoczes-
nym w kazdym calu, Karjere swg zawdzieczat so-
bie samemu, nie — urodzeniu. Totez byt toleran-
cyjnym wzgledem wszystkich. Z mniejszoscig na-
rodowosciowg — jak sie rzeklo — pozostawat
w przyjacielskich stosunkach.

Jedna tylko rzecz gryzla pana ministra: nie
znat jezykow,

— Od czego mam gtowe na karku! — posta-
nowit w koncu — wyjade na urlop zagranice i na-
ucze sie z tatwoscig na miejscu.

*

Gdy wczesnym rankiem obudzit sie w sleepin-
gu u celu podrézy, pierwszy raz w zyciu stracit
ufnos¢ w swag szczesliwg gwiazde,

— Ci przekleci cudzoziemcy nie
rozumie¢ nawet na migi! Co robic¢?

Niewiadomo czemby sie skonczyta cata wypra-
wa, gdyby nie pewien rodak (?), ktdrego szczesliwy

racza mnie

Juz na sam widok $ladéw opon jego ministerjalnego auta —
wszystko co zylo zjezdzato z szosy na bok...
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Wprawdzie pochodzit z inteligentnej rodziny — ojciec jego for-
malnie zaczytywat sie w ,,Expresiaku” — lecz on nie odziedzi-
czyt zamitowan intelektualnych...

traf zestat na pomoc w najkrytyczniejszym mo-
mencie.

W Kkilka zaledwie dni p6zniej, gdy wiasnie pan
Adam z temperamentem potudniowca opowiadat
nowemu przyjacielowi o swych niewatpliwych za-
stugach ministerjalnych i o ambitnych planach za-
szczepienia ducha lotniczego swej egzotycznej ojczy-
znie, kto$ zapukat do drzwi,

— Oigal... Hallo!! — poprawit sie w zrozumia-
tym dla obcych jezyku.

Wszedt listonosz i wreczyt telegram. Pan
Adam przeczytal goraczkowo,

— Rekonstrukcja gabinetu! —  wykrzyknat.

Dawno byta do przewidzenia — dodat, silgc sie na
ton obojetny i rzucajac w kat zmigty Swistek pa-
pieru,

Los miat jednak pana Adama w dalszym ciggu
w swej opiece. Chociaz opinja 0 panu ministrze —
czemu nie chcial wierzy¢ — byla jak najgorsza, nie

ruszono go przeciez. Dano mu tylko inng teke:
tym razem lotnictwa. Jego wyczyny lotnicze zdo-
byty mu rzeczywiscie pewng popularnos¢, byto to

jego plusem; pozatem ministerstwo lotnictwa uwa-

zano za teke bez znaczenia.
Innego wszakze zdania byt pan Adam, obec-
nie minister lotnictwa (telegramy wzywaty go do

...startuje z lotniska, wybrukowanego marmurowemi taflami
w potyskujaca szachownice...
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...krazy tam i zpowrotem okoto tablicy granicznej, widzi wy-
raznie planety, wirujgce po .tamtej stronie” i — nie mogac
wydostacé sie ze sfery przyciggania Ziemi...

natychmiastowego powrotu), przyjaciel zas, pan
Adolf, utwierdzat go w tem przekonaniu, nie szcze-
dzac tanich pochwat. Doszto nawet do zwierzen.

POLSKI
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— Ja panu ministrowi ,,poczebuje“ co$ powie-
dzie¢, Ale pod stowem, ze pozostanie to narazie
w tajemnicy,..

To, o czem dowiedziat sie pan Adam, przeszio
wszystkie jego najSmielsze marzenia. Przez dzien
caly chodzit jak pijany. W nocy $nil, ze startuje
z lotniska, wybrukowanego marmurowemi taflam
w potyskujgca szachownice, w potokach swiatta z re-
flektoréw, umieszczonych gdzie§ pod sklepieniem
niebieskiem, Ze wzbija sie coraz wyzej i wyzej, ze
dolatuje do granic atmosfery ziemskiej, ze krazy
tam i zpowrotem okoto tablicy granicznej, zawieszo-
nej w przestworzach, ze widzi wyraznie planety,
wirujgce po ,tamtej stronie” i — nie moze w zaden
sposob wydostac¢ sie ze sfery przyciggania Ziemi.

Oblany zimnym potem, z bélem glowy zbudzit
sie—zadowolony iz meczacy lot w zaswiaty byt tyl-
ko snem.

Ubrat sie pospiesznie, nie chcac spozniaé sie
zbytnio na umoéwiong godzine do ;wytworni przy-
jaciela.

Start w przestrzen planetarng, tym razem na-
prawde, miat odby¢ sie dzisiaj na aparacie pana
Adolfa.

C. d n
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Komunikacja samolotowa w sier-
pniu. Ruch na naszych linjach powietrz-
nych osiggngt w ubieglym miesigcu cyfry
rekordowe, dotychczas nigdy nienotowane.

Samoloty przy 100% bezpieczenstwie,
dokonujac 701 lotéw pasazdrskich, prze-
latujgc przestrzen 169.821 kim., przewiozty
2.588 pasazeréw, 45.729 kg. towaréw

fracht 12.032, bagaz 30.348 Kkg., gazety
(3.349) i 3.205 kg. poczty.
W poréwnaniu z miesiagcami ubiegte-

mi, roku biezgcego ruch na naszych li-
njach lotniczych wzrasta ustawicznie, w po-
rbwnaniu za$ z rokiem 1928 frekwencja
pasazerska wzrosta obecnie dwukrotnie.

Préba ustanowienia nowego re-
kordu przez Lubelski Klub Lotniczy
w locie na awionetce w linji prostej
bez ladowania. Lubelski Klub Lotniczy
zwrdcit sie do Departamentu Lotnictwa
z prosba o poparcie zamierzonej préby
pobicia rekordu dtugosci lotu w linji pro-
stej na awionetce. Ostatni rekord tego
rodzaju nalezy do St. Zjednoczonych i wy-
nosi 2665 km. bez lgdowania. Pilot Szul-
czewski z Lubelskiego Klubu Lotniczego
(istniejgcego od 2 lat przy fabryce samo-
lotéw ,,Plage i Laskiewicz" w Lublinie)
wyleci w poczatku pazdziernika na sa-
molocie klubu D. U. S. lll. w Kkierunku
wschodnim i zamierza przeby¢ bez lado-
wania conajmniej 2800 km., osiggajac lin-
ie Uralu, przelatujac nawet pasmo tych
gér. Samolot D. U. S. Ill. ,Pta-pta™ jest
awionetkg wykonang catkowicie sitami
Lubelskiego Klubu Lotniczego w fabryce
»Plage i Laskiewicz" w Lublinie. Silnik
»Walter" typu N. Z. 70 KM. dostarcza
czeska fabryka silnikéw lotniczych Wal-
ter w Pradze. ,.Pta-pta” w roku ubiegtym
na konkursie awionetek L.O.P.P. w War-
szawie otrzymata | nagrode za szybkos¢,
wykazujgc 155 km./godz. Lot finansuje
,.Prasa Polska“.

Konsolidacja klubéw lotniczych.
W dn. 14 wrzesnia r.b. odbyt sie w War-
szawie 1-Szy Zjazd Klubéw Lotniczych,
dziatajacych na terenie Rzeczypospolitej,
zwotany przez Komitet Porozumienia Klu-
bow.

Zjazd uchwalit powota¢ do zycia Zrze-
szenie Klubéw lotniczych przy A. R. P,
do ktérego wszedtby Zwigzek Aeroklu-
béw Akademickich i pozostate kluby pol-
skie. Przyjeto projekt statutu i wybrano
zarzad tymczasowy w nastepujgcym skia-

dzie: przewodniczacy — prof. T. Prusz-
kowski, cztonkowie: por. W. Krasicki,
red. J. Osinski, inz. J. Weber i J. We-
drychowski.

Zebraniu przewodniczyt inz. A. Kar-
pinski z Klubu Lotniczego P. W. S.

ROSJA

W Moskwie odbyta sie uroczystos$é
wreczenia flocie lotniczej czterech no-
wych samolotéw, zbudowanych za pienia-
dze ze skiadek robotnikéw fabrycznych.
Vice-sekretarz Ossoawiachima w swem
przeméwieniu podniést specjalnie zastugi
robotnikéw fabryki Amo, ktérzy postano-
wili rokrocznie w przeciggu pieciu lat
ofiarowywa¢ nowy samolot, pracujac do-
browolnie osiem godzin w poniedziatek
Zielonych Swiat, caty ten zarobek prze-
znaczajac na powyzszy cel.

ANGLJA

Udziat anglikbw na zawodach
0 puhar Schneider'a. W tegorocznych
zawodach o puhar Schneider'a Angli-
cy reprezentowani byli bardzo powaznie.
Udziat angielski przygotowywany byt od-
dawna i drobiazgowo. Zatoga trenowata
sie usilnie. Samoloty stanowily ostatnie
stowo techniki. Poniewaz chtodnice, tak
dla wody jak dla smaru, stawiajg znacz-
ny opér wzgledem powietrza, umiesz-
czono wiec je w skrzydtach, przyczem
pokrycie skrzydet stanowi w tym wypad-
ku powierzchnie chtodzacg. W ten spo-
s6b, zmniejszajac opor szkodliwy, osigg-
nieto wzrost szybkosci samolotu. +tatwo
sie za$ domysleé, ze szybkos¢ jest wiasnie
jednym z pierwszych warunkéw pobicia
wspoétzawodnikéw.

Sprawie wytrzymatosci fizycznej orga-
nizméw zatogi poswiecono wiele uwagi.
Maksymalna szybko$¢, jaka spodziewaty
sie osiggna¢ samoloty wyscigowe, Swia-
domi rzeczy okreslali na 580 do 600 km.
na godzine. Przy tej zawrotnej szybkosci
podczas wykonywania zakretéw powstajg
tak wielkie sity bezwladnosci oraz od-
$rodkowa, iz obieg krwi w organizmie
moze ulec chwilowemu zahamowaniu, a
grozi to utratg $wiadomosci. Wobec tego
intensywny trening byt konieczny, gdyz
inaczej piloci mogliby juz podczas zawo-
déw nie sprosta¢ zadaniu.

WEHOCHY

Pojedynek witosko - angielski. Za-
wody o puhar Schneider’a w Solent w An-
glji i tego roku, jak dwa lata temu w We-
necji, sprowadzity sie w znacznej mierze
do pojedynku powietrznego przedstawi-
cieli Italji i Anglji. Wiosi obok Angli-
kéw— jak przypuszczano w sferach za-
interesowanych — mieli by¢ najpowazniej-
szymi uczestnikami tegorocznego turnieju
lotniczego, a jego gospodarze, Anglicy,
nie kryli sie ze swemi obawami w sto-
sunku do pilotéw, ozywionych ambitnym

duchem wodza lotnictwa wioskiego, Mus-
solinfego.

By¢ moze jednak, ze obawy angielskie
byty poprostu wynikiem tego, ze o sa-
molotach. przygotowanych przez Wio-
chéw na zawody, — do ostatniej chwili
nikt nie wiedziat blizszych szczeg6tow...
Utrzymywano to w wielkiej tajemnicy. Ta-
ka za$ jest juz natura ludzka, ze obawia
sie nieznanego.

STANY ZJEDNOCZONE

Jeszcze Generat Motors. O potez-
nej tej firmie samochodowej, ktéra od
niedawna przez potaczenie sie wzglednie
zakupienie szeregu wytworni lotniczych
staneta w pierwtzym szeregu wytworcow
w obydwuch spokrewnionych przemy-
stach, dowiadujemy sie jeszcze nowych
interesujacych szczeg6téw. Nalezy dodac,
ze amerykarnska wytwoérnia Generat Mo-
tors posiada wilasne warsztaty montazowe
w Warszawie i ze niebawem w okolicy
naszej stolicy przystapi do budowy wiel-
kiej wytwérni samochodowej.

Swietna organizacja wszechs$wiato-
wa, wieloletnie doswiadczenie, milionowe
kapitaty oraz polityka budowania catego
szeregu nhajrozmaitszych wozéw, od naj-
tanszych az do przedstawicieli najbardziej
rasowej arystokracji samochodowej i wresz-
cie system drobiazgowego ulepszania
wszystkich tych maszyn z roku na rok,
czyni z Gsneral Motors wytwoérnie wy-
jatkowo nadaiaca sie do podjecia budowy
ré6znorodnych i stale doskonalacych sie
maszyn lotniczych.

Jak wiadomo, normalny typ samolotu
nie jest jeszcze bynaimniej ustalony. Na-
wet najbardziej zasadnicze cechy maszy-
ny lotniczej moga jeszcze ulec rewolucyj-
nym zmianom. \Wprawdzie obecnie jedy-
nym praktycznym aparatem lotniczym
jest ptatowiec, jednak ostatnie prze-
waznie prébne jednak udatne, typy $mi-
gtowcoéw oraz ich odmian, dowodzg
wyraznie mozliwosci niespodzianek. Jesli
za$ chodzi o juz ,ustalony" typ samolotu-
platowca, to kwestje: jednoptat czy dwu-
ptat. gérnoptat czy dolnoptat, jedno czy
wielosilnikowiec, o $migle ciggngcem czy
pchajacem, stalowy, aluminjowy, drewnia-
ny czy mieszany — obrazuia przejrzyscie
rzekome ,ustalenie”. Wiadomo pozatem,
ze obecne samoloty posiadajga kadtub
i ogon, istnieje za$ dazenie do sprowadze-
nia obydwuch tych czesci konstrukcyj-
nych do minimum, a nawet catkowitego
ich usuniecia. Przyszty samolot ma by¢
samem tyko skrzydiem latajagcem. Wresz-
cie sprawa silnika nastrecza duzo zastrze-
zen i prawdopodobnie w najblizszej przy-
sztosci obecny typ benzynowy zostanie
zastgpiony przez bezpieczniejszy silnik
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typu DieseTa, pedzony olejem ciezkim,
| jeszcze jedno. Nawigacja lotnicza, czyli
nalezyte orjentowanie sie w locie, napo-
tyka dotychczas na powazne trudnosci.
Przyrzady nawigacyjne posiadajg niezli-
czong mnogos$¢ typow i systeméw, beda-
cych w stanie ciaggtej ewolucji. Od ulep-
szenia i ustalenia sie tych przyrzadéw
lotnictwo oczekuje bardzo wiele.

Z powyzszego widzimy, ze przyszto$é
wytwoérczosci lotniczej i jej kierunki roz-
wojowe sg nie do przewidzenia. Mozli-
wosci sg rozliczne i trzeba je uwzglednié¢
wszystkie, aby mie¢ jaknajwieksze szanse
powodzenia.

Zdaje sie. ze Generat Motors tak
wiasnie zamierza postgpi¢. Dotychczas
wytwornia ta zakupita tub zapewnita so-
bie wspotprace—précz wytwoérni samolo-
towych— jeszcze pewnej powaznej firmy,
zajmujacej sie zastosowaniem silnika Die-
sel’a do lotnictwa, dalej jednej z najpo-
tezniejszych na $wiecie wytwoérni przy-
rzadéw lotniczo-nawigacyjnych, wreszcie
wytworni rozmaitego sprzetu i akcesoryj,
jak rozrusznikéw, magnet, karburatoréw,
hamulcéw na kota itp. W jednym z od-
dziatbw General Motors przystapiono po-
zatem do wytwdérczosci awjonetek wiasne-
go typu.

Interesujgcem bedzie $ledzenie w dal-
szym ciggu za rozwojem pracy lotniczej
tego potentata amerykanskiego przemystu,

Nowa metoda obrony przed +to-
dziami podwodnemi. Woyspiarska An-
glja ma kiopot z lotnictwem. Dos$¢ roz-
powszechnione jest mniemanie, ze gdy
dawniej, poza murem przestrzeni morskiej,
Anglja byta bezpieczng krélowag wad,
dzisiaj napowietrzny najazd lotniczy mo-
ze niespodziewanie pusci¢ z dymem po-
zar6bw jej najbardziej kwitngce miasta
przemystowe, Zrédta potegi i dumy sy-
néw mglistego Albjonu.

Czyz az tak?

Bynajmniej!

O ile mozna sadzi¢ z pewnych faktéw,
przedostajagcych sie od czasu do czasu do
wiadomosci o0s6b interesujgcych sie po-
dobnemi sprawami, Anglicy nie tracg cza-
su naprézno i dla swych ewentualnych
wrogoéw napowietrznych przygotowuja od-
powiednie przyjecie..-

Zapomocya reflektoréw o promieniach,
niewidzialnych dla wzroku ludzkiego, ma-
ja oni zamiar broni¢ skutecznie catosci
kraju przed niszczycielskiemi eskadrami
lotniczemi wroga. Z samolotéw, zbudo-
wanych z zastosowaniem nowego mater-
iatlu przezroczystego, t. zw, pless'u bedg
mieli mozno$¢ atakowania intruzéw w po-
wietrzu, sami bedac dla nich do$¢ stabo
widoczni, Woreszcie potrafiag dzieki no-
wej zupetnie metodzie wykrywaé, a co
zatem idzie i zniszczy¢ bombami lotni-
czemi, nieprzyjacielskie t6dki podwodne,
ktére w przysziej wojnie odegrajg obok
lotnictwa znaczenie decydujace, stanowiac
niewidoczne, podwodne bazy dla dziatan
wojsk lotniczych. Z baz tych bedag =zao-
patrywac sie eskadry lotnicze w paliwo
i amunicje. Na bazach réwniez beda sie
zapewne znajdowaé ,,potowe” warsztaty
reperacyjne, a by¢ moze i pomieszczenia
na cate samoloty oraz urzadzenia do star-
towania z nich u ladowania zpowrotem.
Stowem #6dki podwodne stang czem$ w
rodzaju lotnisk... podwodnych.

t atwojsiejj domysle¢ jaka stratg dla
armji nieprzyjacielskiej bedzie zbombar-
dowanie i zatopienie takiego podwodne-
go lotniska. W obecnym stanie techniki
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wojennej podwodne aparaty podstuchowe
sg w stanie wykrywaé¢ 416dki podwodne,
korzystajac z szumu ich silnikéw i $ruby.
Gdy jednak t6dce uda sie podej$¢ niepo-
strzezenie i stang¢ bez ruchu — aparat
podstuchowy staje sie bezskutecznym.
Otéz nowe aparaty podstuchowe oparte
by¢ maja na zupelnie innej zasadzie.
Wiadomo, ze piorun w swej blyskawicz-
nej drodze wybiera droge najlepszego
przewodnictwa: metale. Roéwniez to. co
jak blyskawica przenosi—wprawdzie nie-
widocznie—mysl ludzka na odlegtos$é: ra-
djo, darzy ,,sympatjg” wieksze skupienia
metalu. Metalowe kadtuby +t6dek pod-
wodnych skupiajg fale radjowe i sgprzez
to powodem swoistych zakidcen w ich
odbiorze w bezposredniem sgsiedztwie
tych tédek. A wiec radioaparat odbior-
czy, znajdujacy sie w promieniu dziatania
podobnych zakiécen na petnem morzu,
moze podejrzewa¢ obecnos$¢ todki pod-
wodnej, kryjacej sie pod jego powierzch-
nig. Oto popularne objasnienie zasady

dziatania nowej metody, nie roszczace
sobie bynajmniej pretensji do dokiad-
nosci.

Jeszcze jeden $migtowiec. W za-

raniu lotnictwa usitowano budowa¢ ma-
szyny, ktéreby pionowo wznosity sie w
powietrzu, wkrecajac sie wen swem $mi-
gtem jak $ruba w drzewo. Z biegiem
czasu jednak przekonano sig, ze O6wcze-
sna technika nie posiadata $rodkéw na
urzeczywistnienie podobnych projektow.

Technika lotnicza lat ostatnich osiag-
neta jednak tak wysoki poziom, ze dawno
zarzucona mys$l zaczyna znéw niepokoic
Swiat lotniczy. Smigtowce i rozmaite ich
odmiany pojawiaja sie znowu. Autogiro
wynalazcy hiszpanskiego De La Cierva,
Swieci nawet pewnego rodzaju tryumfy.
Elicogiro systemu Wilocha Isacco intry-
guje swa niezwyktoscia konstrukcji. Obec-
nie jeszcze jeden Wioch, Caproni, odsta-
nia tajemnice bardzo podobnego aparatu.
Ma on réwniez zamiast skrzydet wielkie
$migto, skierowane ku goérze, na korcach
za$ $mig umocowane po jednym silniku,
kazdy znéw ze swem S$migtem. Te ostat-
nie $migla, pracujac, pociagaja za soba
silnik wraz z tem, na czem jest on umo-
cowany czyli ostatecznie wprawiajgw ruch
wielkie $migto, spelniajgce zarazem prze-
znaczenie ptaszczyzn nosnych.

Maszyna Capronfego byta pomystem,
ktéry od 9-iu lat istnial na jedynie na
papierze. Wpynalazca, pamietajgc 0 nie-
powodzeniach swych poprzednikéw, nie
$pieszyt sie 1z realizacjg swej idei. Do-
piero teraz zaskoczony podobnym wyna-
lazkiem Isacco'a. zgtasza swe prawa pierw-
szenstwa. Nalezy sie wiec spodziewacd-
ze rywalizacja wyjdzie ostatecznie na do-
bro sprawie postepu w lotnictwie.

».Kltopot z tem lotnictwem!*' Kto jak
kto, ale zeby postepowi Amerykanie na-
rzekali na lotnictwo, to prawie nie do
wiary. A jednak jest jedno bogate i sta-
wne na catym $wiecie miasto w Stanach
Zjednoczonych, ktére omal ze nie ogtlosi
prohibicji lotnictwu. Az strach padt na
gwiazdy i gwiazdoréw tego miasta, posia-
dajacych wiasne samoloty.

Nie trzeba juz chyba dodawa¢, ze mia-
stem tem jest Hollywood, stolica kinema-
tografu. Dlaczegozby jednak mieli zwal-
cza¢ lotnictwo? Dlatego, poniewaz prze-
szkadza w robieniu byznesu na filmie
dZzwiekowym! Nakrecanie filmu dzwie-
kowego musi by¢ przerywane natychmiast,
gdy tylko jaki$ samolot wniesie dysonans
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pracujacego silnika. Jest to zrozumiate,
jak jednak na to poradzi¢? Narazie za-
brania sie lotow podczas nakrecania fil-
mu  dzwiekowego. Specjalne  balony
ostrzegawcze z olbrzymiemi czerwonemi
ptachtami, unoszace sie nad miejscem na-
rodzin przebojowego filmu, kotyszg sie
dumnie niby hiszpanskie byki, odstrasza-
jac nie tyle torreadoréw ile awiatoréw,
nie chcacych narazi¢ sie krélom filmo-
wym, ktérzy réwniez ustawodawstwo miej-
scowe potrafig dla siebie pozyskaé. W
nocy na balonach zapalajg czerwone la-
tarnie ostrzegawcze.

Naturalnie, ze sa to $rodki tymczaso-
we. Niestety jednak trudno przewidzie¢
w jaki spos6b moznaby lepiej zabezpie-
czy¢ kinematografie dzwiekowa przed
odgtosami pracy silnika spalinowego. By¢
moze thumiki? Lecz thumig one dzwiek
tylko w stabym stopniu, majg za$ powaz-
ne wady z punktu widzenia lotniczego.
Moze sztuka kinematograficzna znajdzie
sposoby pdézniejszego eliminowania nie-
pozadanych dzwiekéw lotniczych, t. j. juz
po fakcie dostania sie ich na film aku-
styczny. Byloby to moze rozwigzanie
najlepsze.

Policja napowietrzna dziata, lecz
nie zna umiaru. Ciekawy wypadek miat
miejsce”™ pod miastem Indianapolis. Wia-
$nie z alonu na uwiezi wykonywano po-
kazowe skoki na spadochronie, Z tego
powodu zmobilizowano policje na samo-
lotach. W pewnej chwili powietrzne wia-
dze bezpieczenstwa zauwazyly maszyne
w powietrzu, zataczajaca potkola w bar-
dzo Dbliskiem sasiedztwie balonu. Nid-
wiadomo, co wiecej wzburzylo przedsta-
wicieli porzadku publicznego, czy rze-
czywiscie zbytnie zblizenie sie do miej-
sca popisu oséb niepowotanych czy ra-
czej przerwanie funkcionarjuszom policji
spokojnej przejazdzki napowietrznej w tak
interesujacym momencie, wynik jednak
byt taki, ze policja ,,zmusita", jak opie-
wajg akty sgdowe, zgnadto ciekawa ma-
szyne do natychmiastowego lgdowania.
Jak wygladato to ,,zmuszenie” tatwo sie
domysle¢, zwazywszy, ze omal nie do-
prowadzito do katastrofy, a zatoge samo-
lotu skionito do zalozenia energicznego
protestu przeciwko zbyt arbitralnej inge-
rencji policji.

Byt to pierwszy przypadek, ktéry po-
stawit policje lotniczg w ciezkie potoze-
nie. Wraz ze wzmozeniem sie¢ ruchu po-
wietrznego sytuacyj takich bedzie wiecej.
Policja hedzie musiata lepiej sie ,ulotni-
czyc".

Produkcja ,,hiszpanskich wiatra-
kow" na amerykarniskg skale. Jak
wiadomo nowy typ samolotu, wynalazku
inzyniera hiszpanskiego De La Cierwa'y,
po szeregu ciezkich latach préby znajdu-
je juz zastosowanie praktyczne jako mata
maszyna sportowa, bezpieczna, tatwa do
pilotowania i zadowalajgca sie najgorszem
lotniskiem Maszyn tych, wyrézniajacych
sie olbrzymiem dodatkowem $migtem,
przypominajgcem $migi wiatraka, umie-
szczonem nad nieproporcjonalnie matemi
skrzydtami, jest wszystkiego dotychczas
tylko pare sztuk na $wiecie. Ma sie to
jednak juz niebawem zmieni¢, gdyz wia-
$nie amerykanska wytwornia lotnicza p. f,
Pitcairn buduje specjalny oddziat fabrycz-
ny, w ktérym bedzie produkowaé seryj-
nie autogyro hiszpanskiego inzyniera,
gdyz tak typ ten sie nazywa.
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Mysl Niepodlegta z dn. 3 sierpnia
1929. Lotnictwo sportowe (pro-
jekt organizacji). Nasza prasa, na-
wet lotniczo niefachowa, zaczyna sie co-
raz czesciej zajmowac¢ zagadnieniami,
specjalnie nas interesujgcemi. Jest to
objaw, $wiadczacy korzystnie o poste-
pach uswiadomienia sobie przez spote-
czenstwo znaczenia lotnictwa i wplywu,
jakie wywrze ono niewatpliwie na wa-
runki naszego zycia.

W artykule pod powyzszym tytulem
bezimienny autor zajmuje sie ,,nowoupie-
czonymi” pilotami cywilnymi, ktérych
zastepy powoli, ale stale wzrastajg, dajac
powdéd nawet do obaw, iz zbraknie dla
nich u nas samolotéw, przez co zapomng
oni otem, czego sie nauczyli. Nie kazdy
moze sobie wszak pozwoli¢ na kupienie
wiasnej awionetki! Z drugiej za$ strony
wiasnie kategorja lotnikéw, zapewne nie-
liczna, mogaca pozwoli¢ sobie na ten
,.Zbytek”, czy nie da sie skusi¢ wypad-
kiem na maszyny zagraniczne, wyrobio-
nej marki, pokazujgc temsamem innym
droge do pognebienia samowystarczal-
nosci krajowej w tej dziedzinie?

Przewidujac te ewentualnosci, autor
przedstawia nam swoéj projekt organizacji
lotnictwa sportowego, ktéra zaradzitaby
ztemu. Chciatby on widzie¢ calg Polske
pokrytg siecig klubéw lotniczych, umo-
zliwiajacych sport lotniczy masom i da-
jacych moznos$¢, przy zachowaniu pew-
nych rygoréw, korzystania z awionetek
klubowych w sposéb jaknajbardziej wy-
dajny.

Sygnalizujgc ten artykui, nie mamy
zamiaru omawiaé tej sprawy szerzej na
tem miejscu, gdyz zastuguje ona w zu-
petnosci na to, aby powréci¢ do niej w
osobnym artykule.

Podstawy lotnictwa — Dr. Ri-
chard von Mizes — Tiomaczenie
inz. Stefana Neumarka — Wydane Na-

ktadem Zarzadu Giéwnego L. O. P. P.

Autor, profesor uniwersytetu berlin-
skiego, wybitny fachowiec a jednocze$nie
nader zreczny popularyzator wiedzy $ci-
$le technicznej. Nic tez dziwnego, ze
ksigzka ta rozeszta sie w Niemczech w
tysiacach egzemplarzy.

Dobrze zrobiono wydajac to dzieto, gdyz
juz oddawna daje sie odczué¢ brak tego
rodzaju ksigzki.

LOT POLSKI
Schweizer Hero Revue — Héro
Revue Suisse, sierpien 1929. ,,Lata-

nie na slepo™. Jak wiadomo /3 wy-
padkéw nieszczesdliwych w lotnictwie na-
lezy zawdziecza¢ mgle lub ciemnosci no-
cy. Najlepsza radag na to jest wyéwi-
czenie sie w pilotazu ..$lepym”, inaczej
L»instrumentalnym”, t. j. positkujgcym sie
jedynie odpowiedniemi przyrzadami, t. zw.
poktadowemi. Rzecz ta nie jest niemo-
zliwa, a najlepszym dowodem tego jest
powodzenie, jakiem sie cieszy juz od
dtuzszego czasu kurs pilotazu $lepego
w szkole lotniczej Farmana w Toussus-
-le-Noble we Francji.

Oprowadzajgc nas po tym kursie i wy-
jasniajac metode szkolenia, autor podaje
mimochodem, ze tutaj szkolili sie miedzy
innemi §. p. mjr. ldzikowski oraz mijr.
Kubala, jak réwniez wielu innych najzna-
komitszych aséw lotnictwa.

Die Luftwacht, sierpien 1929. Hein-
kel, samolot ,,wystrzeliwany"
z kuszy. Chodzi tu o zupelnie nowe
zastosowanie samolotu, chociaz, jak nas
objasnia autor artykutu, wytwdrnia pra-
cuje nad tem zagadnieniem juz stosunko-
wo dawno. Na naszym gruncie jest
to jednak jeszcze rzecz o tyle nowa, ze
stowo ,,wystrzeliwany" zaopatrzyliSmy w
cudzystéw, a co do kuszy $pieszymy z
wyjasnieniami.

Na znanym z rekordu szybkosci (pi-
saty o tem gazety) niemieckim okrecie
transatlantyckim ,,Bremen" znajduje sie
specjalny, dlugi pomost (27 m), umozli-
wiajacy wystartowanie samolotu z okre-
tu. Samolot ten (jest to w tym wypad-
ku Heinkel — K2), gdy okret jest jeszcze
daleko od brzegu, zabiera z pokiadu

poczte, startuje i przybywa na lad na
Z NASZE?
Posiadamy wprawdzie dzieto p. prof.

Gustawa Mokrzyckiego ,,Teorja i budowa
samolotéw", ale ksigzka ta ze wzgledu
na swoj charakter jest dostepna jedynie
dla tudzi posiadajgcych dostatnczne pod-
stawy z dziedziny matematyki. ,,Podsta-
wy lotnictwa" sa za$ przeznaczone dla
kazdego inteligentnego czytelnika, ktére-
go interesuje postep lotnictwa.

Traktujagc o podstawach naukowych
lotnictwa w sposéb bardzo prosty i jasny,
daje caloksztatt tej nowej wiedzy.

Nalery stwierdzi¢, ze autor wszystko
uczynit, aby caty materjal uprzystepnic.
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dlugo przed statkiem. Oszczedno$¢ na
czasie zrozumiata.

Aby umozliwi¢ samolotowi start z po-
wyzszego pomostu, znajdujg sie na nim
szyny, a na nich woézek, a na nim wkorncu
sam samolot. Rozpedzony wézek zrzuca w
przestrzenn samolot w sposéb nieco po-
dobny jak $redniowieczna kusza wystrze-
liwata pociski. Szczeg6ty oraz fotografie
podaje wiasnie autor w swym artykule.

L’'Hla d’ltalia, lipiec 1929. Wypra-
wa na Wschdéd. ,,Szczescie” w lot-
nictwie gra dotychczas jeszcze role prze-
mozng Doleci czy nie doleci, oto pyta-
nie — chleb powszedni ws$réd braci lot-
niczej. Rzecz dziwna, nie doszio jeszcze
do powszechnej $wiadomosci, ze przeciez
tak by¢ nie powinno!

Coby to bylo, gdyby pociggi daleko-
biezne wyruszalty w droge w ten sam spo-
s6b? Niktby z pewnoscig nimi nie jezdzit.
Pociag dojecha¢ musi i basta! Ba, nawet
jesli sie sp6zni o kilka minut, ile stad
glosnych narzekan! Tak wiec kolejnictwo
pracuje ,,na pewniaka". Taksamo musi
pracowac lotnictwo. Defekty silnika i inne
nie powinny juz mie¢ miejsca.

Tak zdecydowali kierownicy lotnictwa
wioskiego i postanowili dowies$¢ Swiatu,
ze jest to mozliwe nietylko na linjach
komunikacyjnych cywilnych, lecz réwniez
w lotnictwie wojskowem. Kilka miesiecy
temu dokonali oni wspaniatego, bez naj-
mniejszego wypadku, lotu 60(!) sztuk wo-
dnosamolotéw wzdtuz wybrzeza zachod-
niego Morza Srédziemnego, ostatnio w
sktadzie 37 maszyn polecieli do Odesy
i zpowrotem, odwiedzajgc po drodze Ate-
ny, Konstantynopol, Warne i Konstancje.
L'Ala dTtalia zdaje szczegétowo sprawe
z tego powaznego wyczynu zbiorowego
armji powietrznej odrodzonej Italji. Inte-
resujgcym jest szczegét, ze miedzy innemi
réwniez i wiadze bolszewickie nie pozo-
staty w tyle i nasladujagc Grekéw, Tur-
kéw, Bulgaréw i Rumunéw — przyjety
tryumfalnie przedstawicieli krélewskiego
lotnictwa wioskiego. Nie obyto sie row-
niez bez defilady wojska socjalistycznego
zwiazku przed... ekscelencjg Balbo, gene-
ratem krélewskich wojsk wioskich.

Ksigzka ta odda nieocenione ustugi
licznym rzeszom miodziezy, ktéra szcze-
rze interesuje sie lotnictwem, a réwniez
bedzie bardzo pozyteczna dla kazdego
pracownika przemystu lotniczego.

Trzeba by¢ wdziecznym p. inz. Ste-
fanowi Neumarkowi za podjecie sie tak
trudnego dzieta, jak ttomaczenie powyz-
szej ksigzki na jezyk polski. Nieustalone
nasze stownictwo techniczne utrudnia pra-
ce, jednak ttomacz wyszedt z tego zwy-
ciesko, dodajac nowych stéw kilka do sto-
whnictwa naszego.

Liczne a dobrze wykonane rysunki czy-
nig ksigzke przejrzysta i jasna.

Cena ksigzki, jak na tego rodzaju wy-
dawnictwo, jest b. niska, gdyz wynosi w
w pieknej ptociennej oprawie zi 10.50,
w oprawie kartonowej zt. 8.50.
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Inz. pilot STANISLAW SARNOWSKI.

Trudnosci przelotu przez Atlantyk.

(dokonczenie)

2.  Nawigacja.

Pod nawigacjg rozumiemy wszystkie te czyn-
nosci, ktore niezbedne sg dla zachowania marszruty.
Nad ziemig postugujemy sie mapg i kompasem. Nad
morzem przybywa jeszcze konieczny przyrzad ja-
kim jest sekstant i zyrorektor.

Kompas wskazuje nam, jak wiadomo, kierunek
potnoc-potudnie, ale musimy pamietaé, ze wskaza-
nia jego wymagajg statych korekt zwanych odchy-
leniem, To za$ odchylenie wymaga znajomosci miej-
sca pomiarOw, poniewaz zwigzane jest z potozeniem
geograficznem i na przestrzeni Europa— Ameryka
zmienia sie bardzo znacznie.

Z tego powodu musimy mie¢ przyrzad do
okreslania potozenia geograficznego — sekstant.

Wracajac do kompasu, zaznaczy¢ nalezy, ze
podaje on nie kierunek lotu, lecz kierunek osi
samolotu, poniewaz poprzeczne posuwanie sie samo-
lotu wskutek wiatrow bocznych nie wplywa na
wskazania kompasu i nie jest przezen odczuwane.

Tu tkwi bardzo powazny szkoput. Jesli na-
wet samolot leci prawidlowo wedlug kompasu, to
jeszcze nie mamy pewnosci, ze trzymamy sie mar-
szruty, poniewaz boczny wiatr (nieraz bardzo silny),
moze odepchg¢ samolot na setki kilometrow i prze-
byta w linji prostej droga wynosi¢ bedzie nieznaczny
tylko ulamek przestrzeni, jakgabysmy' przebyli
lecac w ciagu tego czasu bez wiatrow bocznych.

Nasuwa sie tu wobec tego koniecznos¢ znajo-
mosci wiatrow, tak co do kierunku, jak i predkosci
i to nastrecza w locie transatlantyckim powazng
trudnos¢. Mapy wiatréw, wykreslone przed lotem,
pokazujg nam tylko wiatry w niektérych miejscach
i na jednej wysokosci, tak ze w czasie lotu nie moga
nam odda¢ zadnej ustugi. Dochodzi tu jeszcze i zu-
petna mozliwos¢ zmiany tych wiatréw w czasie lotu
i powstania réznych nieprzewidzianych pradéw po-
wietrznych. Z tego powodu wytania sie potrzeba
mozliwosci mierzenia wiatrow w czasie lotu, a to,
jak dotad, jest praktycznie prawie nie wykonalne.

Inna metoda odczuwania posuwu bocznego po-
lega na dziataniu zyrorektora | ten przyrzad, dos¢
czuly na krotka mete, nie jest catkowicie pewny
w czasie lotu transatlantyckiego.

Wspotdziatanie kompasu i zyrorektora pozwala
tylko okresli¢, i to nie zupelnie doktadnie, Kieru-
nek lotu.

Okreslenie potozenia uskutecznia sie z pomoca
sekstantu, przyrzadu astronomicznego. Jak wszyst-
kie przyrzady astronomiczne sekstant wymaga bar-
dzo dokfadnego ustawienia, co w samolocie nie jest
mozliwe.

Dlatego tez nieznaczne odchylenie od marszru-
ty w locie transoceanicznym sg dzi§ na porzadku

dziennym i dopiero zaobserwowanie statych pun-
ktow (wysp, poOtwyspow i t. p.) pozwala lotnikom
skierowa¢ samolot na wlasciwg droge.

Nie znaczy to, zeby przelot przez Atlantyk
odbywat sie bez kierowania, lecz wystarczy ze dro-
bne zboczenie, o ktérem mowa, przysporzy lotnikom
500 km drogi, a to stanowi juz czynnik, z ktérym
sie nalezy liczy¢ i wymaga zapasu benzyny na jakie$
dodatkowe 4 godziny lotu.

Dalsza ujemng strong niedokladnej znajomosci
wiatrow jest nie moznos¢ takiego ustalenia kierunku
lotu, aby szybko$¢ wypadkowa samolotu i wiatru
data najpomysiniejsza wypadkowa w kierunku obra-
nej marszruty. | tu réwniez tracimy w czasie prze-
lotu przez Atlantyk pare godzin, co réwniez wyma-
ga odpowiedniego zapasu paliwa i przedtuza lot
0 dalsze 10—20% w stosunku do czasu teoretycznie
obliczonego.

Reasumujac wszystko wyzej powiedziane, przy-
chodzimy do wniosku, Ze lot transatlantycki wyma-
ga zbudowania nowych przyrzadéw nawigacyjnych,
ktore beda znacznie dokladniejsze od obecnych, da-
dza sie prosto i tatwo obstuzy¢ i bedg lekkie. Do-
poki takich przyrzadéw nie posigdziemy, lot przez
Atlantyk odbywaé sie bedzie nie na drodze najpo-
myslniejszej, a temsamem powazne zwiekszenie
zapasu paliwa obcigzy szkodliwie samolot, zas prze-
dtuzenie czasu lotu wymaga¢ bedzie od obshtugi sa-
molotu olbrzymiego wysitku i bardzo dilugiego na-
prezenia nerwow.

Jak juz zaznaczyliSmy poprzednio, Niemcy
przewidujg, ze btedy i niedoktadnosci nawigacyjne
przedituzajg lot o okoto 50% czasu, teraz rozumie-
my dlaczego musimy mie¢ tak wielkg rezerwe.

Mamy wiec juz dwie przyczyny trudnosci lotu
transatlantyckiego:

1. warunki meteorologiczne
2, trudnosci nawigacyjne.

i ich zmiennos¢,

Obie one sg ze sobg SciSle zwigzane i stano-
wig podstawe do dalszych uwag,

»lllustrierte  Flug Woche" zamieszcza ponizsze
obliczenie czasu przelotu przez Atlantyk. Prze-
strzenn Paryz—Nowy Jork w pasie miedzy 45° i 50°
szerokosci geograficznej wynosi 5700 km, Szybkos¢
Srednia samolotu 150 km/godz. Wiatr przeciwny
w okresie zimowym ma predkos¢ 46 km/godz. Czas
przelotu bedzie wiec wynosit:

5700
150 X 46
W sierpniu, gdy wiatr jest stabszy 45,5 godz.

ze wzgledéw bezpieczeristwa zapas paliwa musi wy-
starczy¢ na 65—70 godzin.
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S. ABZOLTOWSKI.

Urzadzenie portu lotniczego.

(dokonczenie).

Wyprowadzanie samolotow. Czestokro¢ zdarza
sie potrzeba wyprowadzenia jednego tylko samolotu
(préba silnika i t. p.). Ot6z w hangarze ptytkim
(18—22 m.) samoloty sg ustawione w dwa rzedy,
w glebokim (30—35 m) w 3 — 4. w piewszym wy-
padku kadtuby ptatowcow sg zwrdcone tylko w dwoch
kierunkach—w przod i w tyl, w drugim—we wszyst-
kich, Gdy potrzebny samolot okaze sie w tyle han-
garu, w pierwszym wypadku wyprowadza sie uprzed-
nio najwyzej dwa przednie samoloty (lub jeden),
w drugim — trzeba poruszy¢ caty hangar (10 — 15
samolotéw).

Nawet wyprowadzanie, a tembardziej wprowa-
dzanie wszystkich samolotéw 2z hangaréw piyt-
kich jest o wiele fatwiejsze, gdyz nie wymaga pra-
wie zadnego manewrowania, t, j. nieprodukcyjnej
straty czasu i energji.

Przy samolotach ustawionych w dwa rzedy pra-
ca, a przedewszystkiem nadzor nad pracg jest row-
niez tatwiejszy.

Jezeli chodzi o ogrzewanie, ktore jest koniecz
ne ze wzgledu na konserwacje sprzetu i wydajnosé
pracy mechanikéw, — znam wypadki, gdy zolnierze
lub uczniowie szkoly byli skoszarowani w zimie
w plytkich ogrzewanych cieptem powietrzem hanga-
rach bez szkody dla ich zdrowia.

Pragnatbym szczerze, zeby szczegodlnie ten punkt
moich rozwazan wywotat dyskusje. Moj wniosek
jest nastepujacy:

Wniosek 6. Hangary dla samolotow winny by¢
budowane', na skraju pola wzlotéw, z materjatow
ogniotrwatych, w ksztalcie czworokgta o malej gle-
bokosci, a rozpietosci odpowiadajacej potrzebom.
Winny one posiada¢ dobudowki, ogrzewanie, wo-
de Swiatlo i doplyw benzyny na przedpolu.

Oprocz hangarow, jak juz zaznaczytem, w po"
blizu pola wzlotéw winny sie znajdowac: pomoc le-
karska, stacja meteorologiczna i kierownictwo portu-

Wszystkie te instytucje mogg by¢ potaczone
w jednym budynku tub dobudéwkach do hangaru.

Przy rozmieszczeniu hangaréw wzdiuz ramion
kata wchodzacego w lotnisko w kierunku startu, bu-
dynek portowy nalezy umiesci¢ w wierzchotku tego
kata.

Budynek portowy powinien sktadac¢ sie z na-
stepujacych ubikacyj:

1 — 2 pokoje kierownictwa portu, w ktérem
wykonywujg sie wszelkie prace $cisle zwigzane z ru-
chem samolotow: ewidencja lotow, zamykanie i otwie-
ranie startu i t. p.

Pozgdanem jest umozliwienie obserwacji catego
pola wzlotow z tego pomieszczenia lub z wiezyczki
na budynku. RoOwniez pozadanag jest tacznosc tele-
foniczna ze startem.

Nieodtaczng czescig kierownictwa portu jest
stacja (posterunek) meteorologiczna (1 — 2 pokoje),

gdzie kazdy pilot, bezposrednio przed lotem, moze
otrzymac¢ najSwiezsze obserwacje i przewidywania.
Przyrzady meteorologiczne, mozna umiesci¢ na da-
chu budynku, portowego azeby nie byly one zasto-
niete hangarami,

W tym samym budynku nalezy umiesci¢ po-
gotowie lekarskie, t, j. garaz dla samochodu sani-
tarnego i za nim (potgczenie — szerokie drzwi) po-
kéj opatrunkowy, tak azeby rannego mozna byto
wnie$¢ na noszach wprost z garazu do tej ubikaciji.

Gdy lotnisko posiada elektryczne oswietlenie
dla lotéw nocnych, tablica rozdzielcza winna sie
znajdowa¢ w budynku portowym.

Do urzadzen portowych nalezg jeszcze wiatro-
wskazy, ktérych nalezy mie¢ trzy. Jeden na bu-
dynku portowym i po jednym na skrajnych hanga-
rach (najdalszych od budynku portowego). Takie
rozmieszczanie wiatrowskazow ulatwia pilotom, nie
znajacym portu, szybkie ich odnalezienie. Kolor
wiatrowskazu winien jak najbardziej sie rozni¢ od
tla, np. nad czarnym dacbem hangaru — biaty
rekaw.

Budynki warsztatowe i sktady winny sie zna-
lez¢ w drugiej linji budowli, azeby z jednej stro-
ny nie zawadza¢ ruchowi samolotdéw, z drugiej zas
nie powodowaé przesuwania na znaczne odlegtosci
materjatdbw odchodzacych do Ilub powracajgcych
z hangaréw.

Wymiary i konstrukcje tych budynkow zalezne

sg od ich przeznaczenia i przeznaczenia portu.
W fabryce bedg one stanowi¢ gros zabudowan,
w putku lotniczym (park) — znaczng jego czesé,
w szkole — mniejszg i t. d.

Do urzadzen skiadowych nalezy zaliczy¢ row-
niez zbiorniki benzyny i smaréw. Zaleznie od na-
tezenia ruchu w porcie okresla sie ich pojemnos¢.
Pozadanem jest posiadanie zbiornikbw na okres
kwartalny, minimum za$ na miesigc.

Lepszych lub gorszych systemow zbiornikéw
benzynowych jest duzo. Zdaniem mojem kazdy wi-
nien odpowiada¢ nastepujgcym wymaganiom:

— przyjmowa¢ benzyne wprost z cysterny, to
znaczy taczy¢ sie rurociggiem z rampg kolejowa
(bocznicy);

— dostarcza¢ benzyne do hangaréw, i to do
kazdego zosobna;

— W miare
wprost na start;

— pozwala¢ na tatwg kontrole benzyny po-
branej przez kazdy pododdziat;

— pozwala¢ na decentralizacje obstugi stacji
benzynowej. To znaczy, ze z hangaru, gdzie ben-
zyna jest potrzebna, mozna bez powiadomienia cen-
trali pompowac jg dowoli, lecz pod Scista kontrolg
liczenia;

— by¢ bezpiecznym pod wzgledem pozarowym.

moznosci dostarcza¢ benzyne
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Niewykonanie trzech pierwszych warunkoéw
powoduje konieczno$¢ utrzymywania nieprodukcyj-
nej sity roboczej, zatrudnionej taczaniem beczek po
catem lotnisku i znaczny rozchéd benzyny parujg-
cej przy jej kilkakrotnem przelewaniu. Pozatem
niebezpieczenstwo pozaru i wybuchu jest spote-
gowane.

Wydatki inwestycyjne na nowoczesne zbiorni-
ki szybko sie amortyzuja.

Budynki administracyjno-wyszkoleniowe i miesz-
kalne winny, jak juz mowitem, znalez¢ sie poza
wihasciwem lotniskiem na ,poétwyspie” portu. Jest
to ,trzeci pas" zabudowan, ktéry nalezy rozbi¢ na
dwie ,linje” — administracyjno-wyszkoleniowsg i dru-
ga — mieszkalna.

Rozbudowa tego ,pasa"”, rzecz naturalna, uza-
lezniona jest od przeznaczenia portu, wiec w kaz-
dym konkretnym wypadku winna by¢ szczeg6towo
obmyslana i rozplanowana.

Wreszcie, nie zatrzymujac sie nad tern zagad-
nieniem chce jedynie zaznaczy¢, ze wydajnosé pracy
tak personelu latajgcego jak i obstugi technicznej
w duzej mierze zalezy od warunkow ich bytu.

Codzienne kilkunastukilometrowe przemarsze
z miasta na daleko potozone lotnisko, lotnikéw
i mechanikéw dajg sie we znaki iloscig rozbitych
lub uszkodzonych samolotéw. Wiec, wydaje mi sig,
ze nawet budowa domoéw mieszkalnych dla perso-
nelu portu, jezeli sie wezmie pod uwage catoksztaht
kosztow utrzymania portéw lotniczych, szybko sie
zamortyzuje,

Z budzetéow wojskowych, a tylko na nich na-
razie mozemy opiera¢ nasze doswiadczenia, wysu-
nac jakichkolwiek wnioskéw w tym kierunku nie spo-
sob. Wydatki te sg rozbite pomiedzy rézne departa-
menty, ktoére niestety pod wzgledem racjonalizacji
pracy i inwestycyj niebardzo ze sobg wspoétdziataja.

Departament aeronautyki ptaci za zniszczone
samoloty i wyszkolenie uzupetnien, bo inaczej po-
stgpi¢ nie moze — od tego departamentu zaden
inny nie zalezy, natomiast lotnictwo uzaleznione
jest od wielu (intendentura, budownictwo, arty-
lerja i t. p.)

. Pozostaje do omdéwienia sprawa drog i kon-
serwacji lotniska.

Drogi. Pozgdanem, a w wielu wypadkach
niezbednem, jest istnienie bocznicy kolejowej i ramp.

Zawody
Miedzynarodowe
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Rozplanowane one winny by¢ tak, azeby wszelkie-
go rodzaju ciezkie tadunki dowozono jak najblizej
miejsc ich przeznaczenia. A wiec rampa przy war-
sztatach i sktadach do wytadowywania materjatow
nowych i zatadowywania przeznaczonych do wysta-
nia do fabryk i t. p,, tor w poblizu stacji benzy-
nowej i skladnicy wegla, rampy dla potrzeb spec-
jalnych i t. p.

Znacznie ulatwia prace i odcigza personel od
nieprodukcyjnego wysitku fizycznego kolejka mnigj
lub wiecj rozgateziona wewnatrz portu.

Pozatem wskazanem jest utozenie sieci drog
bitych wewnatrz portu, utatwiajgcych dow6z i wy-
w0z wszelkiego rodzaju materjatdw, a usuwajgcych
konieczno$¢ brodzenia po kolana w btocie na wio-
sne i jesien.

Konserwacja lotniska, na ktora dopiero w ostat-
nim czasie zwrocono nalezytg uwage, jest warun-
kiem oszczednosci w materjatach  (samolotach)
i zdrowiu personelu latajgcego.

Jednak konserwacje winna poprzedzi¢ catko-
wita niwelacja lotniska, gdyz warto konserwowac
tylko rzeczy dobre.

Aczkolwiek zadne lotnisko nie jest tak rozlegle,
jak wielkie gospodarstwo rolne, wskazang jest mo-
toryzacja narzedzi rolniczych uzywanych do kon-
serwacji pola wzlotow.

Utrzymanie traktora motorowego dla uprawy
100 — 150 ha. z punktu widzenia rolnika moze sie
nie optacaé, lecz w catoksztalcie gorpodarki portu
lotniczego daje ogromne korzysci.

Praca konserwacyjna jest stalg w ciggu catego
roku (z wyjatkiem paru miesiecy zimowych), musi
ona by¢ wykonywana tak, azeby nie tamowala ru-
chu samolotéw, t. j. w ztg pogode, w czasie przerw
w lataniu i t, p. Wiec konie i ludzie uzyci do tej
pracy czesto by préznowali.

Ponadto traktor typu umiejetnie dobranego
mozna uzy¢ do wywozenia samolotow na start.

Jako koncowy wniosek stawiam:

Wniosek 7. Obstuga sprzetu, tak wybitnie me-
chanicznego jakim jest samolot, winna by¢ jaknaj-
bardziej zmechanizowana. Sprzet ten jest tak drogi
i tatwo ulegajacy zniszczeniu, ze wszelkiego rodzaju
inwestycje zmierzajgce do polepszenia warunkéw jego
uzycia szybko sie amortyzujg.

iiiiiiiiiiiiin

Balonow
Wolnych

Start balonu.
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Nowosci techniczne na wystawie londynskiej.

(Od specjalnego korespondenta ,Lotu Polskiego™).

(Dokonczenie)

Pierwszy krok w tym Kkierunku zrobit Junkers, bu-
dujac skrzydta bez zeberek, a zato na pewnym szkielecie
kratowym. Francja trzyma sie do dzi§ dnia zasad budowy
w drzewie i dopiero angielski przemyst wypuscit bardzo wiele
ciekawych pomystéw budowy elementéw metalowych. W tak
zw. konstrukcjach zelaznych przyjete sg pewne normalne
belki profilowe (ksztaltowki), ktére jednakze nie nadajg sie
do celéw lotniczych, to tez pomystowos¢ angielska doprowadzi-
ta do wytworzenia licznych profiléw, wykonanych z blachy,
metoda prasowania badZz sztancowania. Ogladajac rysunki
(patrz Nr. 9, str. 30) widzimy, ze gtdwnem dazeniem bylo
uzyskanie maksymalnej sztywnosci i wytrzymatosci przy mini-
malnej wadze i prostocie wyrobu. Kazdy konstruktor rozwigzat
to zagadnienie w inny sposdb, jednakze wszystkie one sg mniej
lub wiecej podobne. Wezmy n. p. podituznice (skrzydet lub
kadtuba) — majg to by¢ belki diugie i silne. Dawniej dawano
im ksztalt okragtych Ilub prostokatnych skrzynek lub t. p. —
dzi$ sg to jakby fantazyjnie powyginane rury, zrobione z bar-
dzo cienkiej blachy stalowej lub aluminjowej.

Rozpatrujagc wystawione samoloty z punktu widzenia za-
stosowanego do ich budowy materjatu widzimy wyrazng prze-
wage metalu:

stal 33%
drzewo 21%
duralumin 19%
duralumin i stal 11%
drzewo i stal 10%
drzewo i duralumin 6%

100%

Stal zajmuje pierwsze miejsce i zastosowana jest w 33%
jako jedyny materjat, a w 21% w konstrukcjach mieszanych.

Whiosek z tego prosty: stal, ktéra stanowi materjat
54% wystawionych samolotéw, zaczyna gra¢ dominujacg role
jako gtéwny surowiec uzywany do wyrobu samolotéw; drzewo
uzyte w 37% powoli ustepuje, a po blizszem zbadaniu wi-
da¢, ze stosowane jest prawie wylgcznie do budowy samolotéw
stabosilnikowych.

Duralumin, ktéremu wrézono takg wielka przysziose,
spotykamy w 36% konstrukcji, a wiec znacznie w tyle
poza stala.

Z tego prostego zestawienia zrobionego na podstawie
spostrzezen z wystawy londynskiej mozemy wyciggnaé wniosek
bardzo wazny dlanas. Od dluzszego czasu obawiano sie¢ u nas

Fairey ,,Fox” — platowiec linjowy.

przystgpi¢ do budowy samolotéw metalowych, ze wzgledu na
brak krajowego glinu. Obecnie, gdy gtéwnym surowcem jest
stal, ktérej posiadamy poddostatkiem, mozemy $miato zarzuci¢
przedawniona budowe typéw drewnianych i przystapi¢ do bu-
dowy samolotéw stalowych, ktore obecnie wybity sie na
pierwszy plan i stanowig na najblizsza mete jedyng racjonalng
konstrukcje.

Przyczyny stosowania przewaznie stali,
nu sa nastepujace:

1. bardzo wysoka wytrzymatosé, ktéra pozwala na bu-
dowe elementéw lzejszych nawet niz z duraluminu.

2. latwiejsze otrzymywanie i wyréb na wielkg skale (gli-
nu wiasnego nie posiada prawie zadne panstwo).

3. latwiejsze spawanie termiczne (spawanie glinu nie jest
jeszcze catkowicie opanowane).

W stosunku do drzewa metal nadaje sie do wyrobu
masowego i wyréb samolotu pochtania wielokrotne mniej go-
dzin roboczych; najwiecej czasu zajmujg w metalu potacze-
nia nitowe, ktére zastepujg juz dzi$ o ile moznosci réznemi in-
nemi taczeniami, dajgcemi sie wykona¢ szybko.

Dalsza przyczyna szerokiego zastosowania stali wysoko-
wartosciowych lezy w duzej odpornosci na wptywy atmosfe-
ryczne i chemiczne, gdyz glin i jego stopy podlegaja wyzera-

a nie duralumi-

niu. Na ten temat toczyta sie w Anglji dyskusja, a sadzac
z obecnego stanu rzeczy, zwyciezyli® zwolennicy stali. Stalg
zastosowang do budowy samolotéw jest t. zw. stal nierdze-

wiejgca 0 bardzo znacznej
bardzo wazng jej zaleta.

Przechodzac do silnikbw zwrécié nalezy uwage na to, ze
na wystawie londynskiej 60% angielskich eksponatéw posiada
chtodzenie powietrzne. Dalszy podziat silnikéw o chiodzeniu
powietrznem jest nastepujacy:

sprezystosci, co jest réwniez

gwiazdowe 67.5%

szeregowe 17,5% (i odwrécony)
poziome _ _ _ _ 7,5%

osiowe _ _ _ _ 5,0%
Vo 2.50/0

Podobnie silniki o chtodzeniu wodnem dzielg sie na:
Vo 59,4%

NN o 29,6%

szeregowe 11,0%

Te zestawienia $wiadczg najlepiej o obecnym kierunku
rozwoju budowy silnikéw.

Bristol ,,Bulldog” — platowiec mysliwski.
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SamolOty

NIEMCY

Rlbatros L. 82. — Lekki samolot,
wzorowany na ,,Moth". Ten sam silnik,
ten sam uktad komory ptatéw, kadtub
wydtuzony sowicie (stosunek dtugosci do
rozpietosci wynosi 0,86).

Uktad dwuptatu z jedng parg stupkéw
N z kazdej strony kadtuba.

Konstrukcja skrzydet jest drewniana.

Dzwigary skrzynkowe; usztywnienie
w ptaszczyznie skrzydia zapomocy sklejki
pokrywajacej spodnig powierzchnie mie-
dzy dzwigarami. Sklejka pokrywa réwniez
przéd skrzydia. Goéra i tyt pokryte sa
ptétnem. Profil staly na calej rozpietosci
ptatéw, tylko krarice sg zaokraglone. Lot-
ki nieodcigzone znajdujg sie tylko w dol-
nem skrzydle; sg one wykonane z rury
stalowej z zamocowanemi zeberkami z lek-
kiego stopu. Skrzydia sg rozstawione sto-
sunkowo daleko od siebie, co daje ko-
rzysci aerodynamiczne, utatwia wejscie
do przedziatéw i polepsza widocznos$é.

Gorne skrzydito posiada pewne odchy-
lenie ku gérze. Baldachim o szerokosci
kadtuba stuzy jako zbiornik paliwa. Bal-
dachim jest w ten sposéb umocowany nad
kadtubem, ze stupki nie przeszkadzajg pa-
sazerowi przy wsiadaniu (przednie stupki
zbiegajg sie dotem na plaszczyznie sy-
metrji ptatowca).

Skrzydia sa skladane w ten sam spo-
séb jak w ,,Moth”. Napedu lotek nie trze-
ba wecale ztuznia¢ przy skiadaniu.

Kadtub zawiera dobrze okryty silnik
,»,Gipsy” 80/100 MK., przedziat pasazera
i pilota. Sg przewidziane 2 bagazniki:
przedni-mniejszy, przed pasazerem i tyl-
ny-wiekszy, za pilotem; taczna pojemnosé
bagaznikéw wynosi 0,2 m3. Kadtub jest
wykonany z rur stalowych spawanych.

Usztywnienie w przedniej czesci za-
pomoca rur przekatnych, w tylnej przez
$ciegna krzyzowe. Elementy oprofilowa-
nia kadtuba sa spojone z calym szkiele-
tem. Pokrycie kadtuba stanowi ptétno,
za wyjatkiem przodu i gory, pokrytych
blachg aluminjowa. Pokrywa kadtuba da-
je sie tatwo odejmowaé, co utatwia kon-
trole linek sterowych. Opierzenie odbie-
ga nieco od normalnego rozwigzania,
mianowicie statecznik poziomy lezy po-
nad kadtubem, wspierajgc sie na niskim
stateczniku pionowym. Zastrzaty biegna-
ce od spodu kadtuba usztywniaja opie-
rzenie poziomie.

Ster kierunkowy jest odcigzony

Opierzenie jest spawane z rur stalo-
wych i kryte ptétnem.

Podwozie tréjnogowe. Przegub osio-
wy lezy na piramidzie odwréconej, wy-
sunietej popod kadtub. Amortyzacja za-
pomocg krazkéw kauczukowych zgniata-
nych. Podobnie amortyzowana jest ptoza
ogonowa, ktéra rozwiagzana jest jako od-

NOWOKI

W DUALE

LOTNICZEJ

Albatros L. 82 — platowiec dwuosobowy.

wrdécony tréjndg wystajacy pod kadtubem.
Catos¢ sprawia wrazenie lekkiej, zgrabnej
maszyny, nadajacej sie réwnie dobrze do
szkolenia jak i do turystyki powietrznej.

C ha raktery sty Ki.

Wymiary; b — 90 m
1 = 775 m
h = 275 m
S = 20,0 m?
Silnik: ,,Gipsy". N = 80/100 MK
Ciezary: Pw= 400 kg
Pu = 350 kg
Pc = 750 kg
ps = 37,25 kg/m?
pn = 7,45 kg/MK
Cechy lotu: V max = 165 km/g
Vek = 140 km/g
Vmin = 70 km/g
T = 49
Dek = 560 km
Vo = 1,9 m/sek
H = 3700 m

Junkers-H 50. — Wytwoérnia w Des-
sau wypuscita niedawno nowy samolot
turystyczny, ktéry brat udziat w miedzy-
narodowym raidzie awionetek b. r. Jest
to jednoptat z dolnem skrzydtem, zbudo-
wany catkowicie z duralu wedtug zna-
nych metod Junkers’a.

Skrzydto wolnonosne wielodzwigaro-
we (w tym wypadku czterodZzwigarowe)
zweza sie ku krancom, ktore sg zaokra-
glone. Pokrycie cienka blachg falistg.

Woaskie, dhlugie lotki nie sg odcigzone
Naped ich odbywa sie za posrednictwem
dZzwigni i pretdw, podobnie zreszta jak
innych steréw.

Kadtub posiada owalny przekréj.

Zbudowany jest z rur, ksztattownikéw
i blachy falistej. Z przodu wbudowany
jest silnik ,,Genet" mocy 80 ' 88 MK. Za
silnikiem potozony jest przedziat pasaze-
ra, w tyle przedziat pilota.

Przed obu wykrojami, ktére sg stosun-
kowo krétkie w kierunku osi kadtuba,
lecz zato szerokie, sg ustawione wydatne
wiatrochrony. Opierzenie normalne, po-
siada stery nieodcigzone. Przewidziano
podwdjne sterowanie.

Podwozie jest tr6jnogowe. Golen ela-
styczna biegnie do dZzwigara skrzydtowego.

Mimo, iz konstrukcja metalowa jest
trudna w zastosoweniu do matych samo-
lotéw z racji niemoznosci petnego wyko-
rzystania wytrzymatosci materjatu, Jun-
kers A-50 jest stosunkowo lekkim samo-
lotem: ciezar wilasny wynosi bowiem za-
ledwo 295 kg. Zawdziecza¢ to nalezy
zwhaszcza matej powierzchni  skrzydia
(12,65 m2)

Dos$¢ wysokie dla matych samolotéw
obcigzenie powierzchniowe (43,5 kg/m2)
kompensowane jest — jesli chodzi o star-
towanie i szybko$¢ lotu—przez niskie obcia-
zenie mocy (6,25 kg/MK).

Ptatowiec metalowy posiada w zasto-
sowaniu do turystyki powietrznej jedna
niezaprzeczong zalete: niezalezno$¢ od
wilgoci. Pod warunkiem dobrego zabez-
pieczenia powierzchni wszystkich elemen-
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Junkers A-50 — awionetka.
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tow od korozji mozna samolot pozosta- Ciezary: Pw = 295 kg
wia¢ bez szkody dla niego pod golem Pu = 255 kg
niebem. Pc = 550 kg
ps = 43,5 kg/m?
Charakterystyki. pn — 625 ko/MK

Cechy lotu: Vmax = 166 km/g

Wymiary: b = 10,0 m Vmin = 75 km/g

1 — 695 m Vek = 135 km/g

h = 20m H = 4500 km

S = 12,65 m2 D = 675 mk.

Bacznos¢ czytelnicy Lotu Polskiego!

W dziale ogtoszen w numerze niniejszym umieszczono H-a
8 stéw z ktérych utozone 2 zdania wskazg obowiazek kazdego

obywatela w zwigzku z VI Tygodniem L. O. P. P.

Kto je odnajdzie, wytnie i odpowiednio utozone (nakle-

29
Rozne
STANY ZIJEDNOCZONE

»Hir Wheel“ Goodyear’a. Skonstru-
owano nowy typ kota samolotowego. Jest
to pneumatyk, ktéry mozna nazwaé ,,su-
per-balonowym", gdyz komora powietrzna
zajmuje calg przestrzen kota poza piastg
Koto takie przy réwnej nosnosci jest
mniejsza od normalnego, zato znacznie
grubsze. Tak np, zwykiemu kotu
760 X 130 odpowiada Goodyear'a koto
560 X 250.

Powierzchnia styku z gruntem jest ok.
2,5 razu wieksza. Z tego wynikajg ko-
rzys$ci przy toczeniu po rozmiekiem lot-
nisku, po piasku lub po $niegu. Cisnie-
nie w detce jest mniejsze niz normalnie,
dzieki czemu amortyzacja jest bardzo
miekka. Wytwoércy podnoszag précz tego:
mniejszg wage, mniejszy opér i wieksza
pewnos$¢ ladowania przy bocznym wie-
trze.

Piasta, na ktérej montuje sie pneuma-
tyk, moze by¢é wyposazona w hamulec.
Kota sg wyrabiane od wymiaréw 300X130
do 1170X510; ten ostatni wymiar jest
przeznaczony dla wielkich samolotéw,
gdyz odpowiednia no$no$¢  wynosi
3400 Kg.

& nagrode — 100 zt. w gotéwece,

Il-a

jone) nadesle do Redakcji Lotu Polskiego (Dtuga 50), otrzyma: nika 1929 r.

TRESC NUMERU:
VI Tydziehn L. O. P, P.
O wspolprace Parnstwa.
R. A.: Budzet lotnictwa cywilnego.

Wyniki Miedzynar. Zawodéw Balonowych w Poznaniu.
St. Wigura: Pierwszy raid zagran, polskiej awionetki.

Trzcinska Kosterbina: Lot Matej Ententy i Polski.

K. Grudzinski: Lotnictwo cywilne w Czechostowacji

Zawody o Puchar Schneidera.

B. J. Poptawski: Mysl wynalazcza w lotnictwie.
OBRONA PRZECIWGAZOWA

Dr. Z. Martynowicz: L.O. P.P. a obrona przeciwgazowa.

St. Utas: Z komitetéw kolejowych L. O. P. P.
Artjan Oski: Plan Younga.

Redaktor: Jerzy Witkowski

Zakt. Graf. ,,Drukarnia Bankowa".

— bezptatny przelot na Linjach Lotni-

czych ,Lot",

” — bezpintng roczng prenumerate Lotu

Polskiego.

Nagrody beda przyznane droga losowania.
Termin nadsytania odpowiedzi uptywa dn. 25 pazdzier-

NOWOSCI ILUSTROWANE.

Trzy pokolenia.

KRONIKA MIEDZYNARODOWA
PRZEGLAD CZASOPISM

Z NASZEJ BIBLJOTEKI.
Inz. pilot Stanistaw Sarnowski: Trudnosci przelotu przez

Atlantyk (dokonczenie).
Pulk. S. Abzoétowski: Urzadzenie portu lotniczego (do-

konczenie).

Nowosci techniczne na wystawie londynskiej.
NOWOSCI W DZIALE TECHNIKI LOTNICZEJ

Bacznos$¢ czytelnicy Lotu Polskiego.

BIULETYN AEROKLUBU RZPLITEJ POLSKIEJ]

BIULETYN L. O. P. P.

Wydawca: Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.

Moniuszki
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AEROKLUB
RZECZYPOSPOLITE? POLI1KIEY

Komisja Sportowa Balonowa A. R. P. komunikuje, iz ustalita nastepujgce wyniki miedzynarodowych zawodow
balonéw wolnych, ktére zorganizowane zostaly przez Aeroklub R. P. w dniu 15 sierpnia b. r. w Poznaniu:

1-szg nagrode w wysokosci 5000 zt. zdobyt balon francuski ,La Walkyrie” o pojemnosci 1200 m3. Zatoga: pilot
J. J. Marcel Nouger i pomocnik R. Perin

2-gg nagrode w wysokosci 3000 zt. zdobyt balon polski ,,Gdynia” o pojemnosci 1200 m3. Zatoga: kpt Kazimierz
Kraczkiewicz jako pilot oraz por. Antoni Janusz jako pomocnik.

3-cig nagrode w wysokosci 2000 zt. zdobyt balon francuski ,,Nancy” o pojemnosci 9C0 rr.3. Pilot: Albert Boitard.

4-tg nagrode w wysokosci 1000 zt. zdobyt balon czeski ,,Prof. Zenger” o pojemnosci 1200 m3. Zatoga: mjr. Dy
mitrij Budik jako pilot oraz mjr. Adolf Cejka jako pomocnik.

Pozostate trzy balony: 2 polskie (,,Wilno” i ,Warszawa”) i | francuski (,,Sérénité) — bez nagrody.
Wszystkie balony ladowaty w Niemczech.

$

F. A. |. zatwierdzita nastepujagcy nowy rekord Swiatowy:
KLASA c¢ (Samoloty silnikowe)

SAMOLOTY LEKKIE

3-cia kategorja

Rekord najwiekszej odlegtosci lotu w linji prostej (Stany Zjednoczone)
D. S. Zimmerly na awionetce ,Barling NB-3” z silnikiem Genet 80 MK.
dnia 17 lipca 1929 r — — —_ —_ = — — , 2655 km. 464 m.

WARSZAWA i
KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE 11.Te1.3-700 AEROKLUB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIE]

Sekretarz Generalny

irOMTO CZEKOWE P.K.O. WARSZAWA 16269.
A9RES TELECO.:,;ACROVIUB WARSZAWA'



ZARZAD GLOWNY

Ogolnokrajowy Konkurs modeli la-
tajacych. Z inicjatywy Zarzgou Gtéwne-
go Ligi Obrony Powietrznej i Przeciwga-
zowej odbyt sie w dniu 14 wrzesnia b. r.
w Warszawie na lotnisku cywilnem ,,0gél-
nokrajowy Konkurs modeli latajacych”.

Udziat w Konkursie wzieli zwyciezcy
eliminacyjnych konkurséw Komitetéw Wo-
jewodach L. O. P. P., instruktorzy oraz
uczniowie.

Pogoda, ktéra dopisata w dniu Kon-
kursu Sciagneta na lotnisko wiele pu-
blicznosci, przewaznie miodziezy szkol-
nej.

JW skiad ,,jury* wchodzili précz czton-
kéw Zarzadu Giéwnego i Komitetéw Wo-
jewodzkich L. 0. P. P. — przestawiciele
wiadz lotniczych cywilnych i wojskowych,
Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej Ae-
roklubu Akad, i innych.

WYyniki konkursu przedstawiajg ste na-
stepujaco:

Grupa uczniowska KL. A.

I Nagroda zt 150 — Strycharski Kazi-
mierz, Kom. Woj, L 0. P.P. Krakéw.

Il nagroda zt. 100 — Strycharski Kazi-
mierz, Kom, Woj. L. O. P. P. Krakéw.

Il nagroda zt. 75—Wisznicki Bolestaw,
Kom Woj. L,O,P.P. Krakéw

KL. B.

| nagroda zt. 100 — Stewenk Roman
Kom. Miejski L.O.P.P. Poznan.

Il nagoda zt. 75 — Ceglarak Walenty,
Kom. Woj. L.O.P.P. Poznan.

Il nagroda zt. 50 — Wesotowski Sta-
nistaw, Kom. Stét. L. O. P. P. Warsza-
wa.

KL. C.

| nagroda zi. 200 — Wyrobek Kazi-
mierz, Kom, Woj, L.O.P.P., Krakéw.

IT nagroda zt. 150—Wyrobek Kazimierz,
Kom. Woj. L.O.P.P. Krakdw.

Il nagroda zt. 100 — Bielkiewicz Jan
Kom. Woj. L.O.P.P. Wilno.

uktoréw KL. A.
I p a zk. 250 — Grajeta Bolestaw

Grupa i

Kom. 1 "i L.O.P.P. Poznan.
Il n oda zt. 200 — Pawlak Wactaw,
Kom. L. O. P. P. Poznan.

Il nagroda zt. 150— Grzeszczak Bog-
dan, Kom. Stét. L.O.P.P. Warszawa.

KL. B.
| nagroda zt. 200 — Grzeszczak Bog-
dan, Kom. Stét. L.O.P.P, Warszawa.
Il nagroda zt, 150 — Pawlak Wactaw,
Kom. Woj. L.O.P.P. Poznan.
Il nagroda zi, 100 — Grajeta Bolestaw
Kom. Miejski L.O.P.P. Poznan.

Budowa | Cywilnej Szkoty Pilotow
L. O. P. P. w Radomiu. Zarz. Gtéwny
L. O. P. P. poczuwa sie do mitego obo-
wigzku wyrazenia serdecznego podzieko-
wania uczniom Panstwowej Sredniej Szko-
ty Technicznej Kolejowej w Radomiu
z WPanem Dyrektorem na czele, za zio-
zong ofiare zt. 410 gr. 50 na budowe I-szei
Cywilnej Szkoty Pilotéw L. O. P. P. pod
Radomiem.

Za przyktadem tym pdjda zapewne inne
szkoty, by przyczyni¢ sie do osiggniecia tak
wzniostego celu, jakim jest budowa Cy-
wilnej Szkoty Pilotéw.

Wyszkolenie i zaopatrzenie. W
z rozpoczynajacym sie okresem wyszko-
leniowym w obronie przeciwgazowej i po-
trzebg zaopatrzenia Komitetéw Wojewddz-
kich i Powiatowych w niezbedny sprzet
éwiczebny i pomoc szkolng, wszystkie
zgtoszenia nalezy kierowaé¢ do Skiadnicy
Gtéwnej L.O.P.P. w czasie jaknajkrotszym
tak by Zarzad Gtéwny byt w stanie zao-
patrzy¢ Komitety w odpowiednim termi-
nie.

Ramowy program zaopatrzenia na rok
1930 otrzymajg Komitety w wiasciwym
czasie.

Komunikaty radiowe. Zarz. Gt. prosi
Komitety o nadsylanie materiatu nadaja-
cego sie do komunikatéw radiowych.

Jednoczesnie Zarz. Gl informuje, ze
od dnia 8 pazdz. b. r. ,,Chwilki Lotu" be-
da wygtaszane we wtorki o godz. 15.45
za$ komunikaty w czwartki o godz. 15.45.

Katalog przezroczy gazowych. Na-
ktadem Zarz. Gt. wyszedt z druku i jest
do nabycia w skladzie Zarz. Gl War-
szawa Diuga 50. Katalog przezroczy gaz.
zawierajgcy opis 103 przezroczy Cena
dla Komitetéw 1 zt. 30 gr. Cena sprzedazna
1 zk 50 gr.

Katalog umozliwia nawet przygodnemu
prelegentowi wygtoszenie kilka odczytow.

Wydawnictwa. Jako uzupetienie
wydawnictw posiadanych przez Zarzad
Gtéwny L. 0. P. P. ukazaty sie:

a) Podstawy lotnictwa Dr. R. von

Misesa

b) Repetitorjum 2z gazownictwa —
M. Ziembinskiego (uzupeinione).

Podreczniki powyzsze stuzy¢é moga ja-
ko cenna pomoc szkolna w przeprowa-
dzaniu szkolenia miodziezy oraz druzyn
0. P. G.

Pozatem Sktadnica Gtéwna zaopatrzo-
na zostatla w nowe tablice (litograficzne)
ilustrujgce zatrucie fosgenem i iperytem,

Nr. 20.

Wyczerpane sa zupetnie:

1) Wojna chemiczna i obrona kraju
pptk. Z. Wognica-Sianozecki,

2) Maska przeciwgazowa uzywana w
Polsce — kpt. Dudniejewski,

3) Na gwiezdnym szlaku — E. Stonski.

4) Co o lotnictwie kazdy wiedzie¢ po-
winien — praca zbiorowa.

Wskutek czego wykre$lone zostaty

8) Wobec grozy wojny powietrznej —
Lewicki.

z cennika.

5) Dlaczego potrzebne jest nam silne
lotnictwo — Rudzinski

6) Dlaczego musimy mie¢ silne lotnic-
wo — Wi Balinski.

7) Pelny $pichlerz, gleba zyzna — inz.
Tloniewski.

Zabawka propagandowa dla dzie-
ci. Zarz. GhL pamietajagc o propagandzie
lotnictwa wsérod dzieci wydat sktadane
albumiki propagandowe (harmonijka) p. t.
Jak Janek leciat do Ameryki. Albumik za-
wiera 18 bardzo ciekawych obrazkéw. Cena
dla Komit. 1 zt. 50 gr. Sprzedazna cena 2 zi.

Rejestracja samolotéw, zawiada-
mianie o wypadkach. Zarzad Gtowny
podaje do wiadomosci swych placowek
nastepujace okélniki i komunikat Min.
Komunikacji.

Okdlnik Nr. L/2355/29/E
z dn. 19 lipca 1929 r.

Niektére z zainteresowanych instytu-
cyj, zgtaszajac swe samoloty do rejestra-
cji, nadsytajg nie wiasciwe zdjecia fotogra-
ficzne.

Ministerstwo Komunikacji podaje do
wiadomosci, ze samoloty powinny by¢
fotografowane $ciéle z przodu i z profilu
(bez odchylen) na tle horyzontu, wzglednie
budynku (hangaru).

Fotografje o wymiarze 9X12 cm.

Zdjecia fotograficzne innych wymia-
réw, dokonane pod katem, na tle bli-
skich drzew i t. p. nie bedag przyjmo-

wane.
Jednocze$nie Ministerstwo Komuni-
kacji zwraca uwage, ze grupe znakéw

przynaleznosci panstwowej i rejestracyj-
nych (litery) nalezy umieszcza¢é na sa-
molotach na powierzchni dolnej ptatéw
dolnych, na powierzchni gérnej ptatéw
gérnych oraz po obu stronach kadtuba
miedzy skrzydtami i ptatami ogona.,

Litery znakéw na platach dolnych i
gérnych powinny by¢ zwrécone gérng cze-
écig do przedniej krawedzi ptatow.

Na jednoptatowcu umieszcza sie gru-
pe znakéw nagoérnej i dolnej powierz-



chni wska-
zany.

W innych miejscach samolotu znakéw
umieszczaé nie nalezy ani stawia¢ kropek
po literach znaku przynaleznosci panstwo-

wej i rejestracyjnego.

ptatbw w sposéb  wyzej

Okolnik Nr. L/2476/29/E
z dn. 2 sierpnia 1929 r.
Ministerstwo Komunikacji zwraca uwa-

LOT POLSKI

ge wiascicieli zarejestrowanych statkéw
powietrznych, ze o wszelkich wypadkach
lotniczych nalezy natychmiast po wypad-
ku w drodze najkrotszej (telefonem, tele-
grafem) zawiadamiaé¢ ,,Bureau Veritas",
potwierdzajac zawiadomienie to droga
pisemna w terminie nie przekraczajgcym
dni 14 od daty wypadku (Art. 13 rozpo-
rzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dn. 14 marca 28 r. o prawie lotniczem,
D. U. R. P. Nr. 31 poz. 294).

Komunikat.

W $lad za Nr. L/2476/29/E z dn. 2
sierpnia 1929 r  Ministerstwo Komuni-
kacji podaje do wiadomosci, ze pisemne
zawiadomienia o wypadku lotniczym po-
winny zawiera¢ dane, wyszczegdllnione
W ponizszym wzorze.

Roéwnoczesnie podaje sie do wiado-
mosci wiascicieli statkbw powietrznych
zarejestrowanach ~w  Polsce, ze po
uskutecznieniu  zawiadomienia w mysl
L./2476/29/E, jezeli uszkodzenia statku
nie przekraczajag 10% jego petnej war-
toéci, zatoga i pasazerowie sg nieuszko-
dzeni i statek moze wystartowaé¢ po wy-
konaniu drobnej naprawy na miejscu, to
nalezy skierowa¢ go do najblizszego por-
tu, gdzie ekspert Bureau Veritas dokona
ogledzin i klasyfikacji statku,

W innym wypadku nalezy zawezwac
eksperta Bureau Veritas na miejsce wy-

padku, nie
przybyciem.

Statki powietrzne, zakwalifikowane
przy ogledzinach do kategorji ,,R", pod-
legaja natychmiastowemu zawieszeniu w
rejestrze panstwowym i wszelkie loty na
nich, nie wylaczajac lotéw prébnych, sa
wzbronione az do chwili uzyskania kla-
syfikacji ,,v" przy ponownych ogledzi-
nach przez Bureau Veritas na zadanie
wiasciciela statku.

Okolicznosci te nalezy uwzglednia¢
przy wszelkich wypadkach lotniczych
i zawiadomieniach, kierowanych do Bu-
reau Veritas.

ruszajgc statku przed jego

wz. Naczelnika Wydziatu
Lotnctwa Cywilnego

(—) inz. Szaniawski

WZOR

Do
Bureau Veritas,

ul. Topolowa,

dnia 19

Lotnisko, Warszawa,

Nr. telefonu: 526-16. Adres telegr.: Veritas, Warszawa
ZAWIADOMIENIE O WYPADKU LOTNICZYM.

Statek pow etrzny typu:
Nr. rejestru:

Znaki rejestru:
Rodzaj lotu:

Na przestrzeni:

lloé¢ zatogi:

Imie i nazwisko pilota:

llo$¢ pasazeréw:

Bagaz W Kg.i..oooeiniiiiie

Poczta w kg.:

Miejsce, data i godzina wypadku (przypuszczalny powodd wypadku):

Uszkodzenia zatogi i pasazerow:

Przyblizone okreslenie uszkodzen statku

powietrznego:

Przyblizony procent uszkodzen statku powietrznego:

Uwagi:

Podpis wiasciciela statku powietrznego
wzgl. upowaznionego zastepcy

Nr. 10

KOMITETY WOJEWODZKIE

Komitet Wojewédzki L. O. P. P.
w Kielcach podaje ponizsze do publicz-
nej wiadomosci.

Ciaggnienie loterji fantowej na rzecz
budowy szkoty pilotéw w Radomiu od-
bedzie sie nieodwotalnie 15-go pazdzier-
nika r, b.

Zwrot Komitetowi Wojewddzkiemu w
Kielcach (Kapitulna 4) niesprzedanych
losébw obowigzuje ostatecznie na trzy
dni przed ciggnieniem t, j. 12-go paz-
dziernika r. b. Losy, niezwrécone do
dnia 12 pazdziernika, uwazane bedag za
sprzedane i obcigzg konta tych instytu-
cyj i os6b, ktérym Komitet Wojewddzki
L. O. P. P. w Kielcach wystat bezpo-
$rednio bilety loteryjne do rozsprzedazy.

Ciagnienie odbedzie sie w obecnosci
delegatéw wiadz skarbowych i General-
nej Dyrekcji Loterji Panstwowe;j.

Tabela wygranych bedzie ogtoszona
w dziennikach i rozestana do wszystkich
Komitetéw L. O. P. P. oraz kolektur Lo-
terji Panstwowe;j.

Fanty nieodebrane w terminie 4-o0
miesiecznym, t. j. do dnia 15 lutego
1930 r. wiacznie, przejda na wiasnosc
L. O. P. P.

Wzywamy do kupowania loséw loterji
lotniczej! Bedzie to grosz ofiarny na
cele L. O. P. P.

Czotéwka Samochodowa Komitetu
Wojewoddzkiego L. O.P.P. w Toruniu.
Akcja pozyskania ludnosci na Pomorzu
dla celéw i idei L. O. P. P. idzie bardzo
powoli mimo duzych wysitkéw ze strony
Komitetu Wojewddzkiego i niektérych Ko-
mitetéw Powiatowych. Dopiero zbudowa-
nie propagandowej czotéwki samochodo-
wej przez Komitet Wojewddzki i wypo-
sazenie jej w odpowiedni materjat okaza-
to sie skutecznym $rodkiem propagando-
wym. Czotdwka samochodowa z mane-
kinem w masce i ubraniu iperytowem
oraz z rozwinietym sztandarem o barwach
narodowych zostata wyposazona w apa-
rat fotograficzny, wyswietlajacy filmy pro-
pagandowe L.O.P.P. Oprécz tego ekspo-
naty, przedstawiajgce skutki gazéw, tabli-
ce informacyjne o rodzajach i gatunkach
tychze, jakotez o $rodkach zapobiegaw-
czych przeciw nim, wypetniajg wewnetrzne
urzadzenie samochodu, ktéry z prelegen-
tem wyruszyt na podbéj Pomorza. Tura
tego swoistego raidu samochodowego
L.O.P.P. prowadzita przedewszystkiem na
wybrzeze, gdzie jeszcze setki letnikéw
miato sposobno$¢ zapozna¢ sie z naszag
akcjag. Samochdd, ktérego koszt budowy
tacznie z aparatem kinematograficznym i ca-
lem wyposazeniem wynidst okoto 17000 zt.,
spenit swoje zadanie juz w pierwszej tu-
rze.

KOMITET STOLECZNY

Budowa Cywilnej Szkoty Przeciw-
gazowej. Goleszowska Fabryka Portland-
Cementu S. A. oraz Kamieniotomy i Pie-
ce Wapienne ,,Sitkéwka” S. A ofiarowaty,
na budowe os$rodka obrony przeciwgazo-
wej po jednym  wagonie 10-tonowym
wapna niegaszonego 1-go gatunku, przy-
czyniajac sie tem wydatnie do szybkiego
rozpoczecia budowy.

Powyzszy fakt, zastugujacy na wyréz-
nienie, znajdzie bewatpienia nasladowcéw
wsérdéd dalszego szeregu krajowych firm
materjatéw budowlanych i cementowych.



