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Uczcijmy zastuga $. p. mjra. ldzikowskiego.

Przed rokiem nazwaliSmy na tern miejscu, dzi$ $. p.
mjra. ldzikowskiego pierwszym napowietrznym postem Potski.
Nliaf on nas z6Uzy¢ do Polonji wychodzczej, jeszcze nie-
dawno 6eznadziejnie wynaradawiajacej sie na dalekiej otczyz-
nie, tesknigcej do 6ratniej opieki pod skrzydtami Orfa
Piatego.

Po Polska musi 6y¢ JSotniczal

J2otnictwo jest najwyzszym stopniem doskonalenia sie
srodkéw komunikacyjnych, a postep w dziedzinie komunikacji
6yi od poczatku ludzkosci réwnoznaczny z rozwojem cywi-
lizacyjnym.

Panowanie w powietrzu jest dzisiaj sym6olem zwycie-
stwa na arenie wspotzawodnictwa miedzynarodowego.

S, p. mjr. Odzikowski zginat dla idei Polski JBotniczej,
(polski mocarstwowej.

(fPczcijmy S}ego pamiec.

jS6udujmy i nazwijmy ~ego imieniem rzecz, ktéra trwale
tgczyfaby nazwisko 6oljatera z lotnictwem odrodzonej Polski.
Nie tu miejsce na zastanawianie sie nad szczegétami.
Gfjcemy tylko rzuci¢ has™0:

Ptozmy sie i upamietnijmy czyn PPego, ktéry zginat
dla chwaly Ojczyzny!

0%

Na famach JGotu Polskiego otwieramy liste skiadek
Jjuz w niniejszym numerze.
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Wielki miedzynarodowy raid awionetek na ol-
brzymiej trasie 6,042 km, z udziatlem przeszio 50
maszyn sportowo - turystycznych, juz sie zakonczyt.
Obecnie jury sedziowskie w Paryzu opracowuje osta-
teczne kwalifikacje maszyn.

Raid, jak to juz w poprzednim numerze poda-
walismy odbywat sie na nastepujgcej trasie:

Paryz (lotnisko Orly) —Bazylea— Genewa —
Lyon — Marsylja — St. Raphael — Turyn — Medjo-
lan — Wenecja — Zagrzeb — Biatogréd — Turnu — Se-
verin — Bukareszt — T. Severin — Budapaszt — Wie-
den — Brno — Praga — Wroctaw — Warszawa — Po-
znan—Berlin— Hamburg — Amsterdam — Bruksela—
Paryz, Rozlegtos¢ lotu, jak na maszyny sportowe
bardzo duza.

W locie tym lotnictwo niemieckie zaraz na po-
czatku imprezy poniosto bolesng strate w osobie
pilota Hoffmana, ktéremu
na pewnej wysokosci ober-
waty sie skrzydia platow-
ca. Pod szczagtkami ma-
szyny ponidst S$mier¢ na
miejscu, Pozatem, bez strat
w ludziach, uleglo uszko-
dzeniom jeszcze kilka ma-
szyn. Punkt kontrolny w
Warszawie,  wyznaczony
zostat na lotnisku cywil-
nem, a w Poznaniu na ta-
wicy, za$ strong organiza-
cyjng zajat sie Aeroklub
Rzeczypospolitej Polskiej
i przyzna¢ tutaj nalezy,
ze z zadania swego wy-
wigzat sie na obu punktach
znakomicie.

Pierwsze maszyny przybyly 10 sierpnia wie-
czorem, a nastepnie dalsze nadlatywaty w ciggu 11
i 12 sierpnia.

W najlepszej formie byli wiosi i francuzi a po-
$réd nich angielka, brawurowa pilotka panna Spoo-

ner (anglicy oficjalnie w raidzie tym udzialu nie
brali). Niemcy byli przygnebieni tragiczng smiercig
Hoffmana.

Zwyciestwo przyznano pilotowi™ Forrain oraz
pilotce p. Spooner.

Dla nas w tej imprezie wazne jest przede-
wszystkiem to, ze Polska w tym konkursie udziatu
nie brata i objaw ten jest zgota niepocieszajgcy.
Swiadczy¢ by to miato, ze lotnictwo sportowe jest
u nas ciagle jeszcze w powijakach i ze nie jesteSmy

Punkt meldunkowy na lotnisku cywilnem w Warszawie.

przygotowani do wziecia udzialu w konkursie mie-
dzynarodowym. A zwréci¢ nalezy uwage, ze w te-
gorocznym konkursie wzieli udziat czesi.

A jednak jest rzeczg wiadomg i uznang przez
wielu, ze konkurs tego rodzaju, to nietylko impreza
sportowa zakrojona na szerokg skale, ale przede-
wszystkiem jest to rewja maszyn i wyprobowanie
silnikéw, ktére daja moznos$¢ praktycznego zastoso-
wania, posiadanych modeli i typéw. To tez brak
Polski, podkreslamy to raz jeszcze, byl objawem
wielce niepocieszajgcym.

Zagranica tymczasem  robi duze postepy
i 0 ile zesztoroczny raid miat trase okoto 2000 km,
to w tym roku trasa wynosita juz z gérg 6,000 km.
a oprocz tego ogoélne warunki konkursu byty trud-
niejsze,Lnizpw roku poprzednim.

Nasze 2 z kolei urza-
dzone w latach poprzed-
nich 1927 i 1928 konkur-
sy awionetek nie usposa-
biaja jednak pesymistycz-
nie.

To co nam zapre-
zentowali w roku 1927 pp.
Drzewiecki, Cywinski, Ko-
ztowski, Dziatowscy i Skra-
ba, to bylo wiele jak na
nasze warunki a juz bez
poréwnania lepiej wypadt
konkurs roku ubiegtego.
Znowu byli na stanowi-
skach bracia Dziatowscy,

a nastepnie  Grzmilas,
Prauss, Dabrowski, Za-
lewski i inni. Konstrukto-

rzy nasi nie proznujg i
wiajg rezultaty w budowie.

z roku na rok popra-

Zarzad Gtéwny L. O. P. P, jak i poszczegol-
ne Komitety w catej rozciagtosci, wcielajgc w czyn
idee tworzenia Polski lotniczej, wiekszg uwage
zwracaja na kwestje rozwoju konstrukcji awio-
netek jak roéwniez sportu lotniczego. Dotychczas
urzadzone konkursy $wiadczg o tern w sposéb nie
nasuwajacy watpliwosci, 14 awionetek krajowej
konstrukcji $wiadczg przedewszystkiem o wynikach
wielkich wysitkow L. O.P. P. jak rowniez o energji
i inicjatywie konstruktorow. Jest to jednak jeszcze
mato. Bardzo mato w poréwnaniu z szalonym wy-
scigiem jaki panuje na tern polu zagranicg. | dla-
tego, ze w tym wyscigu nie mozemy dotrzymac
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kroku tak ze wzgledéw finansowych jak i konstruk- w pracy a btysng w stoncu biato-czerwone barwy
cyjnych — nie stato wiec barw polskich w tym ro- na trasie miedzynarodowej w nastepnym raidzie
ku na lotnisku w Orly. Nie ustawajmy jednak awionetek.

Na starcie na lotnisku w Orty w dn. 7 panowat ozywiony ruch. Awionetka zdemontowana przy przejsciu przez brame.

iiiiiiiiiliiiliiiiirin liliiiiiiiiiiiiiil Hiiiiliiiiniiiiiiiiiiiiiiiiifiiina b siiiiiiiiiiiii iiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiit iiiiiiiiiiiiiii

SAMOLOT FORDA W WARSZAWIE.

3-silnikowy komunikacyjny samolot Forda odwiedzit lotnisko warszawskie podczas lotu propagandowego po Europie.
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Dnia 15 sierpnia
b. r. odbyt sie w Po-
znaniu, w poblizu bra-
my Debinskiej start
balonéw  kulistych,
zgtoszonych do Kon-
kursu Miedzynarodo-
wego. Start odbyit
sie w obecnosci ty-

sigcznych thuméw w porzadku nastepujacym:

1-y wystartowat punktualnie o godz. 17 por.
pil. Hynek Franciszek na balonie ,Warszawa" o po-
jemnosci 750 m3,

2-gi francuscy piloci
Robert, na balonie
1200 m3.

Nastepnie czescy piloci mjr. Budik Dymitr
i kpt, Ceyka Adolf, na balonie ,Prof. Zenger" o po-
jemnosci 1200 m3.

4-ty wystartowat balon ,Wilno" 1200 m3. Za-
toge stanowili mijr. Sielewicz Juljan i por. Burzyn-
ski Zbigniew,

5-ty wystartowat kpt, Kraczkiewicz i por. Ja-
nusz, na balonie ,,Gdynia" o pojemnosci 1200 m3.

6-ty francuski pilot Albert Boitart na balonie
»Nancy" o pojemnosci 900 m3 i nakoniec jako 7-my,
wyleciat balon "Sérénité” o pojemnosci 1200 m3, pi-
lotowany przez p. Franciszka Dolfusa i p. Jana
Derouge.

Pogoda w chwili startu byla bardzo dobra, kie-
runek wiatru w chwili ostatniego pomiaru sondazo-
wego byt potudniowo-wschodni, a w gérnych war-
stwach — péinocno-wschodni. Balony startowaty
jeden po drugim co 5 minut, przy dzwiekach hym-
néw narodowych, granych przez znajdujacg sie na
polu startowem, orkiestre wojskowa.

Odwazanie balonéw odbywato sie przy pomocy
obstugi wojskowej pod kierownictwem specjalnie
wyznaczonego do tego celu oficera. Balony kolejno,
majestatycznie wznosily sie do goéry, kierujac sie
na wschaéd, jedna tylko ,Valcyrie", prawdopodobnie
z powodu zbyt lekkiego odwazenia, po oderwaniu
sie od ziemi natychmiast nabrata znaczng wysokos¢
i przyjeta kierunek wybitnie pélnocny. Zebrana na

Nouger Marceli i Perin
,La Valcyrie" o pojemnosci

POLSKI

starcie  publicznos¢
owacyjnie zegnata od-
latujace zalogi. O
godz. 18 wszystkie
balony juz unosity
sie w powietrzu, po-
woli oddalajac sie od
Poznania i po 20—
30 minut zupeinie
znikty z oczu publicznosci.

Przebieg lotu wedlug sprawozdan telegraficz-
nych, nadestanych przez zawodnikow, przedstawiat
sie dos¢ oryginalnie. Po kilku godzinach lotu w kie-
runku wschodnim wzglednie pdtnocno - wschodnim,
prawie wszystkie balony trafity w prad powietrzny,
posuwajacy sie z niewielkg szybkoscia wprost w kie-
runku przeciwnym. O niewielkiej szybkosci wiatru
najlepiej sSwiadczy to, iz piloci po 20 a nawet 24
godzinach lotu, w wiekszosci wylgdowali na linji
Berlin — Lipsk lub nieco na potudnie, co przeciet-
nie po linji prostej bedzie odpowiada¢ okoto 300 km.
Jednak ze sprawozdan nadestanych dotychczas, nie
mozna jeszcze szczegotowo okreslic miejsca ladowa-
nia poszczegdlnych balonéw. Dopiero, gdy nadejda
bardziej wyczerpujace sprawozdania wraz z baro-
gramkami, woéwczas specjalna jury ustali odlegtosci,
przeleciane przez zawodnikéw i, na podstawie dro-
biazgowego pordwnania wynikéw, zadecyduje o przy-
znaniu nagroéd.

Nagrode 1-szg w wysokosci 5000 zt. otrzyma
zaloga tego balonu, ktéry wyladuje najdalej od
Poznania.

Polska po raz pierwszy zdobyta sie na urza-
dzenie miedzynarodowych zawodoéw balonéw wol-
nych i w ten sposob Aeroklub Rzeczypospolitej
Polskiej zadokumentowat swoja tacznosé z aeroklu-
bami innych pantw.

Sport balonowy, ktérego najpiekniejszym wy-
razem jest lot balonem kulistym, posiada w Polsce
bardzo dobre i korzystne warunki rozwoju, o czem
najlepiej moze $wiadczy¢ wielkie zainteresowanie
sie szerokich warstw spoteczenstwa zawodami ba-
lonébw wolnych, w ostatnich latach organizujgcych
sie u nas dos¢ czesto.



Nr. 9

W ostatniej chwili dowiadujemy sie, ze wszyst-
kie balony wylgdowaly po kilkunastu godzinach lotu
w Niemczech, a mianowicie:

1) ,Warszawa™ w poblizu Teupitz na potudnie
od Berlina,

2) ,La Valcyrie"
od m. Dessau,

koto m. Koethen na zachéd

Start balonu polskiego obok gazowni miejskiej w Poznaniu.

LOT MALEJ ENTENTY I

W dniach 4 i 5 wrzeé$nia b. r. — wzorem lat
ubiegtych, odbedzie sie ,Lot Malej Ententy i Polski",
organizowany przez Aeroklub Kroélestwa Rumunji
wespot z aeroklubami Czechostowacji, Jugostaw;ji
i Polski. Zawody obejmuja:

a) probe maksymalnej szybkosci na bazie 6 km.

b) przelot na trasie:

1-szy dzieni: Bukareszt — Jassy 320,635 km,,
Jassy — Lwow 401,56 km, Lwow — Warszawa
336,1 km., Warszawa — Krakéw 246,906 km., Kra-
kow — Praga 419,133 km.

2-gi dzien: Praga — Brno 176,572 km,, Brno —
Zagrzeb 394,146 km., Zagrzeb — Biatlogréd 361,839
km., Biatlogr6d — Bukareszt 454,837 km. Ogotem:
3,114,728 km.

c) préba na odlegtosc.

Préba maksymalnej szybkosci

Proba maksymalnej szybkosci odbedzie sie przed
wihasciwym lotem, na 6-cio km., oficjalnej bazie Te-
chnicznej Stuzby Lotniczej w Bukareszcie. Wymie-
niona baza winna by¢ przebyta w czasie tej préby
dwa razy w obydwuch kierunkach i na wysokosci,
nieprzekraczajacej 100 m. By by¢ dopuszczonym
do dalszych zawodow, samoloty wykaza¢ muszg
szybkos$¢ conajmniej 220 km/godz.

Przelot na trasie

Zawodnicy obowigzani sg ladowaé na wszyst-
kich lotniskach wymienionych w trasie. Nie wolno
im przelatywa¢ nad terytorjum niemieckiem, na eta-
pie Krakéw — Praga i nad terytorjum wegierskiem, na
etapie Brno—Zagrzeb. Odloty z Bukaresztu nasta-
pig dnia 4-go podtug kolejnosci numeréw poszcze-
golnych zawodnikdéw, odloty z Pragi, wedlug kolej-
nosci przylotow w dniu poprzednim do Pragi. Ko-
lejne numery zawodnikow, ustalone zapomoca loso-
wania. namalowane bedg na samolotach.

Préba lotu na wysokosé

Proba lotu na wysokos¢, odbedzie sie po locie,
gdyz dopuszczeni beda do niej tylko ci zawodnicy,

LOT POLSKI 5

3) .Prof. Zenger" 7 km, na zachéd od m. Tor-
gau na Slasku Dolnym,

4) ,Wilno” 30 km. na potudn.-zach, od Berlina,

5) ,,Gdynia" koto Magdeburga,

6) ,,Nancy" w poblizu Lipska i

7) ,Sérénité" miedzy Lipskiem a Berlinem,
przyczem lgdowanie tego balonu nastgpito z powo-
du burzy.

Balon czechostowacki po starcie.

POLSKI W 1929 R.

ktérzy ukonczg lot z wynikiem pomysinym. Za pod-
stawe, brana bedzie wysokos$¢ osiggnieta w ciggu
11 minut. Préba lotu na wysoko$¢ wykonana be-
dzie dwukrotnie, przyczem w formie klasyfikacyjnej
uwzgledniony bedzie wynik lepszy.

Kazde z panstw zainteresowanych moze zgto-
si¢ udzial najwyzej szesciu samolotéw. Udziat poza
konkursem jest niedopuszczalny.

Regulamin przewiduje cztery nagrody pieniezne:

1-sza 300.000 lei, 2-ga 150.000 lei, 3-cia 100.000
lei, 4-ta 50,000 Iei.

Nagrody bedg wreczone pilotom.

Lotnictwo polskie reprezentowane bedzie przez
nastepujace zatogi:

1) Putk. Kossowskiego Jerzego z Dep. Aer,
na ptatowcu CR20 Fiat z silnikiem Fiat 410 MK,

2) Kpt. Dlugoszewskiego Jerzego zip, lotn.
na ptatowcu CR20 Fiat z silnikiem Fiat 410 MK,

3) Kpt. Pamule Leopolda z 4 p. lotn. na pta-
towcu CR20 Fiat z silnikiem Fiat 410 MK,

4) Por. Wieckowskiego Edwarda zip. lotn,
na ptatowcu CR20 Fiat z silnikiem Fiat 410 MK,

5) Por. Bajana Jerzego z 2 p. lotn. na pia-
towcu Spad z silnikiem Lorraine 450 MK i

6) Chor. Szurleja Bolestawa zip. lotn. na
ptatowcu Spad z silnikiem Lorraine 450 MK,

Kontrola sportowa w miejscach obowigzuja-
cych lagdowan, spoczywaé bedzie w rekach komisji
miedzynarodowej, skladajgcej sie z 1 komisarza-de-
legata Aeroklubu Krolestwa Rumunji i 1 delegata
Aeroklubu danego kraju. W mysl regulaminu ko-
misja ta moze by¢ uzupetniona przez delegatow, po
jednym z kazdego innego panstwa, biorgcego udziat
w zawodach. Zgodnie z tem postanowieniem, czynni
bedg jako komisarze sportowi ze strony Polski;

w Bukareszcie: mjr. dypl. Kwiecinski i
inz. Wojtarowicz Bronistaw,

w Pradze: kpt. pil. Dr. Halewski Tadeusz,

w Biatogrodzie: kpt. pil. Jarzebinski Kazimierz.

Wojciech Pikosz.

mjr.



Widok Kopenhagi z samalotu.

LOT POLSKI Nr, 9

Zjazd JL. J. w JCopenhadze

19-22. VI. 1929.

Tegoroczne zebranie zwyczajne F. A. |, odbylo sie w Kopenhadze-
Role gospodarza petnit Krol. Aeroklub Dunski. Zebranie inauguracyjne
odbyto sie dnia 20.VI. w zamku krolewskim Cljristiansborg.

W imieniu Aeroklubu dunskiego delegatow powitat prezes klubu
b. minister p. M. J. Rotlje poczem oddat prezydjum zebrania w rece p. br.
de la Vaux, prezesa F. A. |-, ktory powitat zjazd w imieniu Federacji.
IV imieniu rzadu dunskiego przeméwit duriski minister spraw zagranicznych-

Po uroczystosci wstepnej, nastgpito przy bacznych oklaskach obec-
nych, wreczenie duzego medalu F. A. I. p. kpt. Hincklerowi (Ang/ja), ktore
to odznaczenie przyznane mu zostato na ostatnim zjezdzie F. A. I. jako
nagrode za najlepszy wyczyn lotniczy w roku 1928, a mianowicie za lot

awionetkg z Londynu do Australji i z powrotem w 16 dni bez korzystania z jakiejkolwiek pomocy-
Nastepnie zdat raport za rok 1928 referent generalny p. kpt. Ramm z Aeroklubu krél, dunskiego.

IV dniu 20, 21 i 22 odbyto sie szereg zebran, na ktérych rozpatrzono wnioski zgloszone przez
poszczeg6lne kluby i dokonano wyboréw do prezydjum i réznych komisyj.

Do prezydjum wybrani, jako prezes powtérnie hr- de la Vaux, jako wiceprezesi; pp. Ferry (Hiszpanja),
ptk. O'Gorman (Angljaj, generat Amudson (Szwecja), Cabot (Stany Zjednoczonej, ks. Bibesco (Rumunja),
br. d'Oultremont (Belgja), ptk. Messner (Szwajcarjaj, v. tioeppner fNiemcy), ks, di Calabria (Wiochy)
i Mascias (Argentyna). Sekretarzem
generalnym, wybrany zostat p. Paul
Tissandier, skarbnikiem p. Georges

Besancon.

Jako miejsce nastepnego ze-

brania, F. A. |, ustalony zostat Paryz,
ze wzgledu na przypadajaca w roku
nastepnym 25 letnig rocznice za-
tozenia F. A. I

Pobyt w Kopenhadze uprzy-
jemniony zostat delegatom przez licz-
ne przyjecia, jak przyjecie wydane
przez miasto Kopenhage, Aeroklub
dunski, zarzad portu lotniczego i mi-
nistra rob6t publicznych-

Na zjezdzie obecni byli dele-
gaci 21 panstw. Aeroklub R.P. re-
prezentowany byt przez delegacje w
sktadzie pp: Stanistaw br. Rosenwertb,
wiceprezes A. R. P. jako przewodni-
czacy oraz mjr. Bohdan Kwiecinski,
sekretarz generalny A. R. P- i Bole-
staw Leitgeber, jako sekretarz posel-
stwa polskiego w Kopenhadze jako
cztonkowie. B. J. K.

Zebranie inauguracyjne F. A. 1. v sali krélewskiego zamku.



Ostatnig nowoscig, ktdrg zainteresowat sie
Swiat caly, jest to hydro-olbrzym, zbudowany przez
konstruktora niemieckiego Claude Dorniera i hazwa-
ny Do-X. Dornier jest znanym konstruktorem, kto-
ry juz w okresie wojny zbudowat jedno z najwiek-
szych hydro, a dzi$ zadziwit caly Swiat wielkoScig
swej nowej konstrukcji.

W sierpniu budowa Do-X zostala zakoriczona
i wykonano prébne loty. Jak widzimy z zalgczo-
nych ilustracji jest to latajacy okret, ktory ziscit
w tym kierunku nasze marzenia.

Do-X posiada 12 silnikéw gwiazdowych o chio-
dzeniu powietrzem, sy-
stemu  ,Jupiter - Sie-
mens”, kazdy po 525
KM, tworzac zespoét na-
pedowy 0 mocy 6300
KM,  Silniki ustawione
sg parami nad skrzy-
dfami, podstawy pod
parg silnikbw tworzg
wiezyczki potgczone po-
mostem, po ktérym mo-
ze mechanik podczas
lotu podejs¢ do silnika
i uskuteczni¢ drobne
reperacje.

Olbrzym ten jest
jednoptatem 0 po-
wierzchni nosnej 490 m3,

0 skrzydtach lezacych
na kadtubie.

Skrzydio jest 3-
dzwigarowe, pokryte

blachg. Dzwigary z du-

ralowych  ksztattowni-

kéw tgczonych nitami o $rednicy 8 do 10 mm. Cie-
ciwa skrzydta wynosi 9,5 m., a grubos¢ 1,35 m.

Przy pomocy 3 zastrzatbw z kazdej strony,
skrzydto jest przymocowane do kadtuba.

Kadtub bardzo obszerny; tak ze w najwiekszej
swej szerokosci dochodzi do 4,8 m., wysokosé zas,
pozwala na utworzenie 3 pieter.

Najwyzsze pietro o wysokosci prawie 2 m,
zawiera sterownie, przedzial nawigacyjny i pokdj
dla radjostacji.

Na pietrze S$rodkowem mieszczg sie kabiny
pasazerow i zatogi. Kabiny sg duze o wysokosci

Pierwszy lot ,,Do-X" nad jeziorem Bodenskim, zdjecie dokonane
z drugiego ptatowca.

2,15 m., kazda na 4 do 6 os6b, procz tego znajdu-
je sie tam sala jadalna, kabiny sypialne, kuchnia
i umywalnia.

Najnizsze pietro jest zajete przez zbiorniki ma-
terjatéw pednych, o tgcznej pojemnosci 16.000 litréw
benzyny i 1500 kg. oliwy.

Réwniez tu znajdujg sie pomieszczenia na na-
rzedzia i czesci zapasowe.

Olbrzym ten moze zabra¢ 100 pasazerow wraz
z bagazem podréznym.

Zaloga jego skiada sie z 12 osob, ktérej czyn-
nosci sg podzielone, ze wzgledéw na olbrzymie roz-

miary tego kotosa.
Dowddca 'statku,
ktory zarazem jest na-
wigatorem, okre$la kurs
(kierunek) wysokos$¢ i

szybko$¢ lotu, dajac
odpowiednie dyspozy-
cje pilotowi i szefowi
mechanikéw. Pilot ma

obowigzek zajmowac sie
tylko utrzymaniem Kie-
runku i réwnowagi pta-
towca w locie, silni-
kami wcale sie nie
zajmuje. Nad dobrem
funkcjonowaniem  silni-

kéw czuwa mechanik
dyzurny, ktory ma
wszystkie  dzwignie i

zegary zebrane w spe-
cjalnem na to pomiesz-
czeniu. W razie uszko-
dzenia jednego z silni-
kéw, wysyta pomocnika
swego, ktéry uskutecznia naprawe. Roéwniez jeden
z zatogi znajduje sie na najnizszem pietrze i zada-
niem jego jest czuwanie nad zuzyciem materjatéw
pednych.

Reszta zalogi, to rezerwowy pilot, mechanicy,
radiotelegrafisci i obstuga pasazerow.

Do-X przy prébnym locie uzyskat szybkosc
190 km. na godz. i przy uzyciu 2/3 swej mocy
wznidst sie w ciggu 28 sekund.

Niemcy moga by¢ dumni ze swego dziela,

gdyz wybudowanie i wyprébowanie w locie tego olbrzy-
ma jest epokowem zdarzeniem w historji lotnictwa.
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Hydroplan-olbrzym w poréwnaniu ze statkiem.

Do-X pozwoli na ekonomiczne rozwigzanie
kwestji dtugich linji lotniczych. Dotad ptatowce
transportowe musialy mie¢ bardzo ograniczong stre-
fe dzialania, gdyz pobranie wiekszej ilosci materja-
téow pednych zle wplywa na ilos¢ wagi uzytecznej
(pasazerow i bagazu) a tem samem byty nieekono-
miczne.

Lot ptatowcow olbrzyméw na przestrzeni diuz-
szej bedzie ekonomicznym, gdyz duza ilo$¢ pasaze-
row i bagazu, pokryje w zupetlnosci koszty podrozy.
Najlepszym tego dowodem jest fakt obstalowania
przez towarzystwo ,Lufthanza" 3 takich kolosow,
ktére prawdopodobnie beda obstugiwaty linje o dtu-
gosci 10,000 do 15.000 km.

Italja obstalowata tez dwa takie aparaty dla
linij taczacych Metropolje z kolonjami.

Rowniez konstrukcja Dorniera pozwala nam
spojrze¢  optymistycznie na sprawe komunikacji
transatlantyckiej. O ile mozna sadzi¢, ze zdoby-
tego doswiadczenia lotéw transatlantyckich, to po-
taczenie Europy z Amerykg bedzie szto w mysl
projektu inz. Armstronga.

Jednak rozwoj hydroplanéw-olbrzymoéw moze
doprowadzi¢ do tego, ze projekt inz. Armstronga
zostanie zmieniony a ilos¢ wysp ulegnie znacznej reduk-
cji, Tem samem potgczenie lotnicze Europy z Ameryka
bedzie w krétkim czasie urzeczywistnione.

Widzimy wiec, ze obrany przez niemcow Kie-

runek ,przygotowania diugich linij" daje coraz to
lepsze wyniki, a Do-X jest tego jasnym dowo-
dem.

Przekrdj boczny Do-X, na lewo widok z géry, gdzie pokazany jest sposéb

rozmieszczenie 12 silnikow.
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B.J.POPKk AVWSKI

(ciag dalszy)
tapanie poczty ,,na wedke"

Na wielkich okretach transatlantyckich, wpro-
wadzono nowos$¢: lotnicze przyspieszenie dostawy na
lad poczty, wiezionej na poktadach tych okretéw.
Poczte odbiera specjalny samolot, wyruszajacy okre-
towi na spotkanie, gdy jest on jeszcze do$¢ daleko
od brzegu. Samolot specjalnym jest o tyle, ze ma
za zadanie zlapanie workow pocztowych, na co$
w rodzaju wedki.

Co do opisu zasady dziatania
uzywanego do tego urzadzenia, to
wyreczyt mnie juz inz. J, Pronowski
w Nr. 5 (majowym) Lotu Polskiego
na str. 32, Zasada jest prosta, wyko-
nanie jednak tatwem bynajmniej nie
jest: wszak wedka jest bez przynety.

Mozeby tak zamiast przynety daé¢ ma-
gnes, przyciggajacy worek pocztowy?

Zresztg nalezy pamietaé, ze po-
wyzsza trudno$¢ wynika z tego, iz
dzisiejszy samolot posiada juz dosc
pokazng szybkos¢ lotu (znacznie
wiekszg od okretu), a niestety, lot-

nictwo nie ma jednocze$Snie spo-
sobu dowolnego zZmniejszania szyb-

kosci podczas lotu. Lotnictwo duzo-
by dato wynalazcy, ktéryby tej sztu-
ki dokonat. Gdy wiec marzenie lotnikéw stania nieru-
chomo w powietrzu stanie sie faktem — dojdziemy
do tego niewatpliwie, ale o tern dalej—wtedy prze-
kazywanie czegobgdz na samolot w locie i odwrot-
nie bedzie zabawka, a urzgdzenia, do tego stuzgce
i dzi§ czekajgce ulepszen, stracg moze wiele na
swej aktualnosci.

Nie studzmy jednak zapatu wynalazczego. Na-
wet gdy samoloty stang sie zupetnymi panami wia-
snej szybkosci, nie zniknie potrzeba powyzszych urza-
dzen, a nawet przeciwnie, kto wie czy w przysziej
dobie rozrostu lotnictwa zapotrzebowanie na nie je-
szcze sie nie zwiekszy. Wprawdzie samoloty bedag

Prosty spos6b porozumiewania sig, ale
cz”™ tradno = =sle¢ cos 1'P"~go?
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wtedy mogly lecie¢, nie $pieszac sie lub stangc
w powietrzu, lecz czy tempo zycia nato pozwoli?
Zasada, streszczajgca sie w powiedzeniu, Ze czas
to pienigdz, bedzie z pewnoscig i nadal w przy-
sztosci cigzyta nad nami coraz dotkliwiej. Samo-
lotowi nie optaci sie zmnigjsza¢ nawet na chwile
swej cennej szybkosci! Komunikacja miedzy sa-
molotem i otoczeniem bedzie z reguty odbywacé
sie... bez lgdowania, w zawrotnym pedzie. Lado-
wanie czy wodowanie z nieodigcznem nastepnie
startowaniem, podwozie czy ptywaki i inne dodatki,
przypominajace ziemskie pochodzenie podniebnej ma-
szyny — to ustawiczne zrédio udreki! Dlaczegoby
nie pozby¢ sie tego radykalnie!

Samolot niewracajacy na ziemie.

Nikomu nie przyjdzie do glowy dziwi¢ sie dla-
czego okret, zawijajgcy do portu, nie jest wyciggany -
na lad, podobnie jak todki rybackie.
Nikt tez nie chce ulepsza¢ prymi-
tywnych urzadzen, stuzacych wia-
$nie do wciggania na brzeg tych
ostatnich minjaturowych przedstawi-
cieli floty wodnej. Raczej kazdy
stara sie o0 zaopatrzenie swego jach-
tu w kotwice i z duma pozostawia
go na wodzie.

Taksamo bedzie w
Juz dzi§ latamy (,my“ to znaczy
Amerykanie, lotnictwo pochiania
przestrzen i zaciera granice.,) bez
lagdowania catemi tygodniami. Juz
dzi$ staje sie aktualne nie wracanie
wogole na ziemie...

Jak okret transatlantycki,
wiedzajacy  stocznie tylko celem
naprawy, tak wielki samolot ,dale-
kolotny” niedalekiej przysztosci bedzie wychodzic¢
i wraca¢ do stoczni lotniczej tylko w krytycz-
nych momentach swego istnienia. Pozatem bedzie
lata¢ bez przerwy. Paliwo i smary bedzie pobierat
po drodze, w czasie lotu, z latajgcych cystern. La-
tajgce stacje obstugi, beda réwniez podczas lotu,
dostarczaly wszystkiego co dusza zapragnie. Oczy-
wiscie, ze tg droga—zapomocg samolotéw pomocni-
czych—wielka maszyna dalekolotna otrzyma zmianeg
personelu obstugujgcego, w ten sposob beda sie dosta-
wac nowi pasazerowie i opuszczac jg ci, ktérzy dolecieli
juz do celu, wreszcie tedy zawitajg na pokiad wiadze,
by (oh!) sprawdzi¢ paszporty i odby¢ ceremonjat celny.

lotnictwie,

od-
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Lotniska i porty lotnicze, w dzisiejszem zna-
czeniu tego stowa, nie znikng wprawdzie zupeknie,
bedzie z nich korzysta¢ lotnictwo minjaturowe: awjo-
netki, lecz wielkie samoloty, odpowiedniki dzisiej-
szych okretéw, na nich lgdowa¢ nie beda. Zresztg
ich uproszczona budowa, przystosowana do jaknaj-
ekonomiczniejszego lotu, nieposiadajaca podwozia,
lekka, bo nieprzetadowana wzmocnieniami, w innych
samolotach majgcemi za zadanie wytrzymywanie
uderzen przy toczeniu sie po lotnisku,—na toby nie
pozwolita.

Sie¢ linij lotniczych, ktére uwikiajg ziemie,
z samolotami, lecgcemi bez wytchnienia naprzdd, nie
ladujacemi nigdzie, oto fantastyczny obraz rozwoju
lotnictwa najblizszych lat. Poréwnajmy to z dzisiej-
szym stanem kolejnictwa, a przekonamy sie, ze fan-
tazja taka jest badzcobadz usprawiedliwiona.

Coby to byto, gdyby w jakim kraju z bajki
stacje kolejowe nie znajdowaty sie, jak normalnie,
na jednym mniejwiecej poziomie z cata linja kolejo-
wa lecz o kilkaset metrow nizej, gdyby przed kazda
taka stacjg pocigg rnusiat zjezdza¢ na dot, a nastep-
nie znéw wspina¢ sie na wysokos$¢ chocby Zakopa-
nego? lle czasu straconego na opisywanie serpen-
tyn gorskich, ile wyrzuconej darmo energji na coraz
to nowe pokonywanie niepotrzebnych wzniesien!
Bytby to absurd. A jednak tak zaczyna by¢ w lot-
nictwie.

Wezmy dowolng linje lotnicza, dtugodystanso-
wa. Naprzyktad Londyn—Indje. Po opuszczeniu
Europy linja przechodzi ponad obszarami pustynne-
mi, nietknietemi jeszcze reka cywilizacji i niepotrze-
bujacemi komunikacji lotniczej. Jednakze ze wzgle-
du na konieczno$¢ odnawiania zapaséw paliwa i sma-
row, wypada ladowa¢, nietylko tracac drogi czas
i wyrzucajgc bezuzytecznie energje i pieniadze jak
Ow pociag z bajki lecz, co gorzej, narazaiac sie na
kiopoty, a nawet ryzyko lgdowania na takiem dru-
gorzednem lgdowisku w kraju tropikalnym, obfituja-
cym w grozne dla samolotu niespodzianki pogody.

Narazie linij takich na Swiecie jest niewiele,
ale z dnia na dzien mozna oczekiwaé otwarcia no-
wych. W 2zwigzku z tern' zaklada sie na projekto-
wanych linjach wspomniane lotniska, ktére kosztujg
miljony. Lotniska te by¢ moze wcale nie beda po-
trzebne, jezeli panowie wynalazcy wezmg sie razniej
do ulepszania komunikacji lotniczej bez lgdowania,
tak aby autor niniejszego nie potrzebowal sie wsty-
dzi¢ fantazji, ktéra mu podyktowata powyzszy obra-
zek niedalekiej (?) przysziosci.

Nr. 9

Samolot Tampier ze ztozonemi skrzydtami udaje sie o wiasnych
silach na miejsce wzlotu (silnik, zamiast $migta — teraz poru-
sza kota). Jest to jeszcze ideat przysziosci.

Sprawa warta jest przynajmniej jednej nocy
bezsennej. Pomysle¢ ile miljonéw dolaréw i funtow
szterlingdbw, zaoszczedzonych na budowie lotnisk,
majacych straci¢ powazniejsze znaczenie, przewaznie
juz niepotrzebnych,—w takim razie pozostatoby do
dyspozycji! Miljony sg zawsze miljonami, tembar-
dziej dla gotych wynalazcow!

Zaopatrywanie w locie

Wynalazcy powinni zainteresowac sie sprawag
lotu bez lgdowania. Rzeczywiscie, w tej dziedzinie
panujg wprost $mieszne stosunki.

Benzyne przelewa sie zapomocag dlugiego na
kilkadziesigt metrow weza z samolotu zaopatrujgce-
go (samolotu-cysterny) do samolotu lecacego nizej.
Robi sie to recznie, a jedynym ,wynalazkiem", za-
stosowanym przy tej sposobnosci, jest specjalnie du-
zy lej, tkwigcy w otworze zbiornika samolotu uzu-
petnianego. Lej ten nie chroni jednak od skgpania
w czystej benzynie lotnika, trzymajacego, wyrywa-
jacy mu sie z rak, dlugi i ciezki wagz przelewowy,
tanczacy w takt porywOw wiatru. Benzyna Scieka
do dolnego samolotu pod wptywem wiasnego ciezaru,
tak przynajmniej chce praktyka dzisiejsza. Sadze,
ze moznaby przy dobrych checiach zastosowac tu
z powodzeniem tak nieskomplikowany przyrzad, ja-
kim jest pompa. Szybko$¢ uzupetniania paliwa
(z pewnoscig nie nalezy to do zaje¢ wyjatkowo przy-
jemnych) na temby tylko zyskata.

Dlaczego éw lotnik przy leju trzyma koniec
weza w rekach? Czyz nie mozna go jakkolwiek za-
czepi¢ i pozostawi¢ wiasnemu losowi az do konca
zabiegu? Otdz niestety nie jest to tatwem. Na ja-
kich$s popisach lotniczych w Ameryce pamietam wi-
dziatem (w pismie ilustrowanem w Warszawie!) dwa
samoloty, latajgce razem, zwigzane ze sobg dos¢
dluga ling z zawieszonemi na niej roéznobarwnemi
chorggiewkami. Samoloty te nie zdotaly wypetnic
wszystkich numerow programu, gdyz line rozerwaty.
Tembardziej delikatne jest potozenie samolotéw, po-
taczonych wezem jak wyzej, ktory nietylko jest du-
zo ciezszy, ale stawia jeszcze wcale powazny opor
powietrzu, dzieki czemu wygina sie i kreci w czasie
lotu w spos6b zupetnie niemozliwy do przewidzenia,
W dodatku drgania maszyny pod wplywem pracu-
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jacego silnika, zjawisko bardzo trudne do usuniecia,
a nawiasem mowigc bezskutecznie jak dotad — z in-
nych wzgledéw (wytrzymatosciowych) — zwalczane
przez technike, tak lotniczg jak samochodowa, udziela
sie wezowi, wprawiajgc go rowniez w conajmniej
zbyteczny plas a la shimmy. Woreszcie i prad spty-
wajgcej benzyny—jak sie okazuje — wywiera dodat-
kowy wplyw swoisty na weza, pobudzajac go do
energiczniejszych, a tak niepozadanych ruchow w po-
wietrzu, Obawiam sig, ze przyspieszenie przelewa-
nia, co sam tylkoco niebacznie doradzatem, moze
sprawe jeszcze pogorszy¢. Swojg drogg szanownych
czytelnikdbw uprzejmie prosze o nie branie wszyst-
kich moich wskazéwek zbytnio do serca.

Otéz z powyzszego zdaje sie juz dosyC jasno
wynika¢, ze nasz wagz rusza sie w powietrzu niczem
zywy. Nic wiec dziwnego, Ze trzeba go dobrze
trzymaé, co jednak nie gwarantuje przed wypuszcze-
niem go z rgk przy lada sposobnosci, przyczem wol-
ny koniec, wijgc sie i zlewajgc hojnie swego poskro-
miciela benzynag, broni sie razami w glowe i gdzie
sic da. Rada na to jest tylko jedna: zamocowac
koniec, ale sprezyscie, dajac mu pewna swobode ru-
chow i w ten sposéb, aby w razie potrzeby momen-
talnie zamocowanie mozna byto roziaczyc.

Jak trudne do przewidzenia niespodzianki kryje
w sobie waz przelewowy do benzyny niech wyjasni
nastepujacy fakt. Przelewanie benzyny w sposéb
zasadniczo identyczny, t. j. zapomoca weza parcia-

nego, praktykuje sie oddawna w automobilizmie.
Rzecz ciekawa, ze bywaly przytem wypadki poza-
row z przyczyn zupetlnie niezrozumiatych, gdyz

Lotnictwo nie zna granic na ziemi; biegun czy réwnik, to dlan drobnostka.
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w warunkach zachowania wprost przesadnej ostroz-
nosci ogniowej. Przed wyjasnieniem wasciwej przy-
czyny wypadkow nalezy sobie uprzytomié, ze ben-
zyna, a zwlaszcza niektore jej bardzo lotne gatunki,
sg nhiezmiernie tatwo zapalne i Zze wystarczy w tym
celu iskierka dla gotego oka wecale niedostrzegalna,
taka naprzyklad, jaka powstaje przy czesaniu wilo-
sow rogowym grzebieniem. Wiadomo, ze elektrycz-
nos¢, a wiec i minjaturowe iskry powstaja bardzo
tatwo przy potarciu dwuch przedmiotéw 0 siebie.
Powstajg one rdowniez, jak wykazaly specjalne bada-
nia, przedsiewziete wobec zagadkowych faktow po-
zarow benzyny, przy przelewaniu benzyny t, j. przy
tarciu sie jej o scianki weza. Te wiasnie malutkie
i zupelnie niewidoczne iskierki byly wilasciwa,
a trudng do przewidzenia przyczyng pozarow.
W automobilizmie dlatego wiasnie samochody-cyster-
ny gwoli przezornosci zaopatruje sie w kawatek tan-
cucha metalowego, zwieszajgcego sie i wlokacego
po ziemi. tancuch ten ,uziemia” samochod czyli
sprowadza, tworzace sie ewentualnie na nim wsku-
tek tarcia benzyny minimalne ilosci elektrycznosci—
do ziemi, W naszym konkretnym wypadku uzupet-
niania zapasu benzyny w powietrzu wystarczy po-
taczenie obydwuch samolotéw przewodnikiem elek-
trycznym, dzieki ktéremu naboje elektryczne oby-
dwuch maszyn mogg sie swobodnie wyréwnywac
bez powstawania zjawiska iskrzenia. Tak wiec oto
jeszcze jedna komplikacja: drut, ktoéry musi biec
przez calg dtugosc’weza i tgczy¢ obydwa samoloty

d. c. n,

Tak, ale w przysztosci! Narazie nawet doskonata

chtodnica André (u goéry z prawej strony) ma czasem chwile zwatpienia.
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Dziatalnos¢ Aeroklubow Akademickich.

20 TYSIECY LOTOW W CZASIE 2 TYSIECY GODZIN.

W chwili obecnej istnieje szes¢ Aeroklubdéw
Akademickich, liczacych okoto 700 czionkow. Ze-
spolone sg w Zwigzku Polskich Aeroklubéw Akade-
mickich z Zarzadem Gt na czele.

Pierwszy Aeroklub Akademicki powstatw War-
szawie w pazdzierniku 1927 r. Nastepnie zorgani-
zowane zostaly Aerokluby: w Krakowie, we Lwo-
wie, w Poznaniu, w Wilnie i ostatnio (w lipcu b. r.)
w Gdarnsku.

Gtownym celem A. A. jest szkolenie cztonkoéw
w pilotazu oraz trening pilotow wyszkolonych, tu-
dziez sport i turystyka powietrzna,

W roku biezagcym czionkowie A, A, wykonali
szereg przelotéw i raidéw, m. in, dwa loty dokota
Polski na awionetkach skonstruowanych przez Sek-
cje Lotniczg stud. Politechniki Warsz. (RWD i JD2)
oraz przelot z Warszawy do Paryza, réwniez na
polskiej awionetce RWD. Czionkowie A. A, brali
udziat w zeszitorocznym konkursie awionetek, zor-
ganizowanym przez L. O, P. P., przyczem pilot Bar-
giel z A. A, K. uzyskat na awionetce klubowej I-szg
nagrode. Ten sam pilot wykonat w czasie tego-
rocznych zawodoéw narciarskich w Zakopanem na
tejze awionetce szereg lotéw popisowych, przy tem-
peraturze okoto 40 stopni ponizej zera.

A. A, we Lwowie zajmuje sie badaniem tere-
néw do lotéw szybowych, dokonawszy szeregu wzlo-
tow na szybowcu skonstruowanym przez Zwigzek
Awiatyczny stud, Polit. Lwowskiej,

W roku ubiegtym kursy pilotazu zorganizowaty
3 Aerokluby, szkolgc 30 czionkéw.

Tegoroczny kurs rozpoczat sie w maju —
czerwcu we wszystkich Aeroklubach Akademickich,
z wyjatkiem gdanskiego, ktéry powstal dopiero
w lipcu b. r. Szkolenie rozpoczeto 65 osob. W cig-
gu lipca ubylo 6, przybyto 8 tak, ze w dniu 3! lipca
szkolito sie w A, A. 67 cztonkéw, w tem 4 panie.

Stan wyszkolenia w dniu 1 sierpnia byt naste-
pujacy: ukornczylo szkolenie 8, koncyto loty warun-
kowe 8, przechodzito na warunki 4, loty samodziel-
ne kontynuowato 16, na usamodzielnieniu byto 15,
loty z instruktorem odbywato 16.

W roku ubiegtym Aerokluby wykonaty ogotem
5.000 lotébw w czasie 529 godz. 11 min. W bieza-
cym, do dn. 31 lipca, wraz z lotami pozaszkolnemi—
przeszto 10 tysiecy. Jesli dodamy w przyblizeniu
loty za sierpien — okoto 4 i pd&t Jysigca — do-
wiemy sie, ze Aerokluby Akademickie do dnia 1
wrzesnia r. b. wykonaty ogotem okoto 20 tysiecy
lotdbw w czasie 2 tysiecy godzin.

Aerokluby rozporzadzajg podczas biezgcego
kursu pilotazu 19 samolotami szkolnemi wypozyczo-
nemi przez Dep. Aeronautyki M. S. Wojsk, W tej
liczbie sg 4 samoloty do treningu pilotéw wyszko-
lonych w roku zesztym. Pozatem A. A. posiadajg
7 innych ptatowcéw, w tem 4 awionetki wiasne,
oraz korzystajg z samolotéw bedacych prywatnag
wiasnoscig cztonkow.

Na fundusze A, A, skiadaja sie subwencje Mi-
nisterstwa Komunikacji za godziny lotu, pomoc wy-
datna wojska w naturze, subsydja L, O. P. P., skiada
ki i optaty czionkowskie, wreszcie zysk z imprez
i rozne daniny. W roku ub. optaty cztonkowskie
wynosity 12% wszystkich wplywéw. Optlata z-
szkolenie wynosi obecnie 100 zt. od osoby plus
drobne daniny nadzwyczajne. Wpisowe wynosi od
5 do 20 zt., skiadki cztonkowskie wahaja sie w gra-
nicach 1 — 100 zt. miesiecznie. Nalezy zaznaczy¢,
iz cztonkéw ptacacych ponad 20 zi, miesiecznie
jest w A. A, kilkunastu.

Jerzy Osinski.

*) W lipcu byto lotéw 4.696 w czasie 522 godz.

Grupa gosci uczestniczacych W uroczystosci poswiecenia Lubelskiego Klubu Lotniczego.
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LOTNICTWO CYWILNE
W CZECHOStOWACJI

1. ORGANIZACJA LOTNICTWA CYWILNEGO.

Organizacja i rozwdj lotnictwa cywilnego w pierwszych
latach niepodlegtosci Republiki Czechostowackiej napotykaty na
olbrzymie trudnosci, o ktérych mamy wszyscy dokladne wy-
obrazenie dzieki temu, iz sami przed laty dziesieciu musie-
lismy, w jeszcze gorszych nawet warunkach, stwarzaé¢ z nicze-
go lotnictwo wiasne. Trudnosci te jednak, dzieki pomysinym
warunkom geograficznym i gospodarczym, zostaty catkowicie
pokonane i dzi§ miode lotnictwo czeskie, moze z duma pochwa-
li¢ sie owocami swej dotychczasowej pracy.

Nasze sasiedztwo z Republikg Czechostowacka, z ktérg
tacza nas liczne interesy gospodarcze i polityczne, nakazuje
enam zaznajomic¢ sie blizej z dorobkiem lotniczym tego panstwa.

Sprawy lotnictwa cywil-
nego w Czechostowacji podle-
gaja kompetencji Ministerstwa
Robét Publicznych.

ZWIAZKI LOTNICZE.

W pracach nad rozwo-
jem lotnictwa w Czechostowacji
wspoétpracuje z wiadzami pan-
stwowemi caly szereg organi-
zacyj lotniczych, a mianowicie:

1) ,,Masarykova Letecka
Liga" (M. L. L.),

2) Aeroklub Republiki
Czechostowackiej,

3) Aeroklub Zachodnio-
czeski.

4) Aeroklub Morawski,

5) Aeroklub Stowacki im.
M. R. Stefanika,

6) Zwigzek
wackich Pilotow i

7) Niemiecki ,,Verband deutscher Flieger i d. C. S. R.

,»,Masarykowa Letecka Liga", organizacja o charakterze
bardzo zblizonym do naszej L. O. P. P., powstata z poczat-
kiem 1926 r. i, pracujgc pod wysokim protektoratem Prezy-
denta Republiki, rozwija intensywnag i wszechstronng dziatal-
no$¢ na obszarze calego panstwa. Propaganda lotnictwa upra-
wiana jest przez M. L. L. przy pomocy licznych wydawnictw,
odczytéw, lotéw, uroczystosci lotniczych, zawodéw, konkurséw,
wedrownych wystaw i t. d.

Z funduszéw swoich, zbieranych drogg dobrowolnych
sktadek i ofiar, oraz z wszelkiego rodzaju imprez propagando-
wo-dochodowych, Liga zakupuje ptatowce, popiera rodzinny
przemyst lotniczy, przez udzielanie zasitkéw konstruktorom, za-
ktada nowe lotniska i t. p. M. L. L. posiadata w koncu roku
ubiegtego 310 komitetéw miejscowych i 8 organizacyj powiato-
wych. Liczba czionkéw Ligi wynosita w tym czasie przeszio
130 tysiecy.

Aeroklub Republiki Czechostowackiej jest organizacjg
zblizong do Aeroklubu R. P. Zadaniem Aeroklubu R. C. S.
jest praca nad rozwojem lotnictwa i stworzenie wiasnego prze-
mystu lotniczego oraz reprezentacja lotnictwa czechostowackie-
go poza granicami kraju, na wszelkiego rodzaju miedzynaro-
dowych konkursach, zawodach, kongresach, zjazdach i t. p.

Czechosto-

Widok zamku w Kost (Czechostowacja).

Aeroklub ten organizowat m. in.
Matej Ententy i Polski
bem R. P.

Odmienny od Aeroklubu R. C. S. charakter posiada Aero-
klub Zachodnioczeski. Jest to organizacja o charakterze spor-
towym. Powstata ona przed laty dziesieciu w Pitznie, i posia-
da wiasng szkote lotniczg, ktéra do zimy roku 1928 wyszkolita
6 pilotéw i 2 pilotki oraz licznych mechanikéw lotniczych.
Klub ten, posiadajac duzy tabor lotniczy, organizuje po catym
zachodzie czeskim ciggte loty propagandowe i pasazerskie, bie-
rze udziat w zawodach i konkursach oraz trenuje cywilnych
pilotéw wyszkolonych.

Aeroklub Zachodnioczeski zjednat sobie wydatng pomoc
moralng i materjalng Ministerstwa Obrony Narodowej, ktére
traktuje Klub jako organizacje
przysposobienia wojskowego,
powiekszajgca czeskie rezerwy
lotnicze na wypadek wojny.

Drugim regionalnym cze-
skim klubem lotniczym jest za-
tozony w roku 1920 w Brnie
»Aeroklub  Morawski”. Naj-
wiekszy rozwdj tego klubu datu-
je sie od roku ubiegtego, kiedy,
po zakupieniu 10 ptatowcow,
rozpoczat on dziatalno$¢ propa-
gandowa i szkolenie  swych
cztonkéw na wiegksza skale. Do
powaznych wynikéw Aeroklub
ten doszedt w zakresie lotnic-
twa szybowcowego. Posiada on
b. dobre wiasne tereny szy-
bowcowe w Medlankach, na
ktérych parokrotnie urzadzane
byly zawody wewnetrzne i mie-
dzyklubowe.

Najmtodszym z posréd
czeskich klubéw lotniczych jest
Stowacki Aeroklub im. Stefani-
ka, zatozony w roku 1927. Juz w pierwszym roku swego istnie-
nia klub ten nabyt 2 ptatowce, ktére umozliwity mu zorganizo-
wanie szeregu propagandowych imprez lotniczych. W roku bie-
zacym klub rozpoczat szkolenie teoretyczne i praktyczne wia-

w roku ubieglym Lot
i utrzymuje staty kontakt z Aeroklu-

snych cztonkéw. Liczba cztonkéw przy koncu r. ub. wyno-
sita 67 osob.
Oprécz powyzej wyszczegélnionych klubéw lotniczych,

istnieje  w Czechostowacji pokrewny klub niemiecki, pod na-
zwg ,,Verband deutscher Flieger i. d. C. S. R.”.

Celem tego klubu, zatozonego w raku 1919 w Pradze
przez Niemcow-pilotéw z Wielkiej Wojny, jest zwrécenie uwagi
szerokich warstw spoteczenistwa na nadzwyczajne gospodarcze
i kulturalne znaczenie lotnictwa w zyciu wspotczesnem, wzbu-
dzenie w nich zainteresowania i mitosci do lotnictwa i umo-
zliwienie zdolnym jednostkom, interesujagcym sie lotnictwem,
praktycznej nauki pilotazu. ,,Verband", rozporzadzajacy duze-
mi $rodkami materjalnemi, rozszerzyt zakres swej dziatalnosci
na szereg o$rodkéw prowincjonalnych i posiada juz 18 do-
brze zorganizowacnych filij i liczy 650 cztonkéw.

Na specjalng uwage zastugujg wysitki tego klubu nad
rozwojem lotnictwa szybowcowego, ktérem zajmujg sie liczne
prowincjonalne jego filje. Owocem tej dziatalnosci byto wy-
szkolenie do jesieni roku ubiegtego 9 pilotéw szybowcowych,
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Eskadra platowcéw Smolik w locie.

dalsze szkolenie 22 czitonkéw, oraz zbudowanie 16 szybowcow
ré6znych konstrukcy;j.

Szereg powyzszych organizacyj lotniczych uzupetnia
»Zwigzek Czechostowackich Pilotéw”, o charakterze zawodo-
wym, istniejgcy juz przeszto 10 lat. Zwigzek ten przyczynit
sie rowniez w duzej mierze do popularyzacji lotnictwa przez
udziat w wystawach, konkursach i zawodach przez zainicjono-
wanie kilku dorocznych konkurséw i ufundowanie na nie wias-
nych nagréd, a wreszcie przez wydanie szeregu wiasnych wy-
dawnictw.

Niemata zastuga dla rozwoju lotnictwa w Czechostowacji

przypada w udziale lotniczej prasie. Prase te reprezentuja
nastepujace pisma:
1) Miesiecznik ,Letectvi”, oficjalny organ Aeroklubu

R. C. S., Morawskiego Aeroklubu w Brnie, Zachodnioczeskiego
Aeroklubu w Pilznie, Stowackiego Aeroklubu w Bratislawie
i niemieckiego ,,Verbandu”, wychodzacy rok dziesigty. Pismo
to wydaje réwniez w jezyku francuskim, jako staty dodatek,
,Le Mois Aeronautique Tchécoslovaque”.

2) Miesiecznik ,,Letec", organ ,,Masarykovy Letecké Ligy"
i Zwiagzku Czechostowackich Pilotéw, wychodzacy rok pia-
ty, oraz

3) Niemieckie czasopismo ,,Flugwesen", wydawane dzie-
wiaty rok przez ,,Verband". Wszystkie te pisma redagowane
sg bardzo dobrze i ciesza sie w czeskich sferach lotniczych
duza poczytnoscia.

KOMUNIKACJA LOTNICZA.

Komunikacja lotnicza w Czechostowacji rozwija sie
w szybkiem tempie i stoi obecnie na wysokim poziomie. Sto-
lica Republiki Czechostowackiej, Praga, posiada obecnie bez.

Os$mioosobowy platowiec komunikacyjny czeskiej konstrukcji
Avia BH 25 z silnikiem Jupiter VI 450 KM.

posrednie potaczenie lotnicze z szeregiem miast europejskich,
jak Paryz przez Strassburg, Rotterdam, Berlin przez Drezno,
Wroctaw, Warszawa, Budapeszt, Biatogrod, Bukareszt, Sofja,
Konstantynopol, Angora, Wiederi, Monachjum i inne. Wewnetrz-
na sie¢ komunikacji powietrznej jest réwniez gesta i tgczy
ze sobg wszystkie gtéwniejsze osrodki kraju.

Poczatki lotnictwa komunikacyjnego siegaja roku 1920,
kiedy to Owczesne francusko - rumunkie towarzystwo lotni-
cze, czesko - rumuniskie towarzystwo lotnicze, przeksztatcone
p6zniej w Miedzynarodowe Towarzystwo Zeglugi Powietrznej
(CIDNA) rozpoczeto latem eksploatacje linji Paryz—Stras-
sburg— Praga przedtuzonej w roku nastepnym do Warszawy.
Towarzystwo to rozszerzato z kazdym rokiem swojg dziatal-
nos$¢ i eksploatuje obecnie nastepujgce linje: Paryz — Stras-
sburg—Praga—Warszawa i Paryz-—Strassburg—Praga—Buda-
peszt—Biatogrod—Bukaresz—Konstantynopol—Angora, z odga-
tezieniem Biatogrod—Sofja—Konstantynopol, oraz linje Praga—
Wieden.

Czechostowackie panstwowe linje lotnicze, powstate w ro-
ku 1924, eksploatuja obecnie nastepujace szlaki: Praga—Brno-—
Bratislava—Koszyce—Uzhorod i Praga—Marjanske Lnzne (Mar-
jenbad).

Czechostowackie Towarzystwo Lotnicze eksploatuje, wspol-
nie z niemiecka Lufthanza, oraz z Austryjacka ,Luftverkehrs-
Gesellshaft* linje: Berlin—Drezno—Praga—Wieden, Wroctaw—

Linje komunikacji lotniczej w Czechostowacji.

Praga—Monachjum, Marjanskie taznie (Marjenbad) Saska Ka-
menica i Marjanskie taznie—Plavno, oraz samodzielnie linje
Praga—Rotterdam.

Polskie Linje Lotnicze ,Lot” obstugujg trase Wieden—
Brno—Katowice—Warszawa, pracujgcag dogodne potaczenie Ka-
towic z Krakowem i Poznaniem.

Pozatem projektowane jest uruchomienie w najblizszym
czasie linij miedzynarodowych; Praga—Kolonja nad Renem—
Londyn, Praga—Zagrzeb i Uzhorod—Kluz—Bukareszt, oraz kra-
jowych: Praga—Hradec Kralove, Brno—Luhaczowice—Piszcza-
ny—-Bratislava, Brno—Morawska Ostrawa i paru innych.

Komunikacja lotnicza na wszystkich powyzszych linjach
lotniczych odbywa sie prawie wylacznie na ptatowcach cze-
skiej konstrukcji, z duzg regularnosciag i bezpieczehnstwem.
Urzedowa statystyka czechostowacka stwierdza iz frekwencja na
wszystkich szlakach powietrznych stale wzrasta.

Aby umozliwi¢ komunikacje powietrzng na obszarze Re-
publiki, czechostowackie wiadze lotnicze urzadzity i oddaty do
uzytku lotnictwu caly szereg znakomicie zaopatrzonych we
wszystko lotnisk w Pradze, Brnie, Bratislavie, Uzhorodzie
i Marjanskich tazniach. Pozatem lotniska urzadzane sg obec-
nie w innych miejscowosciach, a mianowicie: w Karolowych
Varach, Kralove Hradci, w Liberzcu, w Cieplicach, w Moraw-
skiej Ostrawie, w Luhaczowicach, w Piszczanach i w Koszycach.

W celu prawnego uregulowania stosunkéw miedzynaro-
dowych, Czechostowacja podpisata w roku 1919 zbiorowa mie-
dzynarodowa umowe lotniczg, oraz zawarta w ostatnich latach
umowy z Polska Niemcami i Austrjg-



Szkota pilotow cywilnych
L. O. P. P. w Radomiu.

Dzien 27. X. 1928 r. winien by¢ datg wielkie-
mi zgtoskami zanotowana w historji lotnictwa cywil-
nego. W dniu tym Ogolne Zgromadzenie L. O. P.P.
postanowito jednogto$nie budowe cywilnej szkoty pi-
lotbw w Radomiu. Jeden z najruchliwszych komi-

tetdw wojewddzkich — Komitet L. 0. P. P. w Kiel-
cach — z wielkg energjg podjat sie realizacji tego
dzieta.

W naszych warunkach gospodarczo - finanso-
wych, a nadomiar w tej specyficznie ciezkiej atmo-
sferze, jaka wszechwladnie panuje w dziedzinie bu-
downictwa — zamierzenie budowy wspaniatego gma-
chu Cywilnej Szkoty Pilotéw, obudzito zywe zain-
teresowanie,

Padaly trwozne ze wszech stron pytania: —
czy wytrwamy w zamiarze? — Czy nie ustgpimy
przed przeciwnosciami?,,

A kosztorys, ktory opiewa zglrg pot miljona
zlotych, toz to takze nielada orzech do zgryzienia.

Ale wytrwalisSmy, i dzi$ juz mamy najtrudniej-
sze rzeczy po za soba.

Komitet Budowy z dzielnym organizatorem
p. rejentem Falkiewiczem na czele, nastepnie ko-
mitet wojewddzki a wreszcie Zarzad Giowny
L.O.P.P. — dokazaly, czego dokona¢ mozna w naj-
trudniejszych niemal warunkach, gdy sie mocno
chce!

Rosnie wprost w oczach imponujacy gmach
szkolny i juz coraz blizsi jesteSmy realizacji tego
wielkiego i dla wielkich celéw przeznaczonego
dzieta.

Speily juz swa role zainteresowane minister-
stwa, t. j. Rolnictwa i Spraw Wojskowych, wytezajg
swe sity poszczegblne komitety powiatowe i woje-
wodzkie L. O. P. P,, wielkie zrozumienie dla spra-
wy tej okazuje Zarzad Giéwny, ale podkresli¢é mu-
simy, ze dzieto tak wazkie i tak donioste w zyciu
panstwa, jak powstanie pierwszej w kraju szkoty
cywilnej pilotow—musi by¢ dzielem nietylko jednej
organizacji lecz winni dotozy¢ po cegielce wszyscy
obywatele kraju a na wielkg catos¢ ztozy¢ musi
swe wysitki caty narod.

Musimy zrozumie¢ z calym realizmem te nie-
stychanie donioste skutki jakie daje szkolnictwu za-
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Obecny stan budowy.

Komitet Budowy Szkoty z p. rejentem Falkiewiczem na czele.

wodowemu a przedewszystkiem sile obronnej pan-
stwa — tego rodzaju szkota. To nie jest i nie be-
dzie tylko piekny gmach, to nie tylko pozgdana
wielce placowka—ale jednoczesnie Swietny pomnik,
ktory budujg mocarstwowej Polsce jej wysoce uswia-
domieni obywatele.

Niechaj nikogo w Polsce nie braknie w popie-
raniu tego zadania, niechaj na kazdy apel L.O.P.P.
pospieszg wszyscy jak jeden maz aby w spos6b
chocby najskromniejszy przyczyni¢ sie do wykon-
czenia szkoly pilotéw cywilnych i oddania jej na uzy-
tek i chwale Polski.

*

¥ ¥

Loterja urzadzona przez L. O. P. P. dla zasi-
lenia funduszéw Komitetu Budowy szkoty, data do-
skonate rezultaty i wszystkie prawie bilety loteryj-
ne zostaly rozsprzedane. Nieliczna ilos¢ znajduje
sie do nabycia w Komitetach L. O. P, P, Termin
ciggnienia 15 pazdziernika b. r. Nikogo nie moze
i nie powinno zabrakna¢ wsréd kupujacych bilety.
Trzeba pamieta¢ o celu jaki nam przyswieca.
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Inz. pilot STANISLAW SARNOWSKI.

Trudnosci przelotu przez Atlantyk. (0

Prawo to glosi: Wiatr wieje z miejscowosci
wyzszego cisnienia barometrycznego do miejscowosci
0 nizszem cisnieniu, ale nie droga najkrdtsza, pro-
stopadle do linji statego cisnienia, lecz wskutek ru-
chu ziemi odchyla sie na poétkuli pétnocnej w prawo,
a na potudniowej w lewo (oraz nieco ku tytowi}.

Kazdy z nas ma na pewno ogolne pojecie o tern,
Ze istniejg rozmaite klimaty i ze sg zasadnicze typy
klimatéw — morski i lgdowy.

Rys. 5.

Charakterystyczna roznica klimatow morskiego
i ladowego opiera sie zasadniczo na roznem ogrze-
waniu sie i ochtadzaniu wody i ziemi oraz na nie-
jednakowem wyparowywaniu.

Ziemia pochfania ciepto . promieni stonecznych,
ogrzewajac sie gtdwnie na powierzchni, podczas gdy
woda nagrzewa sie na znacznag glebokosé. Wskutek
tego, jak rowniez i wskutek innych spdlczynnikow,
zwanych cieptem wilasciwem, ziemia ogrzewa sie
i oziebia intensywniej od wody.

Tu lezy tajemnica, dlaczego klimat lgdowy ce-
chujg silne zmiany, a klimat morski jest tagodny
i prawie zupetnie jednostajny.

Srednio przyjmuje sie, ze ciepto, potrzebne do
nagrzania pewnej ilosci wody, jest 1,7 razy wieksze
od czepia potrzebnego do takiego samego nagrzania
takiej samej ilosci ziemi.

Z drugiej strony powierzchnia wody traci czes¢
swego ciepta przez promieniowanie, odbicie i odpa-
rowywanie.

Odbicie promieni cieplnych zalezy znow od
kata padania, ktory jest rozny w rdznych okolicach
i w réznych porach roku. Mozna przyja¢ za zasade,
ze odbicie wzrasta z obnizeniem sie storica i odchy-
leniem promieni od kierunku prostopadiego.

Poniewaz czes¢ oceanu Atlantyckiego, ktéra nas
interesuje, znajduje sie pod dziataniem stonca, poto-
zonego w ciggu catego roku stosunkowo nisko, prze-
to w godzinach rannych i wieczornych odbicie jest
bardzo silne i zrozumialem sie staje (woda lepiej
odbija od ziemi), ze nagrzanie potudniowe wody na-
stepuje pOzniej od nagrzania ziemi.

Co do wyparowania to—na morzu jest ono pra-
wie stale i znaczniejsze niz na ziemi, no i, co nie
mniej wazne, odbywa sie prawie zupeinie jednostaj-
nie w ciggu catego roku, podczas gdy na ziemi wy-
parowanie nastepuje tylko po deszczu, a wiec sko-
kami i nieregularnie. Nalezy tu ustrzec sie przed
btednem przypuszczeniem, ze wyparowanie morz
osigga znaczne wielkosci, gdyz dokladne badania
naukowe wykazaty, ze wysokos¢ rocznie wyparo-
wanej warstwy nie przekracza naogét 2 metréw
(podczas gdy wyparowanie na ziemi dochodzi do 60
centymetréw).

Korzys¢ takiego wyparowywania na morzu sta-
nowi dalsze ostabienie zmian temperatury, a wiec
ztagodzenie klimatu. Poniewaz za$ powietrze wil-
gotne (niekoniecznie mgta lub chmury) jest pewne-
go rodzaju zaporg dla intensywnego dziatania pro-

mieni stonecznych, wiec i z tego powodu klimat
morski ma cechy znacznie tagodniejsze od lado-
wego.

Bezposrednie przenikanie ciepta przez warstwe
wody nie jest znaczne i na glebokosci 20 metréw
nie daje sie juz prawie odczu¢, ale dziatajg tu zato
silne prady konwekcyjne, ktére unoszg ciepto w sa-
mej krazacej wodzie i ktorych ruch ma kierunek wy-
bitnie pionowy.

Mieszanie wody odbywa sie nietylko z powodu
konwekcji, lecz rowniez i z powodu wyparowania,
gdyz woda, pozostajaca na powierzchni, jako zawie-
wierajgca wiekszy procent rozpuszczonych soli (pa-
ruje tylko czysta chemicznie woda) staje sie ciezszg
i opada nizej, podczas gdy na powierzchnie dostajg
sie dolne warstwy (zawierajace mniejszy procent
rozpuszczonych soli) chtodniejsze.

W ten sposob przenosi sie wglgb letnie ogrza-
nie i zimowe ochtodzenie wody.

Badajgc temperature wglgb wody, przekonano
sie, ze istnieje warstwa najwiekszego skoku tempe-
ratury, t, j. miejsce, gdzie nastepuje raptowna rozni-
ca temperatur miedzy gorng strefg podlegajaca wiel-
kim wptywom i dolng — prawie zupetnie od nich
uchroniona.

Jesli bysmy posuwali sie oceanem pod 30° sze-
rokosci potnocnej lub potudniowej, albo tez w po-
blizu réwnika, to warstwa skoku temperatury pogte-
bia sie systematycznie ze wschodu na zachdd.

Zrozumienie tego stanu rzeczy ulatwig zata-
czone rysunki 6 i 7, umozliwiajgce poznanie systemoéw
p_radh()w powietrznych i morskich na tych przestrze-
niach.

Wiadomo powszechnie, ze morza podzwrotni-
kowe obu potkuli charakteryzuje zgeszczenie nad
niemi powietrza—wzrost cisnienia, i co za tem idzie,
powstanie rozchodzacych sie na wszystkie strony
statych i regularnych wiatrow (pragdow powietrza).
Powietrze to napedzane jest do okolic podzwrotni-
kowych przez pasaty, skrecone przez obrot ziemi
i znane jako wiatry:

potnocno - wschodnie na pétkuli pdinocnej

potudniowo - " na » potudniowej

Tym regularnym wiatrom odpowiadajg na po-
wierzchni oceanéw zgodne z nimi prady wodne,

W poéinocnej czesci Atlantyku mamy prad zwa-
ny kanaryjskim,—w potudniowej—bengalski. Pierw-
szy skierowany jest z potnoco-zachodnich brzegéw
Afryki do réwnika, drugi—z potudniowo-zachodnich
rowniez w tym Kkierunku.

Prady morskie, podobnie jak pasaty, przyjmujg
odchylenie wieksze wschodnio-zachodnie i sg nazwa-
ne pragdami potudniowo lub po6tnocno-podzwrotniko-
wemi.

Pasaty wiejg na Atlantyku w Srodku morza pod
szerokoscig 30°—Ilatem siegajg do Portugalji,
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Prady w zimie.

Miedzy 3° a 5° szerokosci péinocnej zimg i
" 3°a13° ” " latem
istnieje pas, w ktérym panuje cisza.

Na Atlantyku przeciwstawia sie pasatom roz-
postarty brzeg obu amerykarnskich kontynentow.

Te potezne prady unoszg ze sobg silnie nagrza-
ne masy wody, ktorej temperatura wzrosta w cza-
sie przecinania okolic podzwrotnikowych. Owe ma-
sy wodne spietrzajg sie u lgdu amerykanskiego, po-
wodujgc wzrost cisnienia. Woda stara sie nietylko
rozdzieli¢ na boki, lecz roéwniez jest wtlaczana
wgtab, dzieki czemu warstwa skoku temperatury obni-
za sie.

eDlatego tez mozemy zrozumie¢ tatwo skosne
utozenie warstwy skoku temperatury oraz mamy wy-
jasnienie powstania prgdow cyrkulacyjnych, powo-
dujacych ten stan rzeczy.

Pasatom po stronie réwnikowej maksymum ba-
rometrycznego podzwrotnikowego odpowiadajg wia-
try zachodnie po stronie biegunowej.

Podobnie do tych wiatréw zachodnich i S W.
ptynie na Atlantyku ,Golfstrom", unoszacy wody po-
wierzchniowe do zachodnich brzegéw Europy, wsku-
tek tego w umiarkowanych szerokosciach pdéinoc-
nych oceanéw istniejg prady wirowe (wody) i po-
taczone z tem przenoszenie ciepta. Nalezy tylko
zauwazy¢, ze majg one odwrotny kierunek do po-
przednich—tworzac zbiorniki wody gorgcej po stronie
wschodniegj.

W okolicach podzwrotnikowych istnieje krgze-
nie skierowane na wschad.

Pomiedzy obydwoma zachodniemi pradami ro-
wnikowemi przesuwa sie stosunkowo wysoki prze-
ciwny prad rownikowy t. zw. gwinejski, dzieki kto-
remu zatoka Gwinei i zachodnie brzegi Ameryki
srodkowej majg wysoka temperature. W okolicach
tych silnie ogrzana woda powierzchniowa zastepuje
masy wodne, odciggane pradami pasatow.

Na linji taczacej przyladek Dobrej Nadziei
i przyladek Palmowy, mamy w chodnig granice pa-
satu potudniowo-wschodniego. Na catej przestrzeni
miedzy tg linjg graniczng i brzegami Afryki panujg
gldwnie wiatry S i SW.

W $rodku kazdego pasatu wiatr jest najstatecz-
niejszy i niebo zawsze bywa pogodne.

Te wszystkie krgzenia na Atlantyku majg sta-
ty kierunek i w ciggu roku zmieniajg tylko
swojga intensywnosc.
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Z zalgczonej mapki widzimy, ze w porze let-
niej prady sg nieco intensywniejsze, a tem samem
i warunki bardziej odpowiednie do przelotu z Ame-
ryki do Europy a nie przeciwnie.

Dotad mowilismy dla uproszczenia o pojedyn-
czych zjawiskach pradéw powstajgcych od strony
podzwrotnikowej i biegunowej tropikalnego maksy-
mum cisnienia atmosferycznego. Obecnie przejdzie-
my do faktycznego stanu rzeczy, a mianowicie, do
silnych praddw, ktore na potkuli potnocnej skrecaja
w kierunku ruchu wskazéwki zegara.

Prady te unosza olbrzymie ilosci ciepta i roz-
prowadzajg je poziomo i pionowo.

Po stronie wschodniej wyptywa spodnia zimna
woda na gére, W czesci podzwrotnikowej ptyng te
wielkie masy wody szerokim pasem na zachdéd do
zachodnich brzegbéw oceanu, przyczem czesciowo wy-
mieniane sg pionowo, a czesciowo usuwane na stro-
ne biegunowg krazenia.

Masy wody, posuwajgce sie w kierunku zacho-
dnim od wiréw, skrecajg—pod wplywem wiatrow
zachodnich, ktére tu panuja, i pod wptywem ruchu
obrotowego ziemi —w kierunku wschodnim. Czesé
wody plynie przytem ku biegunowi, co wida¢ wy-
raznie w potnocnej czesci oceanu Atlantyckiego
(rys. 8),

Prady grenlandzki i labradorski ptyng réwno-
czeSnie w kierunku potudniowym, ciggnac nieraz
znacznie na potudnie goéry lodowe (niejednokrotnie
bedace przyczyng zatopienia okretow).

Opodznianie ogrzewania wody, w stosunku do
ziemi, powoduje poézniejsze przyjscie por roku i tak:
na oceanie najzimniej jest w lutym tub marcu, —
najcieplej w sierpniu lub wrzesniu.

Dalszg cechg oceandw jest to, ze w bardzo
szerokim pasie zachodzi jednostajnos¢, co nie ma
miejsca na ziemi, gdzie z oddaleniem od zwrotnika
osiggamy coraz wiekszg krancowosc.

Teraz juz tatwo zrozumie¢ wytworzony ukiad
pradow powietrznych.

Nalezy jeszcze zwréci¢c uwage na wybrzeza,
gdzie powietrze silnie ogrzane nad lagdem rozszerza
sie bardziej od nadmorskiego i poniewaz nie moze
posung¢ sie poziomo, zmuszone jest unies¢ sie pio-
nowo, w kierunku ku morzu, wskutek czego spada
ci$nienie na ziemi; dotem naptywa zimne powietrze
morskie (rys. 6), Odwrotny stan rzeczy zachodzi
po zachodzie storica, na skutek ochtadzania (rys. 6).

Przy locie transatlantyckim gléwnag role grajg
wiec pasaty, dmgce z duzg statosScig w ciggu catego

Pys. 7.
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roku i majgce swe maksymum w okolicy Kozio-
rozca.

Pasaty przejawiaja sie na wschodnich brze-
gach oceanu jako wiatry lgdowe, przynoszac nad
morze suche i zakurzone powietrze.

Poniewaz pasaty walczg iz innemi napotkanemi
pradami, o ktérych byta mowa, nastepuja w roznych
miejscach nagte wichry lub cisza.

W szerokosSciach 30° — 40° — wiatry NW i W
spotykaja sie wylacznie na morzu, sg jednak mnigj
stateczne niz pasaty przyrownikowe. Z tych wzgle-
dow stwierdzono juz dawno, ze podr6z morska
z Ameryki do Europy trwa 11:13 czasu potrzebne-
go na podr6z w kierunku przeciwnym. Tag roéznice
powoduja gtéwnie wiatry zachodnie oraz czesciowo
i prad morski zatokowy (Golfstrom).

Koto Azoréw od brzegéw portugalskich posuwa
sie prad w kierunku Afryka do zatoki Gwinejskiej,
skad bierze poczatek prad réwnikowy. Tym spo-
sobem woda w poéinocnej czesci Atlantyku opisuje
koto, Srodek ktorego znajduje sie na jezioro Sargos-
so miedzy wyspami Azorskiemi, Kanaryjskiemi i przy-
ladkiem Zielonym,

Z wiatrami SW przybija do Norwegji, a nawet
do Nord Cap znaczna cze$¢ cieptej wody rozlanej
przez prad zatokowy po Atlantyku.

Wielka przewaga ciepta europejskiego morza
potnocnego jest powodem powstania nizu barome-
trycznego z osrodkiem w okolicy Islandji (szczegol-
nie wyraznego zimg) (rys. 8).

Wskutek tego pétnocna czes¢ Atlantyku (po-
mijajac liczne cyklony przesuwajace sie na wschod)
obfituje w burze, przyczem ssgce dziatania tego sil-
nego nizu wzmacnia jeszcze wiatry potudniowo-za-
chodnie.

To wiasnie stanowi jedng z tajemnic trudnosci
lotu przez Atlantyk - podczas gdy druga stalg trud-
nos¢ dla lotéw z Europy stanowi w bardzo szero-
kim pasie kierunek pradow przeciwny lotom.

Jesli statki potrzebujg na przebycie z Europy
tylko o 2/u wiecej czasu niz na przeciwne, to na

Pik, S.

Gdy pilot podchodzi do lgdowania za nisko
(za krétko), ryzykuje on zawadzi¢ o przeszkode, ka-
leczac (w najlepszym wypadku) siebie i uszkodzajgc
budowle, W wypadku odwrotnym t. j,, gdy mija
przeszkode za wysoko, nie trafia na Srodek lotniska
i jest zmuszony do robienia niebezpiecznych ewo-
lucyj przy ziemi -lub powtorzenia ladowania. Te
drugie omyiki, gdy przeszkéd niema, jak wykazuje
doswiadczenie, zdarzajg sie znacznie rzadziej. Pilot
jest pewniejszy siebie; w razie gdy podejdzie za
nisko — lekkiem dodaniem obrotéw silnika tatwo
naprawia omyike. Dla wszelkich poprawek roz-
porzadza on wiekszg przestrzenigi dtuzszym czasem.

Przy starcie na budynki, w razie defektu silni-
ka, pilot nalatuje na przeszkode, lub tez stara sie
na matej wysokosci i bez dostatecznej szybkosci za-
wréci¢ na lotnisko, W obu wypadkach skutki zwy-
kle sg katastrofalne.
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J?ys. 8.

przelot przyja¢ musimy réznice czaséw znaczniejszag
i bez najmniejszej przesady oprze¢ sie mozemy na
stosunku 14: 10.

Na tej podstawie moznaby wyliczy¢ $redni czas
potrzebny na przelot do Ameryki, przyjmujgc czas
lotu Lindbergha =— 33.5 godz. Lot Europa— Ame-
ryka wymaga wiec zapasu paliwa na 47 godzin.

, Do sprawy tej powrdcimy jeszcze, gdy bedzie
mowa o samolocie transoceanicznym.

Nasuwa sie za to inna uwaga zupetnie jasna
na podstawie mapy — oto trasa lotu z Europy do
Ameryki prowadzi¢ musi z Hiszpanji do Ameryki
Centralnej (caty czas wiatry przychylne), albo z Nor-
wegji linja péinocng, gdzie sa czesciowo wiatry po-
myslne, a poza tem krotsza droga i stabsze wiatry.

Wszelki inny lot z Europy do Ameryki liczony
by¢ musi z 10% rezerwa czyli na 52 godziny, gdyz tylko
wtedy istnieje pewnos¢, ze nawet wyjatkowo silne
(chwilowe) wiaty przeciwne nie przedtuzg czasu lotu
poza granice zapasu benzyny,

(c, d. n)

ABZOELTOWSKI.

Urzadzenie portu

lotniczego.

W zasadzie na polu wzlotéw powinno sie bu-
dowac¢ tylko hangary dla samolotéw czynnych. Wszyst-
kie inne budynki nalezy usungé¢ poza obreb wiasci-
wego lotniska.

Na zatgczonym szkicu omawianego portu lotni-
czego widzimy, ze prawie wszystkie budynki, nie ob-
stugujace samolotéw bezposrednio, mieszczg sie jakby
na potwyspie (6 ha), wystajgcym poza wiasciwe lot-
nisko. Zreszta i te budowle, niezbedne na polu
wzlotéw, sg wecisniete w jeden z jego katow.

Wniosek 3, Na polu wzlotéw (lotnisku] winny
by¢ budowane hangary dlasamolotéw czynnych, czes¢
instalacyj zaopatrywania w materjaty pedne, insta-
lacje oswietleniowe i urzadzenia pomocy lekarskigj
(garaz dla samochodu sanitarnego, ew. pomieszczenie
dla opatrunku) oraz kierownictwo portu ze stacjg me-
teorologiczna.
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Drugim bardzo waznym technicznym czynni-
kiem budowy portu lotniczego, jest rozplanowanie
budynkow.

W wielu portach lotniczych, szczegélnie budo-
wanych dawniej, widzimy, ze hangary i inne budo-
wle otaczajg pole wzlotéw z dwuch lub nawet z trzech
stron. Ten spos6b budowli stoi w jaskrawej sprzecz-
nosci z zasada otwartych dostepéw do lotniska.
Pozostawienie pomiedzy budynkami wigkszych przejs¢
dla samolotow wprowadza wspomiane juz niedogod-
nosci o charakterze administracyjnym; niebezpie-
czenstwo za$ wypadkow, spowodowanych omytkami
pilotazu, szczeg6lnie przy intensywnym ruchu na
lotnisku, pozostaje nadal w duzym stopniu. Prze-
strzenie pomiedzy budynkami zwykle nie sg calko-
wicie wolne, znajdujg sie tam druty oswietlenia elek-
ktrycznego, telefoniczne, rury ogrzewania it. p. Po-
zatem nie mozna unikng¢ przebywania w tych migj-
scach ludzi, samochodéw i t. p.

Lotnisko, o ktorem mowa, aczkolwiek do roku
1924 stabo rozbudowane, miato juz dgznos¢ do obra-
mowania pola wzlotow.

Kat, ktdory nazwe martwym, z wierzchotkiem
w punkcie przyjetym za start, wynosit 65°. Dalsza
budowa hangaréw odbywata sie juz w ramionach
tego kata, w kierunku ku startowi. Przy okazji
przebudowy dwoch mocno zniszczonych, obitych
drzewem hangaréw, przeniesiono jeden z nich ze
skrzydta do Srodka lotniska. Zmiana miejsca han-
garu przyniosta zmniejszenie martwego kata o 6—7°.
Ponadto przy remoncie hamowni, znajdujgcych sie
na przeciwlegtem skrzydle budowlanem, przeniesio-
no je blizej Srodka, przez co uzyskano dalszych 8°,
czyli razem zmniejszono martwy kat lotniska o 15°
(do 50°).

Przez odnalezienie odpowiedniejszego miejsca
dla startu mozna uzyska¢ dalsze zmniejszenie nieu-
zytecznego sektora o 10—20 stopni.

Przesuwajgc start nieznacznie w prawo i w le-
wo (15—200 m.j, mozna unikng¢ koniecznosci startu
(ladowania) na budynki, zachowujac jednak jego kie-
runek—scisle ,,pod wiatr”.

LOT POLSKI

Whniosek 4. Rozbudowujac port lotniczy, nalezy
dazy¢ do jaknajdalej idgcego zmniejszenia martwego
kata lotniska-

Rozpatrzmy teraz
wzlotow.

Przedewszystkiem winny tam sie znalez¢ han-
gary dla samolotéw czynnych. Inne samoloty, jak
wychodzace z remontu, zmagazynowane, ulegajace
tylko okresowym przeglagdom i oblatywaniom, moga
by¢ rozlokowane w ,drugiej linji“. Jedynie samolo-
tom, wyprowadzanym z hangaréw czesto, nalezy jak
najbardziej skréci¢ droge do startu.

Droge te mogg one odbywac
sobami:

— rolowaniem,

— wyprowadzaniem zapomocg ludzi i

— przewozeniem traktorem.

Sposéb pierwszy, pozornie najtanszy, albowiem—
nie wymaga on rgk roboczych, ani zakupu i utrzy-
mania traktoru, jest w rezultacie konhcowym z posréd
wszystkich trzech najdrozszym.

Samolot roluje z szybkoscig biegnacego czio-
wieka (8—9 km/godz.), wieksza szybko$¢ nie jest
pozadana ze wzgledu na bezpieczenstwo maszyny.
Przestrzenn 500 — 700 metréw, dzielgca hangar od
startu, przebywa rolujgcy samolot w ciggu 3—4 mi-
nut minimum. 4 takie podr6ze dziennie (rano i po-
potudniu) w ciggu 20 dni lotnych miesigca stanowig
tedy 4 do 6 godzin bezuzytecznej pracy silnika w wa-
runkach nie najlepszych—bo przy ziemi, w powietrzu
nasyconem kurzem, owadami i t. p. Pozycja 4 —6
godzin szczegllnie w pracy silnikdw szkolnych, jest
bardzo powazna.

Cierpig tez wszystkie inne czesci samolotu
wiecej, gdyz pilot nie widzi terenu bezposrednio
przed kotami ptatowca i nie wybiera drogi najlep-
szej. Oproécz tego samolot rolujacy jest bardziej
obcigzony.

Rolujacy pilot, dla zabezpieczenia samolotu
przed przewréceniem sie na byle broézdzie, musi
przez calg droge do startu przyciska¢ ogon ma-
szyny do ziemi, co powoduje orke terenu ptoza

budowle stojace na polu

trzema spo-

0gonowa.

Samoloty, nawet nie bardzo ciezkie, jak Po-
tez 15 lub 27, psujg przytem lotnisko w sposob
niemozliwy. Lotnisko zniszczone, lub tylko usta-
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wicznie niszczone wymaga duzych wydatkéw kon-
serwacyjnych, po drugie zas wplywa ono ujemnie
na stan rolujacych, startujacych lub lgdujacych na
niem samolotow.

Wiec rolowanie, do ktdrego niestety przyzwy-
czait nas wojenny pospiech i nieliczenie sie z sprze-
tem, jest nader kosztowne. Nie widzimy natychmia-
stowego efektu strat ponoszonych przy tem — wiec
godzimy sie z nimi.

Wyprowadzenie samolotow na start wymaga
nawet przy samolotach typu szkolnego, nie mdwie
juz o bojowych, do$¢ znacznego wysitku ludzi (mi-
nimum 5—6 na 1 samolot) i jest sposobem bardzo
powolnym. Sprzet niszczy sie najmniej, lecz zuzy-
wa sie duzo energji ludzkiej. Zatoga samolotu w wy-
prowadzaniu nie moze bra¢ udzialu, gdyz winna by¢
przed lotem wypoczeta; wszelkie fizyczne zmeczenie
pilota odbija sie nader ujemnie na jego pracy w po-
wietrzu.

Zatrudnienie mechanikéw roéwniez nie jest po-
zadane, gdyz i bez tego praca ich (przygotowanie
samolotu, zapuszczenie silnika i t. p.) jest wyczer-
pujaca.

Powstaje wiec konieczno$¢ utrzymywania mniej
lub bardziej znacznej liczby (zaleznie od napigcia ru-
chu na lotnisku) robotnikéw niewykwalifikowanych,
co jest wydatkiem nieprodukcyjnym.

Wreszcie sposOb trzeci,—wywozenie samolotéw
na start zapomocag ciggnikéw mechanicznych — wy-
maga jednorazowego wiekszego wydatku na zakup
ciggnika (6w) i dalszych minimalnych—na jego uzyt-
kowanie i konserwacje.

Sposob jest dos¢ szybki i w koniecznym wyni-
ku bardzo tani.

W razie koniecznosci szybszego wyprowadze-
nia na start wiekszej ilosci samolotéw naraz, mozna
zastosowac rolowanie, ktére w wypadkach spora-
dycznych bezwzglednie bedzie mniej szkodliwe niz,
gdy jest przyjete jako system.

Po tych rozwazaniach posrednio tylko zwigza-
nych z kwestjg budowy hangaréw mozna wyciggnac:

Whniosek 5, Dla wyprowadzania samolotéw z han-
garbw na start i odprowadzania ich startu do
hangaréw nalezy uzywaé ciagniki mechaniczne. Ho-
lowa¢ wolno tylko w wypadkach wyjatkowych (na-
gtych)-

W zagadnieniu budowy hangaréw interesujg nas
dwie kwestje:

— bezpieczenstwa i

— wygody. : .

Niebezpieczenstwu ze strony nieprzyjaciela
udzielitem juz duzo miejsca na poczatku mego arty-
kutu. Niebezpieczenistwa ,,pokojowe” to s3g: ogien,
woda, wiatr i kradzieze.

Ogien. Praca przy materjale, nie tylko tatwo-
palnym, lecz wybuchowym — jakim jest benzyna, —
wymaga specjalnej troski o zabezpieczenie pomiesz-
czen samolotéw przed ogniem, Hangary drewniane
w portach pokojowych sa niedopuszczalne, nawet
jako prowizorjum. Przy wszelkich konstrukcjach mie-
szanych, czesci drewniane winny by¢ tynkowane lub
malowane substancjami ogniotrwatemi. Jest to rzecz
tak jasna, ze dluzej nie trzeba sie nad nig zasta-
nawiac.

Nie trzeba tez zapomina¢ o dobrze funkcjonu-
jacych piorunochronach.

Gorzej jest z tem gospodarstwem, Kktére pro-
wadzi kazda jednostka posiadajgca hangar. Zawsze
sie heblujg jakies deski, kto$s co$ lutuje, przetaczajg
beczki z benzyng, w katach nagromadzajg drabinki,
stotki, koziotki i t, p. W tej gospodarce tkwi wie-
ksze jeszcze niebezpieczenistwo niz w konstrukcji
hangaru.

Konieczne sg przy hangarach dobudéwki, od-
dzielone od nich murem lub Zelbetonem, a potaczo-
ne z hangarami jak najmniejszg iloscia drzwi oku-
tych zelazem. Tam sie umieszcza warsztaty, skiady,
kancelarje i szatnie dla zatdég i obstugi.

We wilasciwym hangarze nie powinno sie znaj-
dowaé nic procz samolotow,

Woda. Przedpole hangaru winno by¢ odwod-
nione zapomocg drendéw, wyjscie z hangaru — miec
lekki spad na zewnatrz, rynny — potgczone z kana-
fami podziemnemi. To ostatnie wymaganie jest bar-
dzo wazne ze wzgledu na wielkie powierzchnie da-
chéw hangaréw, z ktdorych przy silnych deszczach
woda spada poteznemi strumieniami, rozmywajac
i niszczac przylegly teren.

Z drugiej strony woda, juz nie jako czynnik
niebezpieczenstwa, winna by¢é doprowadzona do
kazdego hangaru dla potrzeb technicznych i poza-
rowych.

Przedpole hangaréw, na ktorem odbywa sie
stalty ruch samolotéw, winno by¢ zabezpieczone
przed kurzem (zadarnienie, smotowanie, betonowanie,
skrapianie wodg i t. p,). Kurz powstaje nie tylko
przy silnych wiatrach, lecz przedewszystkiem przy
prébach silnikbw. Rzecz jasna, ze kurz nie jest
odpowiednig domieszkg ani do powietrza ssanego
przez karburatory, ani do smaréw oliwigcych silniki
i wszelkie trace sie czesci ptatowcow.

Wiatr. Kwestja niebezpieczenistwa wiatru jest
przedewszystkiem kwestjg mocnej i szczelnej budo-
wy hangaru, Pozadanem jest jednak bra¢ pod uwa-
ge kierunki wiatrow panujacych i nie powraca¢ do
nich hangaréw bramami wejsciowemi.

Przed kradziezami, celem oszczedzania na stuz-
bie wartowniczej, nalezy sie zabezpieczy¢ ktddkami
i kratami na oknach, oraz os$wietleniem zewnetrznem
W nocy.

Zdawatoby sie, ze nie warto o tem wspominac,
a jednak strézowanie pochtania u nas duzo drogo-
cennego czasu, a kraty na oknach hangaréw prawie
nigdzie nie istnieja.

Zagadnienie wygody pracy w hangarach jest
nie mniej wazne, niz zagadnienie bezpieczeristwa.

Znanych juz konstrukcyj hangaréw jest bardzo
duzo, przewidzie¢ ilos¢ dalszych pomystéw nie spo-
séb, mozna jednak ustali¢ pewne wytyczne dla po-
mieszczen na rézne typy samolotdw.

Samoloty szkolne i linjowe lub mysliwskie sto-
sunkowo mato sie roznia. Samoloty ciezkie i komu-
nikacyjne, ktérych ilos¢ w Polsce jest nieporéwnanie
mniejsza, zostawimy poza ramami naszych rozwazan,
jako wymagajace specjalnych urzadzen.

Na wygode pracy hangarowej skiadajg sie: wy-
prowadzanie, wprowadzanie i ustawianie samolotow
oraz praca przy samolotach w hangarze.

W Polsce spotykamy dwa zasadnicze typy han-
garow: giebokie i ptytkie. Z tego tez punktu widze-
nia rozpatrze ich zalety i wady, a raczej zalety han-
garoéw plytkich, gdyz w glebokich dopatrzy¢ sie ich
nie moge, (d. c. n)
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Dr. Rudolf Hanslian a obrona przeciwgazowa
w Niemczech.

(dokoriczenie).

Maski wiasciwe, skérzane ,,B“ i ,,0” robione
sg z jednego ptata skory zapomocag sztancy, ktora
nadaje im ksztait twarzy z wystepem na nos (to
ostatnie tylko w masce ,B"), Gtadka strona skory
zwrécona jest nazewngtrz. Z obydwu stron skora
uodporniona jest na przenikanie trucizn. Maska su-
cha, nie brudzi, jak to ma miejsce z maska skorza-
ng niemieckg z czasow wojny $Swiatowej. Rameczka
uszczelniajgca z miekkiej skéry. Szybki okularowe
w masce ,,B* — podwodjne, zewnetrzne celulojdowe,
niewymienne, wewnetrzne celulojdowo - zelatynowe,
wymienne. Przy zamianie trzeba zdjg¢ reka jajo-
waty zacisk sprezynowy, W masce ,,0" szybka
pojedyncza niewymienna. W $rodku szybki od wne-
trza maski przymocowany jest ruchomy wycieracz.
Obracajac go o 360° wycieramy catg szybke. Opra-
wy szybek — nierdzewiejgce, zabezpieczone -celu-
lojdem.

W dolnej czesci maski znajduje sie mata opraw-
ka metalowa do przykrecania tgcznika pochtaniacza
lub rury oddechowej. Wewnatrz maski ,,B“ szybki
okularowe oddzielone sg od drég oddechowych za-
pomocag stojgcego, zachodzgacego na nos, ptata skory,
(Niemcy nazywaja to maskg pomocniczg, wszytg pot-
kolem przy oprawce metalowej, stuzacej do tgczenia
maski z pochtaniaczem), W maskach ,,B* i , 0" od
srodka wszyty jest skorzany podbrédek dla oparcia

Oznaczenie literg Rodz=zaj

Skérzana bez szwu z jedng okragly

,,0” szybka okularowg celulojdu albo
szkta ,trifolium"
.o Gumowe jak wyzej
Skoérzane bez szwu z dwiema szyb-
»B" - kami okularowemi jajowatemi z ce-
lulojdu, albo szkia trifolium.
»B" Gumowe jak wyzej.

brody po natozeniu maski. Maska pomocnicza i pod-
brédek zmniejszajg przestrzen szkodliwa.

System tasSm — jak w masce A. R. S. Tasmy
ditugiej maska nie posiada. Tasma zapinkowa ze
skéry. Tasmy czotowa i potyliczna skracalne. Cie-
mieniowa — ruchliwa jak przy szelkach. Ciemie-
niowa i potyliczna elastyczne zapomocg sprezyny
spiralnej.

Maski wiasciwe gumowe ,B“ i ,,0" roznig sie
od skoérzanych tern, ze wykonane sg z gumy, przy-
czem brzegi majg wyttloczone w formie rameczki
uszczelniajgcej (oddzielnej przyszytej rameczki nie-
ma). Pozatem szybki w maskach gumowych ,B*
wymienne sg od zewnatrz, przyczem wymienia sig
z tatwoscig wewnetrzne i zewnetrzne. Innych roz-
nic miedzy temi maskami niema.

Do masek wilasciwych skoérzanych i gumowych
»B* i ,,0“ mozna przykreca¢ mate pochtaniacze za-
pomocg specjalnego tacznika. W tym wypadku ma-
ski posiadajg pojedynicze 'drogi oddechowe (wdech
i wydech przez pochtaniacz). +acznik wazy 118
gramow,

Z duzemi pochtaniaczami mozna réwniez pota-
czy¢ maski ,,B“ i ,,0“ gumowe i skorzane. taczy
sie zapomocg oddzielnej elastycznej rury oddecho-
wej. Rura oddechowa powyzej przykretki, przy-

Dodatki Waga w gramach

Pasta lub otéwek
mydlany przeciw
potnieniu szybek

350 (szybki celulojdowe)
500 (szybki szklane)

350 (szybki celulojdowe)
u 360 (szybki szklane)

u 424 (szybki szklane
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Maski Draegera.

krecanej do oprawki metelowej maski wkasciwej, po-
siada mikowy zawor wydechowy w specjalnej opra-
wie, chroniacy go przed uszkodzeniami. Zawor wy-

dechowy znajduje sie na dnie pochtaniacza. Pochta-
niacz podczas oddychania znajduje sie w torbie na

lewym boku. Rura wazy 358 gramow.

Wszystkie polaczenia w maskach i rurach
uszczelnione sg lakierem lub guma. Czesci
przykrecane posiadajg gumowe lub skérzane pier-
scienie uszczelniajgce. bruby {acznika i rury sg
ruchome, lecz od nich nieodtgczalne. Maski koloru
czarnego.

Rozmiar Oznaczenie

Chlor, brom, fosgen, fluoro-chloro-

POLSKI Nr. 9

Maska Draegera ,,B"

Pochtaniacz maly ma ksztalt stozka Scietego.
Pochtaniacz duzy ma forme plaskiego, podiuznego
pudetka o elipsoidalnym ksztalcie dna i pokrywy.
Rozmiary: 18,5 cm, wysokosci, 14 cm dtugos¢ i 7,5 cm.
szerokosci. Pochtaniacze male i duze oznaczane sg
literami i liczbami zaleznie od rodzaju materjatéw
chtonnych. Pozatem na pochianiaczach wyliczone
sg trucizny, przed ktoremi one chronig. Przykiady
pochtaniaczy:

Opisane maski ,,Degea“ i ,Draegera“ sg uzy-
wane przez wojsko, policje i straz ogniowg w Niem-
czech.

Zatrzymuje Waga w gramach

Maty stozkowy B 95 bromo-jodowodér. Tlenki azotu. 330
Duzy ptaski 27 B (7 x 14 B. S. 18) . M 805
Malty ptaski 27 B (7T x 4 RR YV 12) H 655
Duzy ptaski 27 B (T x 4R S 18 u 800

Maty stozkowy B 90 u 292

Duzy plaski z za- 7 g (7 y 14 R R V 18) 825

| worem wdechowym
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Konkurs miedzynarodowy na najlepszy odczynnik na iperyt.

(Z prac 2-go posiedzenia Miedzynarodowej
pertéw dla obrony ludnosci

Komisji Eks-
cywilnej przed wojng chemiczna.

Rzym, 22-26 kwietnia 1929).

Na ostatniem plenarnem posiedzeniu Komisji Ekspertéw
w Brukseli, 18 stycznia 1928 r., delegat Niemiec, dr. Rudolf
Hanslian, poruszyt sprawe odczynnika na iperyt. W wyniku

dyskusji powzieta zostata uchwata, zalecajgca Czerwonemu Krzy-
zowi ogtoszenie konkursu miedzynarodowego na najlepszy od-
czynnik, umozliwiajacy wykrywanie obecnosci iperytu.

Na skutek powyzszej uchwaly Miedzynarodowy Komitet
Czerwonego Krzyza zwr6cit sie do profesora André Mayera
(College de France) z prosba o opracowanie projektu warunkéw
konkursu. Zado$¢ czyniac tej prosbie prof. Mayer przedstawit
na 2-iem posiedzeniu Komisji Ekspertéw w Rzymie szczegéto-
wy projekt, ktéry, po przedyskutowaniu i wniesieniu poprawek,
zostat przyjety.

Konkurs zostat ogtoszony przez Miedzynarowy Komitet
Czerwonego Krzyza dn. 1 lipca b. r.

Nizej podajemy warunki jego w obszernem streszczeniu.

REGULAMIN KONKURSU.

Wyznaczona zostata kwota w wysokosci 10.000 frankéw
szwajcarskich, ktéra zostanie przyznana, w zaleznosci od war-
tosci nadestanych prac, pod postacia jednej lub kilku nagréd,
kandydatom, wskazanym przez Jury konkursu.

Termin nadsytania prac ubiega z dniem 31 grudnia 1930 r.

Bioragcy udziat w konkursie winni nadesta¢ swoje prace
pod adresem Sekretarjatu Miedzynarodowego Czerwonego Krzy-
za (Secrétariat de la Croix Rouge internationale, Genéve).

Przesytka winna sie sktadac:

a) z koperty zapieczetowanej, w ktérej podane ma bycé
nazwisko i adres uczestnika konkursu. Koperta winna by¢
zaopatrzona w godto, oraz umieszczone ma by¢ na niej o$wiad-
czenie, ze proponowany odczynnik (metoda) jest wynikiem
wiasnych prac autora.

b) z drugiej zamknietej koperty, zaopatrzonej w to samo
godto, zawierajgcej szczegbtowy opis wynalazku w jednym z na-
stepujacych jezykéw: francuskim, angielskim, niemieckim lub
wioskim.

31 stycznia 1929 r. Komitet Miedzynarodowy Czerw.
Krzyza zarzadzi otworzenie kopert z pracami i zleci sporzadze-
nie przektadéw na jezyk francuski.

Po zebraniu sie Sadu Konkursowego zajmie sie on roz-
patrzeniem nadestanych prac.

Po ostatecznem sklasyfikowaniu projektéw i podziale na-
grod zostang otwarte koperty, zawierajace nazwiska autoréw
wyréznionych prac i zostanie ogtoszony wynik konkursu.
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Niszczenie szkodnikéw lesnych zapomocg opylania drzew zwigzkami arsenowemi.

Odczynnik (i) lub metoda (y) nagrodzone, ktére nosi¢ be-
da nazwiska wynalazcéw, stajg sie wilasnoscia Miedzynarodo-
wego Czerwonego Krzyza.

WARUKI TECHNICZNE.

Wykrywanie iperytu. Odczynnik winien wykrywaé
w sposob bezsporny obecno$¢ w powietrzu siarczku dwuchlo-
roetylu (iperyt, Gelbkreuzstoff, mustard gas).

Reakcja, proponowana do wykrywania iperytu, winna by¢
charakterystyczna dla tego produktu. Autor reakcji winien réw-
niez zaznaczy¢, czy na dang reakcje wywierajg wpltyw sub-
stancje, ktére byly stosowane w pociskach razem z iperytem.

Charakter odczynnika. Odczynnik (aparatura) winien
by¢ wytwarzany bez trudnosci, tak. by moégt stanowié przed-
miot masowej wytwdrczosci przemystowej, przyczem cena jego
winna by¢ dostepna.

Wynalazcy winni poda¢ dokiadne wskazoéwki, jak prze-
chowywaé¢ dany odczynnik i jak dtugo moze by¢ on przecho-
wywany.

Czutos$¢ odczynika. Przy ocenie konkursowej specjalna
uwaga bedzie zwrécona na czuto$¢ odczynnika. W kazdym badz
razie winien on wykrywaé¢ stezenie 0,07 mg. iperytu w litrze po-
wietrza.

ORGANIZACJA KONKURSU.

Komitet Miedzynarodowy Czerw. Krzyza zaprosit do Ju-
ry konkursu nastepujacych uczonych:

prof. Dra F. Habera (Berlin-Dahlem),

Sira Williama Jackson'a Pope, prof, uniw, w Cambridge,

F. Swarts'a, prof, uniwersytetu w Gandawie

i G. Urbain'a, cztonka Instytutu de France i
Sorbony.

Sekretarzem sadu konkursowego jest z urzedu doradca
techniczny Miedzynarodowego Komitetu Czerwonego Krzyza.

Sad konkursowy zbierze sie w kwietniu 1931 r. w Pary-
zu, w Instytucie Chemji Stosowanej Uniwersytetu.

Sad zadecyduje, jakie doswiadczenia majg by¢ przed nim
wykonane, w celu sprawdzenia odczynnika, rozpatrzy przedsta-
wione prace i wybierze z pos$réd nich najodpowiednigjsze.

Po zbadaniu prac zostanie zadecydowane, czy s prace
zastugujace na nagrode, i zostang wskazani kandydaci, zastugu-
jacy na nia.

Sad konkursowy bedzie mial do swego rozporzadzenia
pracownie chemiczng i zapewniong pomoc w celu przeprowa-
dzenia doswiadczen, o ktérych wspomniano wyzej.

prof.

iiillimii inni

ii-iii nimiit iiimi

Cwiczenia przeprowadzone przez

Dr, Strawinskiego, na Kursie Instruktoréw O. P. G.
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Kurs Inspektorow Wojewodzkich 0. P. G.

Niejednokrotnie obywatel polski z przerazeniem czyta
rozmaite artykuly umieszczane w pismach codziennych, a opi-
sujgce grozne widmo wojny lotniczo-chemicznej.

Czyta i nie wierzy, czy dzi§ w erze szeroko propagowa-
nego pokoju widmo wojny gazowej moze przyoblec postaé re-
alnej, a zarazem okropnej zjawy, A jednak, pomimo, ze daze-
nie do pokoju wsréd wielu panstw jest szczere, nie mozna by¢
absolutnie pewnym jutra i tego co ono moze spokojnemu oby-
watelowi przyniesé.

Dlalego tez w Polsce zachodzi konieczno$¢ nalezytego
przygotowania sie do obrony przed okropnosciami wojny,
a zwiaszcza przed straszng bronig jaka sa bojowe $rodki che-
miczne ktére poprzez place bitew ugodzi¢ mogg ludnosé
cywilng .

Z drugiej strony obok uswiadamiania i przygotowywania
ludnosci do obrony przeciwgazowej, ma sie mozno$¢ wykorzy-
stania bojowych s$rodkéw chemicznych w walce z rozmaitemi
pasozytami i szkodnikami rolnemi, niosac w ten sposéb nieoce-
niong pomoc rolnikowi.

W zrozumieniu tego wszystkiego, oraz w poczuciu obo-
wigzku L. O. P. P. zgodnie z utozonym programem, postanowita
przygotowanie techniczne obrony gazowej uja¢ jednolicie i od-
da¢ w rece odpowiednio przygotowanych fachowo ludzi, jakie-
mi sg Inspektorzy Wojewddzcy Obrony Przeciwgazowej.

Uruchomiony w dniu 4 maja b. r. staraniem Zarzadu
Gtéwnego L. O. P. P. i zakohczony dn. 31 lipca b. r. kurs dla
Inspektorow Wojewddzkich O.P.G., obsadzony zostat przez po-
szczegblne komitety pokazng liczbg kandydatéw, ogdtem w licz-
bie 23. Poza wykladami teoretycznemi, obejmujgcemi szeroko
dzialy dotyczace obrony przeciwgazowej i przeciwlotniczej,
mieli mozno$¢ brania udzialu w rozmaitych ¢éwiczeniach prak-

tycznych, zapoznajgc sie w ten sposéb ze sposobami i metoda-
mi stosowania obrony przeciwgazowej.

Poza naukg uczestnicy kursu brali udziat w licznych wy-
cieczkach, organizowanych staraniem Zarzadu Gt i Kierownic-
twa kurséw.

Z posréd najbardziej udanych wycieczek wyliczy¢ nalezy
wycieczki do Fabryki masek w Radomiu, do Fabryki chemicz-
nej w Zgierzu, do Chorzowa oraz do kopalni ,Barbara” na
Slasku.

W Zgierzu pod kierunkiem p. Dr. Strawinskiego, demon-
strowane byty sposoby opylania laséw i niszczenia szkodnikéw
lesnych i ogrodowych.

W kopalni ,,Barbara" urzadzony zostat specjalny pokaz
szeroko zakrojonej akcji druzyn ratowniczych gérniczych, oraz
zademonstrowany zostat wybuch gazéw kopalnianych.

W Chorzowie stuchacze kursu naocznie mogli sie
przekona¢ jak wydatnie pracuje wielki przemyst chemiczny
w Polsce.

To tez nic dziwnego, ze absolwenci kursu z chlubnie za-
pracowanemi $wiadectwami, rozjechali sie z chwilg zakorczenia
kursu do swoich komitetéw, unoszac ze sobg zapat i energje do
dzielenia sie uzyskang wiedza z szerokiemi warstwami spote-
czenstwa.

Rozjechali sie pozostawiajagc po sobie wsréd kolegéw
i wyktadowcoéw wspomnienia celowego a zarazem mile spedzo-
nego czasu w stolicy panstwa.

W osobach ich Komitety mie¢ beda fachowych i dziel-
nych ludzi, krzewigcych zasady L. O. P. P. nie tylko w stowie,
ale i w czynach.

Pracy ich niech spoteczenstwo przyklasnie.

M, Ziembinski.

Zdjecie z uroczystosci zakorniczenia Kursu Inspektoréw O. P. G.

Siedzg od lewej: Dyrektor W. Balinski, pptk. M. tobanowski, Dyr. Nauk, pptk. Moniuszko, Szef Wydz. Chem., Dr. Z. Martynowicz,
v. prezes Z.Gt. LOPP. Stojg stuchacze kursu: kpt. J. Misinski, sekr. Z. Gt. i Insp. Generalny, por. M. Ziembinski, refer. gaz. Z.Gt.
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Otwarcie Lubelskiego Klubu Lot-
niczego. Mimo, ze w chwili obecnej
uwaga i wysitek L. O. P. P. skierowane
sag na Szkote Pilotéw pod Radomiem, kt6-
rej budowa na otrzymanym od Rzadu te-
renie postepuje szybko naprzdd, nie prze-
szkadza to jednak, aby i zamierzenia lo-
kalne, majace na celu nauke lotnictwa,
byly takze przez L. 0. P P. popierane.
Dowodem tego jest ukonstytuowanie sie
przy wspoétudziale Komitetu Wojewddz-
kiego LOPP w Lublinie jeszcze jednej
placéwki—Lubelskiego Klubu Lotniczego,
ktérego uroczyste otwarcie nastgpito w
niedziele, 14 lipca r. b.

Uroczystoéci rozpoczety sie nabozen-
stwem w kosciele $w. Michata na Rrono-
wicach, odprawionem przez Ks. Szamb.
Gostynskiego.

Nastepnie wszyscy obecni udali sie na
lotnisko.

Na lotnisku powitat przedstawicieli
wiladz, zaproszonych gosci prezes L. K. L.,
p. inz. Gumowski, serdecznie dziekujgc
za tak liczne przybycie na tg uroczy-
sto$¢, co uwaza za niewatpliwy do-
waéd. ze usitowania podjete przez organi-
zator6w znalazty w spoteczenstwie nalez-
ny oddzwiek i pomoc, przez co stworze-
nie placoéwki lotnictwa sportowego mogto
zosta¢ w niedlugim czasie dokonane.

Po przeméwieniu prezesa L. K. L. inz.
Gumowskiego, wice wojewody Karasin-
skiego. prez. Kom. Woj. LOPP. Naczel-
nika Wydziatlu Lotnictwa Cywilnego putk.
Filipowicza i inz. Eberhardta prez. L.O.P.P.
odby# sie chrzest lotniczy ptatowcéw szkol-
nych. Stosownie do tradycji matki chrzest-
ne lub ojcowie chrzestni, thukli o kant
silnika butelki napetnione winem szam-
panskiem.

| tak do chrztu trzymali: platowiec
»Bystry" pp. Marja Zamoyska, Marja Pod-
goérska. Chojnowa — gospodyni z kolonii
Lipniak, v-woiewoda Karosinski. prezes
Grazewicz, pptk. Koc i Michat Zdyb; pta-
towiec ,,Zamo$¢" pp. Marja Eustachiewi-
cz6wna, Janina Komornicka, vice-minister
Eberhardt, vice-wojewoda Korasinski, inz.

Debowski, nacz. Dylewski i dyr. Hafer;
platowiec ,,Patria” pp. Zofia Laskiewi-
czéwna. p. Rzeszotorska, ptk. Kocowa,

pik. Filipowicz, kpt. Halewski i Roman
Laskiewicz: platowiec ,,Zwinny" pp. Rze-
szotarska, Roézanska. Baranowska, Bryto-
wa, dyr. P. W. S. Czerwinski, prak. Ka-
minski i M. Cheim: ptatowiec ,,Sokdét" pp.
Ossowska, Dr-owa Brylowa, Adam Zamoy-
ski, w ktérego imieniu wystepowat F. Mo-
skalewski i J. Mach.

Po skonczonej ceremonii chrztu rodzi-
ce chrzestni oraz goscie ztozyli swe pod-
pisy w Ksiedze Pamiatkowej L. K, L,

®NARODOW

Nastepnie odbyty sie loty propagan-
dowe.

Tak sie zakonczyt dzien sSwieta lotni-
czego i otwarcie Lubelskiego Klubu Pi-
lotéw

Nowopowstatej placéwce lotniczej zy-
czymy pomysinego rozwoju.

NIEMCY

,.Graf Zeppelin“ w podrézy naoko-
to ziemi. Gdy ten numer Lotu Polskiego
dojdzie do rak czytelnikéw, sterowiec nie-
miecki zakonczy juz swdj lot dookota
ziemi, o ile oczywiscie przeszkody nie-
przewidziane nie wstrzymajg go przed ce-
lem. Tak jednak czy inaczej, jeden lot
sterowcem dookota ziemi nie rozwigze
jeszcze pytania czy loty diugodystansowe,
loty regularne, wogodle sie optaca Jak
wiadomo ,hr. Zeppelin" przelatuje Atlan-
tyk juz po raz trzeci. Z liczby tych trzech
przelotéw jeden byt nieudany. Dwa ostat-
nie odbyty sie pomyslnie lecz nie wiado-
mo jeszcze jakby one wypadty, gdyby po-
goda mniej byta sprzyjajaca.

Dr. Eckcner, komendant wyprawy, jest
jednak dobrej mysli. Nie zwazajac na to,
ze obecny sterowiec jest 117-ym egzem-
plarzem, zbudowanym z olbrzymim nakia-
dem pieniedzy przez zaklady Zeppelina
i ze ,Smiertelno$¢" w wyniku rozmaitych
katastrof byla zawsze zastraszajaca wsréd
jak licznego ,,potomstwa” $. p. hr. Zeppe-
lina, Dr. Eckener projektuje budowe
jeszcze wigkszych czterech nowych ste-
rowcOw i prowadzi energicznie pertraktuje
ze swym rzadem, Luftbans'g i transatlan-
tyckiemi towarzystwami okretowemi (ma
sie rozumie¢ réwniez niemieckiemi') celem
iaknajpredszego zorganizowania regularnej
b'nji sterowcowej z Europy do Nowego
Swiata.

Obecny lot naokoto ziemi
wiasnie rodzajem pierwszej
wiegkszg skale.

Bezposrednio przed tym lotem stero-
wiec odbyt podréz z Friedrichshafen w
Niemczech do Lakehurst w Stanach Zjedno-
czonych i z powrotem. Lot ten trwat 95
godzin 23 minuty w jednag strone i 54 go-
dziny 23 minuty w drodze powrotnej. Po-
mimo jednakowego w obu Kkierunkach
dazenia do wykonania podrézy w jaknaj-
szybszym czasie, jak widzimy, réznica wy-

ma by¢
préby na

nosi prawie 100%! ,,Regularnos$¢” jest
wiec narazie bardzo staba.
Do lotu naokoto ziemi ,hr. Zeppelin™

wyruszyt z Berlina 10 sierpnia r. h., za-
mierzajagc wykonaé¢ przelot (lepiejby to

,“nazwac¢ ,oblot") w czterech etapach, la-

dujac w Tokjo, Los Angelos, Lakehurst
i wreszcie w punkcie wyjsciowym, w Ber-
linie. W Tokjo przewidziane jest uzupet-
uienie zapasu paliwa i zaopatrzenia. Za-

pas™gazu ma by¢ sprowadzony na miejsce
postoju az z Ameryki. Co za komplikacja!
(O ilez tatwiej odbywa sie podobny lot
z uzyciem samolotéw). Rzad niemiecki
wypuszcza z okazji lotu, specjalne znacz-
ki pocztowe. Nie brak réwniez chetnych
nabywcéw akcyj, tworzacego sie lotni-
czego towarzystwa transatlantyckiego.

Jak widzimy przygotowania i entuzjazm
dla sprawy przysziej miedzynarodowej
linji zeppelinowej jest duzy u naszego za-
chodniego sasiada! Nie przesadzajac dal-
szego obrotu sprawy, nalezy przyznaé, ze
Niemcy wkoncu, po wielu ciezkich ofia-
rach. doczekali sie chwili, gdy moga by¢
dumni ze swych okretéw napowietrznych.
Wyniki niezmordowanej, systematycznej
pracy sa rzeczywiscie ,,kolossal".

ANGLIJA

Angielski przemyst lotniczy zagro-
zony. Jak wiadomo Kanada stanowi ko-
lonie, czyli raczej, jak przyjeto wyrazac sie
w Swiecie brytyjskim, dominjum Anglji. Nie
nrzeszkadza to, ze Kanada coraz czesciej
i coraz to na powazniejsze sumy zaopa-
truje sie w sprzet lotniczy nie w Anglji
lecz w Stanach Zjednoczonych. Nic dziw-
nego, ze synowie Albionu trgbig na alarm.
Prasa drukuje artykuty o ,,amerykanizacji
Kanady*, a pesymisci twierdza, ze to sa-
mo czeka rdzenng Anglje.

Jakiez sa przyczyny tego zjawiska?
Produkt angielski jestbezwatpienia jednym
z najlepszych w $wiecie. Kupiectwo an-
gielskie cieszy sie stuszng stawa najsolid-
niejszej kasty pod storicem. Céz jednak
robi¢: nikt nie potrafi tak umiejetnie re-
klamowa¢ swdj towar jak wiasnie Ame-
rykanie! W powodzi tej reklamy Kana-
dyjczycy stracili z oczu przemystowcow
brytyjskich z zaoceanicznej ojczyzny, kt6-
rych to najwiecej gniewa, ze twércy po-
teznych lotniczych wytwoérni amerykan-
skich sg czesto Amerykanami $wiezej daty,
Holendrami. Szwedami, nawet Rosjanami,
ktérzy dopiero w Ameryce znalezli ide-
alne warunki do niekrepowanej, tworczej
dziatalnosci.

STANY ZIJEDNOCZONE

Samolot rozktadajacy sie w po-
wietrzu na czesci. Ciekawy ekspery-
ment wykonano w Kalifornii. Specjalny
samolot, skonstruowany przez wynalazce
Abreu, miat dowie$¢, ze précz gasze-
nia pozaru na samolocie, co dotyczas
w podobnych wypadkach uwazane byto
za jedynie wiasciwe, istnieje inne jeszcze
rozwigzanie niebezpiecznej sytuacji. Mia-
nowicie mozna poprostu wyrzuci¢ silnik
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Dodajmy odrazu, celem zorjentowania nie-
fachowcoéw, ze pozar na samolocie wybu-
cha—praktycznie biorac zawsze od silnika
i bezposrednio przy nim. Wobec tego po-
mystowi temu nie mozna odméwié¢ badz-
cobadz logiki.

Tak wiec po odrzucanych zbiornikach
z paliwem, praktyce stosowanej podczas
wojny w razie trafienia pocisku zapala-
jacego w tenze zbiornik, po odrzucanem
podwoziu, aby nie obcigzatlo samolotu
wyruszajacego na podboj Atlantyku (byly
i takie pomysty), po odrzucanem tylnem
kétku ogonowem (w tym samym celu) —i
doczekalismy sie odrzucanych silnikéw.
Niewiadomo czy eksperyment ten znaj-
dzie praktyczne zastosowanie, chociaz,
demonstrowany po raz pierwszy przez
wynalazce, udat sie dos$¢ dobrze. Silnik
wraz z czesScig czotowag samolotu wyko-
nany jest jako osobna cato$¢, dopasowa-
na wprawdzie w sposéb normalny do
reszty maszyny, lecz mogaca sie w locie
od niej momentalnie odtaczy¢ za prostem
poruszeniem dzwignig specjalng. Po od-

tgczeniu sie spada ona na dét, podczas
gdy samolot konczy
wiec.

lot juz jako szybo-

Rircraft Eengineering, lipiec 1929.
O. G. S. Crawford. Archeologjazlo-
tu ptaka. Stgpamy po ziemi zroszonej
krwig i potem naszych przodkéw, zyja-
cych tutaj kto wie ile wiekéw przed na-
mi. Czyz mozliwe, aby ich cmentarzyska,
zamki czy osiedla zatarty sie zupeinie
z oblicza ziemi, nie pozostawiajac na niej
zadnych $ladéw dawnych watéw obron-
nych lub wklestosci, Swiadczacych 6 istnie-
jacym tu niegdy$ rynku czy podworcu
zamkowym? Dzieki lotnictwu przekony-
wujemy sie, ze zabytki takie rzeczywi-
dcie istnieja. | w wiekszej ilosci niz sie
powszechnie przypuszcza. Wiasnie z lo-
tu ptaka wprawne oko archeologa moze
je odkry¢, gdyz z wysokosci charaktery-
styczne ksztatty ich zarysowujg sie wy-
razniej. A wiec przed kazdym pasaze-
rem samolotu, bodaj przygodnym lecz —
choéby doraznie—wtajemniczonym w pod-
stawowe wiadomosci z archeologii, od-
krywa sie ewentualno$¢ zostania... od-
krywca!

Autor artykutu podaje fotografje lotni-
cze, na ktérych widaé zarysy takich za-
bytkéw, pokrytych dzisiaj nieprzerwane-
mi tanami zboza lub lasem. W ten spo-
séb odkryte naprzykitad zostaty w Anglji
straznice wojskowe rzymskie, zbudowane
na rubiezy kraju gdzie$ okoto IV wieku
po Chrystusie. Co$ w rodzaju naszych
straznic K. O. P.-u na pograniczu bolsze-
wickiem!

Straznice te ciagng sie jedna za dru-
ga catym tancuchem. Zadaniem ich byto
wypatrywanie pojawienia sie¢ najezdzcéw
z za morza i meldowanie o tem wglgb
kraju zapomoca sygnalizacji $wietlnej,
w czem jak wiadomo Rzymianie posia-

dali wilasng wysoka technike. Ciekawe,
ze straznice te, wszystkie, posiadaja
ksztatty naogoét Scisle podobne. Swiad-

czyloby to dodatnio o wyrobionych me-
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Cze$¢ ,silnikowa" zaopatrzona jest
jednak przez wynalazce w spadochron,
otwierajgcy sie automatycznie w chwile
po rozpoczeciu upadku. Dzigki niemu
silnik nie roztrzaskuje sie o ziemie, ani
nie miazdzy przedmiotéw, napotkanych
po drodze.

Woynalazek ten, jak przystato na Ame-
ryke, gdzie ujrzat Swiatto dzienne, jest
bardzo efektowny i byé moze usuwa
zrédto pozaru od reszty samolotu rzeczy-
wiscie radykalnie, czy jednak jest po-
trzebny? Czyz nie prosciej bytoby ule-
pszy¢ instalacje gasnicza i ostrzegajaca
0 pozarze na samolocie? Czy nie lepiej
mys$le¢ o stworzeniu takich warunkéw
pracy silnika lotniczego, aby niebezpie-
czenstwo pozaru byto wytaczone? W oby-
dwoch kierunkach technika lotnicza pra-
cuje oddawna. Chociaz sg to zadania
bardzo trudne, nie sg bynajmniej niemoz-
liwe, a dotychczasowe wyniki pracy ka-
73 sie spodziewa¢ moze oddalonego lecz
pewnego powodzenia.

Niema jednak ratunku dla ludzi, kt6-
rzy posiadajg za duzo dolaréw, a chcie-
liby sie pozbyé pozaru natychmiast!
Szczesliwey!

todach?6wczesnego budownictwa wojsko-
wego.

Duzo starszym ,,zabytkiem”, bo pocho-
dzacym z V-go wieku przed naszg erg,
sg $Slady ,kopalri“ ng ziemiach dzisiejszej
Wielkiej Brytanji. Slady te, to poprostu
grupa niewielkich wkleénie¢ ziemnych,
nieprawidtowych i bez porzadku rozrzu-
conych. Jedynie z powietrza mozliwe
jest zauwazenie ich jako ciemniejszych
nieco plam. Sa one od wiekéw komplet-
nie zasypane i na powierzchni ziemi nic
nie zdradza ich istnienia w czasach przed-
chistorycznych. A jednak w wieku bron-
zu zapewne kopalnie te byly tem, czem
dzisiaj wielkie fabryki. Jak sie przeko-
nano po blizszych poszukiwaniach archeo-
logicznych na miejscu tutaj niegdy$ czio-
wiek pierwotny wytupywat z pokiadéw
kamiennych niezdarne kawaty krzemienia,
z ktérego robit sobie siekiery i inne przed-
mioty pierwszej potrzeby.

Tygodnik Flight w szeregu ostat-
nich numerdéw rozpisuje sie szczegoéto-
wo o londynskiej miedzynarodowej wy-
stawie lotniczej oraz tradycyjnym dorocz-
nym, dziesiagtym z rzedu, pokazie lot-
nictwa wojskowego.

Pogoda byta prawdziwie przedwojen-
na t. j. piekne lato brytyjskie, ttumy pu-
blicznosci przybyly wiec, aby zobaczyé
pokaz sit lotniczych panstwa i, wbrew
przypuszczeniom, powtarzajgcym sie przy
tej sposobnosci od lat dziesieciu corocz-
nie, przypuszczeniom, ze tym razem nie-
podobna juz zobaczy¢ nic nowego — zo-
baczono rzecz nowa: latanie... powolne.

Latanie powolne jest nowoscig czysto
angielskg. Anglicy sg z tego dumni. Co
niepowiodto sie innym, zrobiono w Anglji,
bo ,,English Good are the best”f Zoba-

*)  ,,Wyroby angielskie sg najlepsze*.
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Ekspansja wiloskiej kartografji lot-
niczej. Wioska kartografja lotnicza za-
wdziecza swéj wysoki poziom i uznanie
na szerokim S$wiecie wielokrotnemu wy-
nalazcy i filarowi tej gatezi dziatalnosci
ludzkiej we Wiloszech, Nistri'emu. Obec-
nie organizuje sie w Brazylji nowe towa-
rzystwo aerokartograficzne z Nistrfm na
czele. Towarzystwo wykonywaé bedzie
zapomocg zdje¢ fotograficznych z samo-
lotébw pomiary olbrzymich i czesto wcale
jeszcze niezbadanych obszaréw Brazylji.
W ten sposéb dziewicze potacie kraju
otrzymajg swe doktadne mapy, na ktoére
bez pomocy lotnictwa czekaéby musiaty
by¢ moze lat dzisigtki.

Oto wiec jeszcze jedna misja kultural-
na lotnictwa.

Przy sposobnosci przemystowcy wio-
scy zarobig na tem réwniez, gdyz nowe
przedsiebiorstwo uzywaé bedzie samolo-
téw i wogole catego sprzetu techniczne-
go—wytacznie wiloskiego.

czono wiec samoloty wojskowe, zwalnia-
jace, po osiagnieciu nieprawdopodobnej
szybkosci i lecace juz dalej w tempie
wprost spacerowem. Nalezy dodaé, ze
publicznos$¢ angielska obeznana jest z lot-
nictwem bardzo dobrze, orjentuje sie i dy-
skutuje swobodnie o rzeczach nawet $ci-
$le technicznych, tyczacych sie latania
i samolotu. Pokazy latania powolnego
wzbudzity wiec zrozumialg sensacje. Juz
samolot, z kazdg chwilg tracacy na
szybkosci, zdaje sie runie na ziemie, juz
rzeczywiscie obsuwa sie widocznie ku
dotowi, juz ogon katastrofalnie zwisa co-
raz silniej, lecz nie, jeden ruch reka pi-
lota (widzg go wszyscy doskonale, bo sa-
molot blisko; i predzej stoi, niz leci...)
i dla wszystkich staje sie odrazu oczywi-
ste, ze pilot w dalszym ciggu panuje w
zupetnoséci nad maszyna, ze stery dziata-
ja postusznie, a maszyna ze swej strony
stucha sie ich jak podczas najwiekszego
pedu. Stowem maszyna lata, skreca, pod-
nosi sie. planuje wreszcie lgduje precy-
zyjnie jak zawsze; a wszystko to powol-
nie, rozwaznie w sposéb niestyszany do-
tychczas w lotnictwie.

Dwa stowa rozwigzujg zagadke; Han-
dley Page! Tak, to tak wiasnie latajg sa-
moloty, zaopatrzone w skrzydta szczeli-
nowe systemu Handley Page'a. Handley
Page zastuzyt sie lotnictwu ogromnie.
Woprowadzit doi nieco spokoju. Dzieki
jego wynalazkowi skrzydet szczelinowych
mozna sie juz nie $pieszy¢ przy ladowa-
niu. Nie trzeba sie juz obawia¢ latania
powolnego: urzadzenie szczelinowe wy-
klucza niebezpieczeristwo. Strata szyb-
kosci, zjawisko, stanowigce gtéwna nie-
mal przyczyne wszystkich co$ 80-ciu de-
fektow (tyle wyliczyli fachowcy), prowa-
dzacych wprost do katastrofy, przestaje
by¢ grozne. W jaki sposéb dziata wyna-
lazek Handley Page'a mozna byto zoba-
czy¢ zbliska na modelu pogladowym,
przedstawiajgcym w zmniejszeniu samo-
lot w locie, na ostatniej wystawie lotni-
czej w Ebdndynie.

**)  Pozatem patrz artykut B. J. Po-
ptawskiego p.t. ,,Skrzydta szczelinowe czyn-
nikiem bezpieczenstwa w lotnictwie” w
czerwcowym zeszycie Lotu Polskiego z r.b.
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Nowosci techniczne na wystawie londynskiej.

(Od specjalnego korespondenta ,Lotu Polskiego™}.

Od szeregu lat zadna wystawa
tylu ciekawych technicznie rozwigzan, ile spotykamy na obec-
nej wystawie londynskiej. Ma sie wrazenie, ze wszyscy kon-
struktorzy ubiegajg sie o jakie$ specjalne wyréznienia za pomy-
stowos$¢. | tak spotykamy ponizsze dotad nieznane eksponaty:

1) silnik Redrup o cylindrach osiowych,

2) silnik lotniczy typu Diesla (odmienny od konstrukcji
Junkersa),

3) silnik o odwrdconych cylindrach,

4) skrzydto o jednej podiuzcy,

5) rozmaite rozwigzania elementéw metalowych.

Znalaztoby sie jeszcze wiele ciekawych rzeczy, ale wy-
mienione stanowig najciekawsze i zupetnie nowe pomysty, to
tez oméwimy je kolejno.

lotnicza nie przyniosta

Ruch tloka przenosi sie na wat z pomoca specjalnych
ko6t zebatych (,,wobble gear").

Wystawiony silnik posiada moc:

85 KM przy 2000 obr. na minute,
100 . 2200

Smiglo osadzone jest bezposrednio na wale.

Srednica cylindra wynosi 87 mm, za$ skok — 119 mm,
stopien sprezania 5.

Blok cylindrowy zbudowany jest jako pierscien aluminio-
wy, w ktéorym osadzone sg stalowe cylindry. Czoto cylindrow
skierowane jest do przodu.

Miejsce sprezania ma réwniez niestosowany dotad ksztatt
dbugi i wazki i znajduje sie w przedniej czeSci w przekroju
osiowym.

Silnik angielski Redrup o cylindrach umieszczonych osiowo, ktéry odznacza sie minimalng powierzchnig czotowa.

Nalezy tu zwréci¢ szczegblng uwage na to, ze wiekszos$é
wymienionych konstrukcyj jest pochodzenia angielskiego i nie
znajduje pierwowzoréw ani podobizn w zadnych dotyczaso-
wych wykonaniach. Pierwszy raz znalazto sie panstwo, ktére
moze konkurowa¢ powaznie z niemieckim przemystem lotni-
czym, gdyz bardzo rozwiniety przemyst francuski, od lat pozostat
w tyle, i nie jest dzi$ w stanie podazy¢ za szybko idgcym postepem.

Zaczniemy od silnika ,,Redrup”, ktéry nalezy do najcie-
kawszych eksponatéw w tej gatezi, spotkanych na wystawie
londynskiej.

Jest to silnik siedmiocylindrowy, chtodzony powietrzem
i nalezy do uktadu osiowego, to znaczy cylindry przypominajg
bebenek rewolweru.

Podobny ukiad cylindréw odznacza sie powierzchnig
czotlowq cztery razy mniejsza od wszelkich dotad spotykanych
silnikbw o tej samej mocy (100 KM).

Zawory (2) umieszczone sa jeden za drugim. Zawoér wy-
lotowy umieszczony jest na przedzie z siedzeniem osadzonem
w czole przestrzeni sprezajacej. Umieszczenie 2 $wiec w kaz-
dym cylindrze widoczne jest z rysunkéw.

Skrzynka z kotami zebatemi przymocowana jest do bloku
cylindrowego zapomoca 7 $rub.

Ruch posuwisty tloka przeksztatcony jest na ruch obro-
towy przez potaczenie kazdego tltoka z promieniowem ra-
mieniem siedmioramiennej gwiazdy.

Cylindry potaczone sg z ramionami
pretem fgczacym.

gwiazdy krotkim

Czlon gwiazdowy umieszczony jest w puszcze glinowej,
dzielonej osiowo.

Czesci obrotowe osadzone sg na tozyskach kulkowych.
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Do rzadkich okazéw nalezy réwniez silnik szwajcarski
Statax typu osiowego o chtodzeniu powietrzem. Moc tego
sportowego silnika wynosi:

40 KM przy 1800 obr/min,
42 KM 1900

Sze$¢ cylindréw o $rednicy 62 mm i skoku 110 mm sta-
nowi jedng cato$¢, odlang z glinu i otoczong zebrami. We-
wnatrz cylindréw znajduja sie cienkie koszulki stalowe.

Ruch posuwisty ttokéw nadaje calej skrzynce cylindro-
wej naped obrotowy.

Srednica zewnetrzna calego silnika wynosi okoto pot
metra.

Ciezar silnika jest stosunkowo nieznaczny, bo dochodzi
do 50 kg czyli 1,19 kg/KM. (Wiegkszy silnik Lorraine Dietrich
110 KM ma ciezar jednostkowy 1,37 kg/KM).

| u nas pracuje nad podobnem rozwigzaniem inz. Brzeski,
lecz jak dotad praca jego nie wyszia jeszcze ze stadjum préb,
a szkoda, bo mégt on naleze¢ do pierwszych konstruktoréw
podobnych silnikéw, majacych realne zastosowanie.

Wioski silnik lotniczy Fuscaldo,

Silnik lotniczy Sunbeam-Coatalen jest pierwszym zasto-
sowanym do lotnictwa Dieslem. (Nie liczac mato rozpowszech-
nionego i do$¢ skomplikowanego silnika wstrzykowego o 2 tio-
kach w cylindrze — systemu Junkersa). Zasada pracy takie-
go silnika jest ta, ze do sprezonego powietrza wstrzykuje sie
rozpylone paliwo (moze nim by¢ kazda ciezka frakcja desty-
lacji ropy), ktére zapala sie bez Swiec i magneta, a tylko przez
zetkniecie z ogniwem wskutek kompresji powietrzem.

Widzimy juz z tego, ze odpada do$¢ ztozona aparatura
zapalajgca i ze uszkodzenie zapalania w takim systemie nie
moze nastgpi¢. Przez dluzszy jednak czas Diesle wymagaty
wbudowania jako czesci skltadowej kompresora, ktérego waga
i wady uniemozliwiaty zastosowanie Diesli jako silnikéw sa-
mochodowych i lothiczych. Dopiero wprowadzenie Diesli bez-
kompresorowych dato bodzca do préb zbudowania Diesli sa-
mochodowych (w Niemczech budujg je juz masowo) i lotniczych.

Silnik wstrzykowy P. 1. ma 6 cylindréw o $rednicy 120 mm
i skoku 130 mm. Przy 1500 obr/min posiada on moc 100 KM,
tak, ze napedza $migto bezposrednio.

*) W tym kierunku spodziewa¢ sie mozemy, ze Polska
posigdzie fatwo silniki lotnicze, oparte na zasadach Diesla —
nie ustepujace bezwzglednie konstrukcjom zagranicznym, po-
niewaz prof. Eberman ze Lwowa nalezy do najlepszych specja-
listbw z dziedziny budowy Diesli bezkompresorowych i obecnie
pracuje juz nad typem samochodowym.
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Typowy silnik o chtodzeniu powietrzem marki Cirrus.

Zuzycie ciezkich paliw wynosi 0.225 1/KMgodz.,
cie oliwy 0.017 1/KMgodz.

Silnik ten odznacza sie wysokim skutkiem termicznym
i pozbawiony jest szeregu elementéw, ktéresmy zwykli uwazaé
za typowe dla silnikéw lotniczych, jako to: gaznikéw, magneta
i Swiec, ktére wymagaja szeregu dzwigni i raczek.

Bardzo wazng zaletg jest stosowanie ciezkich paliw, kt6-
re bardzo trudno wybuchajg, dajgc tern samem gwarancje bez-
pieczenistwa w czasie wywrdcenia samolotu (gdy normalnie
przy silniejszem uderzeniu wybuchy benzyny nastepuja czesto).

Zewnetrzny wyglad silnika przypomina w dolnej czesci
typowe silniki rzedowe — w gérnej ostoniety jest catkowicie
skrzynka blaszang, tak, ze na zewnatrz wystepuja tylko kolan-
ka rur wylotowych.

Z niemieckich silnikéw zwraca uwage odwrotnem (dol-
nem) umieszczeniem cylindréw, wystawiony przez Argus'a As 8.
Jest to silnik czterocylindrowy rzedowy, chitodzony powie-
trzem. Srednica cylindréw wynosi 120 mm przy 140 mm skoku.

a zuzy-

Cylindry sg wmontowane w spodnig $cianke aluminiowej
skrzynki, ktérej goérna cze$¢ stanowi 8 litrowy zbiornik oliwy.

Skrzydto Stiegera na warsztacie.
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Najnowszy typ autogiro Cierva z silnikiem Genet.

Gaznik znajduje sie pod cylindrami.
Scintilla umieszczone sg od strony $migta.

Ciezar catkowity silnika wynosi 112.5 kg. Moc—80 KM
przy 1400 obr/min. Zuzycie paliwa 0.225 kg/IKM/godz. — oli-
wy 0.008 kg/IKM/godz.

Wioski  silnik lotniczy Colombo nalezy do najnowszego
typujsilnikéw rzedowych o chiodzeniu powietrzem.

Dwa magneta

Jest to silnik 4 cylindrowy o $rednicy 114 mm i skoku
140 mm. Moc jego wynosi 87 KM przy 1700 obr/min i 94 KM
przy 1900 obr/min. Ciezar silnika Colombo wynosi 103 kg,
a wiec 1.15 kg/KM.

Gtéwne dane, dotyczace pozostatych silnikéw angielskich,
znajdzie Czytelnik w zataczonej tablicy, 'przyczem widzimy, ze
z 24 wymienionych typéw tylko 7 jest chtodzonych woda.

Silnik witoski Fuscaldo nalezy do t. zw. silnikéw o stalej
mocy (90 KM). Typ gwiazdowy o siedmiu cylindrach, osadzo-
nych na stosunkowo wielkim karterze. Jako cato$¢ z silnikiem
zaprojektowane jest Smigto o trzech $migach, ktére mozna wy-
mieniac.

Wymieniony silnik stanowi jeden z cyklu wykonywanych
przez fabryke i liczacych 3, 5, 7 i 9 cylindréw. Srednica cy-
lindra wynosi 90 mm, skok ttoka 120 mm. 90% czesci skiado-
wych wszystkich tych silnikéw stanowig te same elementy.

Silnik siedmiocylindrowy posiada moc 90 KM przy 2500
obr/min na kazdej wysokos$ci az do 3000 m.

Naped $migta odbywa sie posrednio przez kota zebate.

Stala moc uzyskuje sie przez zmiane kata natarcia $mig
w czasie lotu, co nie bylo dotad nigdzie praktykowane, a co
daje w opisanym silniku zupetnie pomys$ine wyniki.

Zmiana kata natarcia odbywa sie samoczynnie zapomocg
specjalnego mechanizmu opartego na zasadach rotora.

Maty op6r czotowy i dobry optyw uzyskany jest dzieki
prawidtowemu uksztattowaniu oston.

Dziat samolotowy cechuje coraz szersze stosowanie me-
talu. | tak na 48 wystawionych nowych maszyn angielskich
mamy 21 typéw czysto metalowych,

Zalaczona tablica zawiera gtéwne dane, charakteryzujace
wystawione samoloty. Ogoélny zewnetrzny wyglad eksponatéw

Samolot sportowy z zamknietg kabina.



30 LOT

/. Konstrukcja podtuznie Vickers’a o zygzakowatej $cianie pionowej
Na uwage zastuguja usztywnienia-zaktadki. 3.
Szczegoty konstrukcyjne kadtuba wodnoptatowca Blackburn Nile wszystko nito-

,,Atlas" — wykonane z cienkiej blachy.
skrzydta w samolocie pasazerskim ,,Argossy”. 4.
wane z cienkiej blachy.
skrzydet duraluminjowych Westland Wahiti. 7.

5. Duraluminjowe zebra skrzynkowe i szczegéty zaczepiania wodnoptatowca Singapore. 6.
Gtéwna podluznica i skrzydio Sidestrand- 8.

POLSKI Nr. 0

i sztywnej. 2. Szczeg6ty stalowych skrzydet
Podwozie ze szczegétem umocowania

lekkiej

Konstrukcja
Podtuznicc typu Hawker wraz

z zebrami i dolnem osadzeniem.

wskazuje na utrwalenie sie¢ pewnych typowych form i ksztat-
téw, ktére odpowiadajg najlepszym wydajnosciom aerodyna-
micznym i ktére (jak np. profile) nie ulegna juz wielkim
zmianom.

Zato wewnetrzna konstrukcja skrzydet i kadtubéw po-
sunela sie znacznie naprzéd i tu widoczny jest bardzo powaz-
ny postep.

Angielscy konstruktorzy zdobyli sie na tyle réznych cie-
kawych i pomystowych rozwigzan, ze bez przesady mozna po-
wiedzieé, iz kazda firma ma jaka$ wiasng kombinacje, jaki$
wiasny specjalny ksztatt elementéw belkowych.

Nie mogac w ramach artykutlu oméwié wszystkich cie-
kawych rozwigzan, zatrzymamy sie tylko na opisie skrzydta
0 jednej podtuznicy. jako na zupeinie nowym i bardzo praktycz-
nym pomys$le i oméwimy w krétkosci niektére elementy me-
talowe.

Skrzydta o jednej podtuznicy Stieger'a, wyrabiane sg przez
»Mono Spar Co. Ltd " Najwazniejsza ich zaletg jest znaczne
zmniejszenie wagi i statyczna wyznaczalno$¢ — w odréznieniu
od wszelkich znanych typéw skrzydel, ktére sa statycznie nie
wyznaczalne i obliczenie ktérych wymaga stosowania ztozonych
wzoréw przyblizonych

Skrzydia patentowane Stieger'a nadaja sie do wyrobu
z metalu lub drzewa, przyczem produkowane sg przewaznie
jako metalowe, kryte fornierem lub blacha.

Nowy typ skrzydet wolnonosnych jest znacznie lzejszy
od wszelkich dotychczasowych, przyczem ze wzgledu na ich

duzg wytrzymatos¢ jedno skrzydto Stieger'a bez zadnych ze-
wnetrzych usztywnien moze zastgpi¢ 2 platy, majac lepsze
znacznie wiasnosci aerodynamiczne i mniejszy ciezar.

Wszystkie sity i ugiecia moga by¢ Scisle wyliczone, tak,
ze cato$¢ moze by¢ wymiarowana skromniej niz w wypadku
obliczen przyblizonych, bez narazenia sie na niebezpieczen-
stwo ztamania.

Podtuznica Stieger'a umieszczona jest zawsze w najgrub-
szej czesci skrzydia, co pozwala na zbudowanie sztywnej i moc-
nej belki. Wedtug dokiadnych obliczen ciezar jednej podtuz-
nicy Stieger'a jest o przeszto 40°/0 mniejszy od obecnie stoso-
wanych dwuch podtuznie.

Podtuznice sa umocowane sztywno do systemu piramid,
urzadzonych z obu stron podiuznicy,

Sciegna i przeciwéciegna (anti drag) umieszczone sg ré-
whnolegle do osi podituznicy’ i tacza je z piramidami.

Zasada takiego skrzydta widoczna jest najwyrazniej na za-
taczonych rysunkach.

Stosunkowo powolny rozwéj konstrukcji metalowych byt
nastepstwem budowania samolotéw dawnego typu —drewniane-
go—z metalu. Inne wiasnosci i inne mozliwosci pracy w metalu
wymagaty zarzucenia doswiadczen, uzyskanych przy wyrobach
drewnianych i rozpoczecia pracy nad wiasciwem rozwigza-
niem konstrukcji metalowej.

(d. ¢c. n)



TECHNIKI

Samolot y

FRANCJA

Bernard 20. — Samolot'poscigowy
0 bardzo oryginalnej konstrukcji. Two-
rzywem jest drzewo. Nieliczne okucia
sg stalowe, podstawa silnika duralowa.

Uktad: jednoptat z dolnem skrzydiem
wolnono$nem.

Skrzydto niedzielone jest catkowicie
drewniane. Zweza sie ono ku krancom,
ktére sa wydatnie zaokraglone. Kon-
strukcja wielodZwigarowa; mozna ja tez
uwaza¢ za bezdZzwigarowg, o pokryciu
pracujgcem. Szkielet skrzydta skiada sie
z szeregu obok siebie ustawionych i skle-
jonych ze soba skrzynek naprzemian szer-
szych i wezszych. Listwy gdérne i dolne

tych skrzynek sg z sosny, ich boki ze
sklejki.
W blizkosci kadtuba skrzynki pokry-

wajg calg, powierzchnie skrzydia, znajdu-
jaca sie normalnie miedzy dzwigarami. W
miare oddalania sie od kadluba, a wiec
malenia momentéw gnacych ilo$¢ skrzy-
nek zmniejsza sie stopniowo, do krancow
wreszcie skrzydta dochodzg tylko jakby
dwa dzwigary.

Précz skrzynek sa jeszcze listwy po-
dtuzne, ksztattowe na goérnej i dolnej po-
wierzchni skrzydta i zeberka, z ktérych
co czwarte jest wzmocnione, skrzynkowe.

Catoé¢ skrzydta pokryta jest sklejka.
Do zeberek skrzynkowych jest przymo-
cowany dzwigar przylotkowy, do ktérego
sg przytwierdzone $rubami zawiasy lotek.
Odlegto$¢ miedzy lotkg a skrzydiem jest
znaczna, co ulatwia montaz, jednak
szpara jest zakryta przez wystajace poza
dZwigar przylotkowy pokrycie skrzydia.

Jak wspomniano, grubo$¢ skrzydia ku
kadlubowi wzrasta, az wreszcie skrzydio
przechodzi tagodnym lukiem w kadtub.
Skrzynki dzZzwigarowe rozdwajaja sie w
przekrojach kadtubowych: jedne opasuja
gbra, drugie dotem ten odcinek kadiuba,

NOWOQO/CI

,,Dolphin"

w ktérym zawarta jest tylna czesé silnika
i nogi pilota. W narozach skrzydtowego
odcinka kadiuba sa wydrgzone otwory,
przez ktére przechodza stalowe rury za-
stepujace tutaj podiuznice kadtuba.

Od przodu #aczg sie owe rury z pod-
stawag silnika, wykonang z blachy duralo-
wej, z tylu koncza sie okuciami, do kt6-
rych mocuje sie tylna cze$¢ kadtuba.

Bernard 20 — skrzydto.

mieszczaca siedzenie pilota. Ta czesé
kadtuba wykonana jest jako konstrukcja
$ciegowa, kryta sklejka.

Siedzenie pilota daje sie w locie prze-
stawi¢ w kierunku pionowym przy pomo-
cy dzwigni i amortyzatora odciggajacego,
dzieki czemu pilot moze przy starcie i la-
dowaniu dla lepszej widocznosci uloko-

Bernard 20 — jednoptat poscigowy.

W DZIALE

LOTNICZEJ

Desouter.

wacé sie wyzej. Dla ochrony gltowy pilota
przy kapotazu wykonano zaréwno szkie-
let wigtrochronu bardzo mocno (z rur
stalowych) jak i wezgtowie.

Opierzenie ma budowe analogiczng do
skrzydta. Kryte jest sklejka.

Podwozie potosiowe posiada golenie
wykonane jako profilowe kesony kryte
sklejka. Wewnatrz kesonéw znajdujg sie
amortyzatory typu Bechereau w potacze-
niu z gumowemi.

W ciekawy sposéb rozwigzano problem
transportu szosowego: Po podparciu bloku
silnikowego specjalnym koztem odejmuje
sie tylng czes¢ kadluba, zdejmuje sie
skrzydto poczem na jego miejsce zostaje
zatozony odpowiedni #acznik, do ktérego
zamocowuje sie silnik, podwozie i tylng
cze$¢ kadtuba.

Spotczynnik bezpieczenstwa wynosi 13.
Model dat w tunelu wysoka warto$¢ 13,5
dla ,.finesse".

Zbiorniki paliwa zawarte w skrzydle
po obu stronach kadiuba sg w locie wy-
rzucane. Chiodnica wody znajduje sie
pod kadtubem na wysokoéci skrzydta.

Cato$¢ robi wrazenie kosztownego,
lecz dobrze przemys$lanego eksperymentu
na nowej drodze konstrukcyjnej.

Charakterystyki.
Wymiary: b = 10, 8 m
1= 745 m
h— 2 5m
S =16, 7 m

Silnik: Hispano-Suiza N = 400 MK
Ciezary: Pw = 1023 kg

Pu = 347 kg
Pc = 1370 kg
ps = 82 kg/m?
pn = 2,4 kg/MK
A N GLJA
Desouter ,,Dolphin“. — 3 miejscowy

jednoptat kabinowy zaopatrzony w popu-
larny silnik Cirrus Il

Skrzydto niedzielone, dwudzwigarowe,
1 mm. sklejka kryte posiada zmienny pro-



fil. Lezy na kadlubie i podparte jest
z kazdej strony 3 zastrzatami, z ktérych
jeden zamocowany jest na przednim dzwi-
garze, dwa pozostate zbiegajg sie u tyl-
nego. Lotki sklejkg kryte, nieodcigzone.

Kadtub sklejkowy. Szkielet stanowig
4 podtuznice wraz z 10 wregami.

Sklejka pokrywajagca 1,5 mm. Poza
przegroda ogniowa siedzenie pilota. Da-
lej szerokie siedzenie typu lezakowego dla
2 pasazerow.

Wielkie drzwi wejsciowe do kabiny
z prawej strony kadituba. Dla ufatwienia
wyjécia siedzenie pilota skitadane. Okna
na calej dhlugosci kabiny. Widocznos$é
z miejsca pilota dostateczna wprzéd, w
go6re i na boki, jedynie ku dotowi nieco
ograniczona. Okna koto pilota odsuwane.

Samolot robi doskonate wrazenie dzie-

.Dolphin" Desouter.

Silnik: Cirrus lll; N = 95 MK

W suficie kabiny okno celuloidowe, da- ki prostocie rozwigzania i pigknym lin- Ciezary: Pw = 445 kg
jace sig uzy¢ jako wytaz. jom. Kt Di hodzi od | Pu = 340 kg
Podwozia tréjnogowe. Golen elastycz- hovl;:]cge(lzt péerx\i())tny pochodzi od Kool- Pc = 785 kg
na (z amortyzacjg krazkami gumowemi) T ’ ps = 44,5 kg/m2
biegnie do wezta zastrzalowego na przed- _ pn = 8 kg/MK
nim dzwigarze skrzydia. CharakterystyKi. ] .
X : . . Cechy lotu: V max= 167 km/g
Opierzenie posiada regulowany na zie- Wymiary: b = 12,15 m V ek = 140 km/g
mi statecznik poziomy. Stery sg wyko- 1 = 762 m Vmin = 68 km/g
nane ze spawanych rur stalowych. h = 358 m H = 4350 m
Zbiornik benzyny (117 1) w skrzydle. S = 198 m? T = 4,5 godz.
LISTA SKtEADEK
dla uczczenia pamieci $. p. mjr. L. ldzikowskiego.
Komandor-porucznik Rymszewicz, przekazane za posrednictwem  Por. Antoni Starczewski ‘ . 10 zt.
p. redaktora ,,Mysli Niepodlegtej" 50 zt. P. Zofja Mscichowska . . 1 . 10 zt.
Red. Jerzy Witkowski _— _ _ _ 50 z+.  Por. Janusz J6zef Poniatowski adjutant Kom. Gt Zw.
Por. B. J. Poptawski - - = = 20 zt Strzeleckiego 10 zt.
Red. Z. Tomczak _ = = = 20 z. P. Wanda Zylinska 5 zt
Por. Antoni Nowakowski 10 zt.

Sktadki mozna wptaca¢ na konto czekowe P. K. O. 7860, badz tez bezposrednio do Redakcji
»Lotu Polskiego",

TRESC NUMERU;

Uczcijmy zastuge $. p. mijr. Idzikowskiego.

T. Z.: Miedzynarodowy Raid Awionetek.

Miedzynar. Zawody Balonéw Wolnych.

Pikosz: Lot Matej Ententy i Polski.

B. J. K: Zjazd F. A. I. w Kopenhadze.

J. W.: Do-X.

B. J. Poptawski: Mysl wynalazcza w lotnictwie.

J. Osinski: Dziatalno$¢ Aeroklubéw Akademickich.

Lotnictwo cywilne w Czechostowacji.

Szkota pilotéw cywilnych L. O, P. P. w Radomiu.

Inz. pilot Stanistaw Sarnowski: Trudnosci przelotu przez
Atlantyk (d. c.).

Redaktor: Jerzy Witkowski

Zakt. Graf. ,,Drukarnia Bankowa",

Putk. S. Abzottowski: Urzadzenie portu lotniczego (d. c.).
OBRONA PRZECIWGAZOWA
Por. Z. Marynowski: Dr. Rudolf Hanslian a obrona prze-
ciwgazowa w Niemczech.
Konkurs miedzynarodowy

iperyt.
M. Ziembinski: Kurs Inspektoréw Wojewddzkich O. P. G.

KRONIKA MIEDZYNARODOWA
PRZEGLAD CZASOPISM
Nowosci techniczne na wystawie londynskiej.

NOWOSCI W DZIALE TECHNIKI LOTNICZEJ

BIULETYN AEROKLUBU RZPLITEJ POLSKIEJ]
BIULETYN L. O. P. P.

na najlepszy odczynnik na

Wydawca: Liga Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej.

Moniuszki 11.



AEROKLUB
RZECZYPOSPOLITO POLWIEY
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Przyjety zostat do Aeroklubu Rzeczypospolitej Polskiej jako cztonek zwyczajny:
Kazimierz JfIRZEBIhISKS, kpt. pil. — Warszawa

<>

Ponizej podaje sie do wiadomosci dwa okdlniki otrzymane z Wydzialu Lotnictwa Cywilnego
Ministerstwa Komunikacji:

»Powotujac sie na rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dn. 20 czerwca 1928 r. (D. G. R. P. Hr. 77 poz. 688)
Ministerstwo Komunikacji oczekuje zgtoszenia podan o rejestracje statkdw powietrznych oraz o wydanie ksiag poktadowych
dla posiadanych samolotow w terminie do dnia | wrzesnia r. b.

Loty dokonywane po tym terminie statkami powietrznemi nie zarejestrowanemi i nieposiadajgcemi ksigg pokia-
dowych beda podlega¢ karom okreslonym w art 72 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 28r. 0 pra-
wie lotniczem (D. G. R. P. Nr. 31 poz, 294)“

».Ministerstwo Komunikacji zwraca uwage wiascicieli zarejestrowanych statkéw powietrznych, ze o wszelkich wy-
padkach lotniczych nalezy natychmiast po wypadku w drodze najkrotszej (telefonem, telegrafem) zawiadamia¢ ,,Bureau Ve-
ritas“, potwierdzajagc zawiadomienie ta_ droga pisemng w terminie nie przekraczajacym dni 14 od daty wypadku (art. 13
rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 28 r. o prawie iotniczem, D. G. R. P. Nr, 31 poz. 294).,

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

KLASA A (balony kuliste)
5, 6 i 7-ma kategorja

Rekord najwigkszej odlegtosci (Stany Zjednoczone)
Por. T. G. W. Settle i Ensign W. Bushnell, 4—5—6. 111 29 r. . , 1531 km 768 m

KLASA C (Samoloty S|In|kowe)
Rekordy z zaopatrywaniem w locie.

Rekord dtugotrwatosci lotu (Stany Zjednoczone)
Reginald Robbins i James Kelly na samolocie Ryan B-l ,,Brougham”,
silnik Wright J-5 220 MK Fort Worth, Texas, 19 do 26 V. 29 r. . ‘ . 172 godz. 32 min.

SAMOLOTY LEKKIE

4-ta kategorja
Rekord wysokosci (Rnglja)
Pptk. J. P. H. Henderson na samolocie Glenny Henderson, silnik 40 MK- Scorpion 1,

Brooklands, 16. V. 29 r, . . . . . . . . ‘ 3021 m.
WARSZAWA )
KRAKOWSKIE PRZEDMIESCIE 11.Tel.3-70. REROKLGB RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
Sekretarz Generalny
KONTO CZEKOWE P.K.O.WLRSZAWA 16269. (—) B. J. Kwieciriski.

ADRES TELECR.:.; AEROKLUB WARSZAWA'.



ZARZAD GLOWNY

Miedzynarodowy raid awionetek.
Etapy miedzynarodowego raidu awjonetek
przechodzity one cze$ciowo lub catkowicie
nad terytorjum polskiem byly mianowicie
Wroctaw—Warszawa, Warszawa—Poznan
i Poznan—Berlin. Poniewaz istniata mo-
zliwos¢ przymusowego miedzy-lagdowania
awionetek, Zarz. Gt na prosbe Aeroklu-
bu R. P., wydat okélnik do Kom. Woje-
wodzkich Warszawskiego, t6dzkiego i Po-
znanskiego o udzielaniu wszelkiej pomocy
uczestnikom raidu.

Komitet Lotn. Sportowego. Na po-
siedzeniu Komitetu w dn. 8 sierpnia na-
stapit wyboér Zarzadu i podziat prac po-
miedzy poszczegélnych czionkéw, przy-
czem opracowanie programu dziatalnosci
klubéw lotniczych objat delegat Zarz. Gt
L.O.P.P. p. inz. Rudzinski.

Raid Warszawa—Paryz—Warszawa.
Awionetka R.W.D. Sekcji Lotniczej Stu-
dentéw Pol. Warsz. wyleciawszy w dn 9
sierpnia z Warszawy, przybyta do Paryza
w dn. 11 sierpnia, lgdujac po drodze w
Poznaniu, Berlinie, Frankfurcie i Nancy.

Ten pierwszy raid polskiej awionetki
zagranica subsydiowany jest przez Zarz.
Gt L.OPP.

Zakonczenie kursu Inspektoréw
Wojewoddzkich O.P.G Dnia 31-go lipca
b. r. nastgpito uroczyste zakornczenie Kur-
su Inspektoréw Wojewddzkich O.P.G.

Do zebranych absolwentéw Kursu prze-
moéwit w imieniu  Zarzadu Giéwnego
L.O.P.P. p. dr. Z. Martynowicz winszujac,
uzyskanych wynikéw i zyczac im owocnej
pracy na polu obrony przeciwgazowej,
podkreslajac jednoczesnie trudnag i odpo-
wiedzialng prace Inspektoréw Wojewoédz-
kich.

Jednoczeénie p. Dr. Martynowicz wy-
razit podziekowanie i uznanie Dyrektoro-
wi Kursu p. pitk. M. tobanowskiemu,
p. kpt. J. Misinskiemu Inspektorowi Ge-
neralnemu O.P.G. za podjeta prace w or-
ganizowaniu Kursu oraz wszystkim pp.
Wyktadowcom, ktérzy z oddaniem sie
dzielili wiedze swojg z stuchaczami Kur-
su. Poczem nastgpito wreczenie S$wia-
dectw.

W odpowiedzi na przemoéwienie p. pre-
zesa Dr. Z. Martynowicza w imieniu stu-
chaczy przemawiat p. inz. Bogustawski
Bolestaw — Starosta i jednocze$nie pri-
mus Kursu, dziekujac za starania i opie-
ke, jakiemi Zarzad Gtéwny L.O.P.P. oto-
czyt stuczaczy Kursu.

Kurs ukonczyto ogétem 23 stuchaczy
a mianowicie:

1) inz. Antosz Marjan

2) por. Baranowski Jan
3) inz. Bogustawski Bolestaw
4) p. Czaplinski Edmund
5) p. Dziobon Jan
6) por. Filipowski Mieczystaw
. Jeleniewski Ingnacy
. Koscianowski Wactaw
. Korowajczyk Leonard
10) p. Korzewnikjanc Leon
11) kpt. Kurka Antoni
12) p. Lenartowicz Stanistaw
13) p. Landeburski Ludwik
14) por. Nowinski Tadeusz
15) p. Pawtowski Stanistaw
16) p. Popiel Antoni
17) pptk. Rudnicki Witold
18) kpt. Saluk-Papierski Michat
19) p. Stankiewicz Eugienjusz
20) pptk. Strek Andrzej
21) rtm. Tnlanow-Gajdary Stefan
22) por. Tokarski Franciszek
23) kpt. Zacharewicz Stanistaw.
Uroczysto$¢ zakonczona zostata wspdl-
ng fotografia.

Inspektoraty O. P. G. W zwiazku
z zakonczonym Kursem Inspektoréw Wo-
jewddzkich O.P.G.,Zarzad Gtéwny L.O.P.P.
rozestat do wszystkich Komitetébw Woje-
wodzkich specjalny okdélnik Nr. 20,
regulujacy sprawe zatwierdzania kandy-
datéw na stanowiska inspektorskie.

Kazdy z kandydatéw po odbyciu poét-
rocznego okresu prébnego i uzyskania
whniosku odnosnego Komitetu oraz zawar-
ciu umowy pisemnej, zatwierdzonym by¢
moze przez Zarzad Giéwny L.O.P.P. na
zajmowanem stanowisku.

Jednoczes$nie z powyzszym okoélnikiem
rozestane zostaty wytyczne, dotyczace
obowigzkéw i zakresu -prac inspektoréw
O.P.G.

KOMITETY WOJEWODZKIE

Uruchomienie i otwarcie szkoty
mechanikéw lotniczych LOPP. w Sy-
gniéwce pod Lwowem. Dnia 5 marca
1929 r. zostaty ogloszone zapisy do szkoty
mechanikéw lotniczych LOPP. w Sygniéw-
ce pod Lwowem.

Jako posiadajgcych odpowiednie kwa-
lifikacje dla przyjecia do szkoty uznano
62 kandydatéw, z ktérych 47 z Matopol-
ski, 12 z b. Kongreséwki, 2 z Goérnego
Slaska i 1 z Wielkopolski.

Do egzaminu wstepnego oraz komisji
lekarskiej zgtosito sie 56 kandydatéw, z
ktérych 6 zostato odrzuconych przez ko-
misje lekarska ze wzgledu na stan zdro-
wia, 2-ch za$ zrezygnowato po przyjezdzie
do Lwowa. Przyjetych zostato do szkoty
48 kandydatéw. Z liczby tej z Matopol-
ski 37, z b. Kongreséwki 8, z Goérnego
Slaska 2 i z Wielkopolski 1.

Nr. 19

N dniu 15 maja b. r, po nabozen-
stwie w miejscowym kosciele parafjalnym
oraz krétkich przemoéwieniach p. prezesa,
inz. Rybickiego, ora dyrektora szkoty,
inz. Eugenjusza Rolanda, zaczetly sie wy-
ktady. ktére odtad odbywaja sie regular-
nie. Uczniowie sg zakwaterowani w bu-
dynku szkolnym, pozywienie za$ otrzy-
mujg czasowo z 6-go pulku lotniczego.

W 1-szem pétroczu wyktadane sg na-
stepujace przedmioty:

1) Matematyka 7 godz. tyg.
2) Fizyka 3 |
3) Mechanika 2 "
4) Platowce 3 "
5) Rysunki techniczne 4 N

6) Przysposobienie wojskowe 6 ”

Z zaje¢ praktycznych bedg prowadzo-
ne rzemiosta oraz d¢wiczenia, zwiazane
z budowa samolotéw, préocz tego ucznio-
wie przechodzg obecnie 6-tygodniowy kurs
wyszkolenia rekruckiego.

Budowa warsztatéw lotniczych na
Okeciu. 0Od Kkilku lat Komitet Stoleczny
L.O.P.P., dazac do wytworzenia polskiego
typu ptatowcow suhsydjuje dziatalnosé
Sekcji Lotniczej Stud. Polit. Warsz., kt6-
ra prowadzi wytezone prace konstrukcyj-
ne w dziedzinie hudowy awionetek. Re-
zultaty tych prac sa doskonate i Swiadczag
o licznych talentach konstruktorskich, jakie
posiada Sekcja w gronie swych cztonkdéw.

Samoloty skonstruowane przez Sekcje
Lotnicza, wyrdznity sie na obu Krajowych
Konkursach Awionetek, zdobywajac liczne
nagrody i wykazujagc wysokie zalety.

Ostatnio awionetka R. W. D. 2. piloto-
towana przez jednego z konstruktoréw
p. J. Drzewieckiego dokonata $wietnego
raidu Warszawa — Krakéw—Katowice—
Poznan—Warszawa, przebywajac okoto
1200 km.

Dziatalno$¢ Sekcji natrafia jednak na
powazne trudnosci, spowodowane brakiem
odpowiedniego pomieszczenia i warszta-
tow. Aby te niedomagania usnng¢ Ko-
mitet Stoteczny L.O.P.P. postanowit wy-
budowaé¢ warsztaty lotnicze na Okeciu.
Warsztaty te zaopatrzone we wszystkie
nowoczesne narzedzia umozliwig Sekcji
zwiekszenie wydajnosci pracy w dziedzi-
nie konstrukcji awionetek.

Catkowity koszt budowy warsztatow,
wynoszacy okoto 170,000 zi. pokryje Ko-
mitet Stoteczny L.O.P.P. wraz ze swemi
Kotami, przyczem Koto Nr. 7 przy ga-
zowni Miejskiej, fundusz specjalny w wy-
sokosci 35,000 zt. zebranych wsréd swych
cztonkéw, przeznaczyto catkowicie na bu-
dowe warsztatow.

Budowa warsztatéw na Okeciu zostata
juz rozpoczeta i w jesieni r. b. bedzie za-
konczona.



