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Zł.
1. D laczego  musimy mieć silne lo tn ic two  tys. setny.

W ł.  Baliński . . . . . .  — .10
2. Obrona p rzec iwchem iczna miast —  kpt. Z. B a r le l  . 3.—
3. Budowa  m ode l i  latajacych, wyd. II I —  W .  Kośc ia -

nowski i B. G rzeszczak  . . . 2.30
4. Obrona p rze c iw ga zow a  —  por. Z. M arynowsk i . 5.50
5 Pods taw y lo tn ictwa (w  opraw ie  płóciennej) —  Dr.

Mises , . . . . 10.50
6. Pods taw y lo tn ic twa (w  opraw ie  skoroszytowej)— Dr.

Mises  . . . . . . . 8.50
7. T eo r ja  i budowa samolotów, 3 tomy —  prof.  G.

M ok rzyck i  . . . . . .  15.__

Zł.
8. Silniki lo tn icze  1930— inż. O lszewski i inż. Junosza- 

Stępowsk i . . . . . . 4.—
9. Chemja na usługach ochrony roślin —  dr. K . Stra

wiński . . . . . . 6.—
10. Lo tn ic tw o  1930 r. —  Fr. Schneider  . . . 5.—
11. Samoobrona kraju —  ppłk. Z. W o jn icz -S ianożęck i  . 3.—
12. W o jn a  chemiczna na lądzie  i morzu (w  opr. p łó c . )—  

V e d d e r  i W a l t o n  . . , . 18.—
13. Repet itor jum  z gazoznawstwa, wyd .  II  —  por. M. 

Ziembiński . . . . . . . 3.—
14. Repet itor jum  z gazoznawstwa ,  wyd.  I I I  —  por. M. 

Ziembiński . . . . . 3.—
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F A B R Y K A  S A M O C H O D O W

I S O T T f l  F R A S C H I M I
M E D J O L f l N

SILNIKI „ASSO” Z A C H O W A Ł Y  N A D A L  

10 R E K O R D Ó W  ŚW IATOW YCH:

1) Rekord wysokości z obciążeniem 2000 kg.: 6262 m. w gcdzinę 45 minut.

2) Rekord największego obciążenia na 2000 m.: obciążenie 10 tonn.

3) Rekord wysokości z obciążeniem 7500 kg.: 3231 m.

4) Rekord wysokości z obciążeniem 10.000 kg.: 3231 m.

5) Rekord wytrzymałości z obciążeniem 5000 kg.: 1 godz. 31 min. 39 sek.

6) Rekord wytrzymałości z obciążeniem 7500 kg.: 1 godz. 31 min. 39 sek.

ciętnej 274,094 km. na godzinę.

9) Rekord szybkości na 1000 km. z obciążeniem 500 kg. przy prze

ciętnej szybkości 252,380 km. na gcdz.

10) Rekord szybkości na 1000 km. z obciążeniem 1000 kg. przy szybkości 

przeciętnej 252.380 km. na godz.

7) Rekord wytrzymałości z obciążeniem 10.000 kg.: 1 godz. 31 min. 39 sek.

8) Rekord szybkości na 1000 km. bez obciążenia przy szybkości prze-

m
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W  dn, 28 stycznia r. b. wygrali prem 

jowe bilety na przelot samolotem, w mie 

siącu grudniu r. b, następujący prenume 

ratorzy roczni „LO TU  PO LSK IEG O "
IMOLCNM

1) Tarczyński,  w/m H oża  22 —  16.

2) Knoll  J ó z e f  w/m Żóraw ia  5.

3) K o ło  L. O. P. P., Rusinowicze, st. Lachow icze ,

4) Faust Bernard, Pab jan ice ,  Rocha 5.

5) Dr. Gorczyński Henryk, Lwów , M agd a len y  3.

6) „Ś w ie t l ica ”  Gimn. Państw, im. W ysp iańsk iego ,

Miawa.

S TRA Sf tOUR C

[5TWWB&UL

Pó upoważnienia na odbiór biletów na
leży się zwracać do Administracji „Lotu 
Polskiego" (Długa 50). W szystkie bilety mu
szą być wykorzystane do dn, 28 lutego

Nfi S ZE f  A P A R A T Y f i  SAM OPISZĄCE
znajdują zastosowanie  wszędz ie  tam, gdzie 
pożądaną lub niezbędną jest późnie jsza kon
trola ważnych pomiarów, jak naprzykład przy 
lotach kwalif ikacyjnych i rekordowych . D o 
starczamy aparaty do rejestrowania: w yso 

kości, szybkości, temperatury, ilości ob ro tów  silnika.

D R U K I  A E R O  G l Z O b  i O F E R f i !  R A  2 H D A H I E  M I M I E .
AfKANIfrWBKKB Jk£.

B A M B E R C W E R R
BERUN-PRIBDENAW
U I S E R A L L E E  3 7 / 8 8  

P R Z E D S T A W I C I E L S T W O  N A  P O L S K Ę :

D/H DANII b KRAUSNAR S. A.
W f l R S Z H W f l ,  Ż Ó R H W I f l  22 TEL.  325-55, 604-97, 611-49.

S K R ZYN K A  PO CZTO W A 104. 365

Prócz naszych ulubionych piw

„Tyskiego Jasnego" 
„Tyskiego Eksportu" 
„Porteru"

wydajemy jak co roku tak i 
w tym roku znowu nasze wy
borne nawarzone

C Z A R N E  P I WO
(Bockbiet)

M ożem y ten pierwszorzędny 
napój każdemu polecić, który 
wyszynkuje się jak i nasze inne 
piwa we wszystkich pierwszo
rzędnych lokalach górne śląskich

M m  M  i Suw Mumii
T Y C H Y  G .  ŚL.

SP. RKC.
483

Com pagnie In tern ation a le  
de Hanigation H e r  l e n n e

Międzynarodowa 
Towarzystwo Żeglugi Powietrznej

-3
*1

I
vV

188

W r. 1929 samoloty Towarzystwa przeleciały: 
2.669.036 kilometrów.

W  A  R  S  Z  A  W  A
UL. T O P O L O W A  ^  L O T N IS K O  C Y W IL N E

Tel.  858-13 i 810-81 f  Ad r .  tel.: C. I. D. N. A .

'f

*
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Przeds ięb io rs twa  Robót  Budow lanych
T e l e f o n :  N o w a  W i e ś  Nr. 85.

Uniwersalny aparat l e c z n i c z y  
n i ezbędny  w każdym domu
L e c z y  promieniami e lektrycznemu wsze lk ie  
choroby jak  reumatyzm, ischias i t. d. 
W zmacn ia  ośrodki n e rw ow e  i usuwa ślady 

pnęfprz^Tłta się.

Wykonanie robót podziemnych, murarskich 

ciesielskich, betonowych i żel-betonowych 

Wykonanie robót kanalizacyjnych, drogo

wych i t. d.
W yłączn e  Przedstaw ic ie ls two na Polskę: 

KISIEL i S-ka, B ielsko, ul. P iastow ska  3
Tel.  29-32 i 20-29.

Ś W IĘ T O C H Ł O W IC E ,  UL. W O L N O Ś C I  3.

Tel.  Król.-Huta 615 i 14-12.

Skład żelaza, dosfauisa dla kopalń i buf
Posiada stale na składzie żelazo fa- 
sowe, dźwigary, blachy żelazne, m o
siężne i cynkowe. Przybory do wo

dociągów i materjały budowlane.
' Wielki w ybó r  tóżek metalowych,

R o b o t y  w e w n ę t r z n e  r ó ż n e g o  r o d z a ju ^ m o g ą  b y ć  
i w  z i m o w e j  p o r z e  w y k o n y w a n e :

Z a k ł a d y  M a l a r s k i e

A U G U S T  D Y L L A R  z o. p.

K A T O W I C E ,  ul M a ja c k a  3/1 p. T e l .  2301 i 1785. 

R o k  z a ł o ż e n i a  1877.

poczta Maniewicze

Wiktora Farutina

Eksploatacja^ własnych terenów 

rolnych, leśnych i kamieniołomów,

TEADEMARKOF ROYAL 
TYPEWEHTR COMM NUl Na

i  E .B R A S Z C Z O K  i S - k a  )  |
f  KATOWICE, Kościuszki 16, tel. 19-49. ^
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PRZYRZĄDY POMIAROWE  
DLA LOTNICTWA:

BUSOLE PŁATOWCOWE,
TEODOLITY DO OBSERWACJI BALONIKÓW ,
OSPRZĘT POKŁADOW Y SAM OLOTÓW , KOMPASY,
TERMO- 1 BAROMETRY, SZYBKOŚCIO- 1 WYSOKOM1ERZE I T. P.

G. GERLACH -  WARSZAWA
Ossolińskich Ns 4. T e le fon  649 - 7 7 .

Oszczędne gospodynie używają tylko ^
m y d ł a  i samopi orące|

&

p r o s z k u  f

Wyroby marki „A lboril”  
odznaczone zostały złottemi medalami 
na wystawach krajowych i zagranicznych.

'92e 'f*
I ou I I C O N F O R  |
V m o d e r n I

•4 I 9 8 f '

A wowskiet*
/rj)WARZY{TV8j
%&GftvżuCzei

1B J 6  J K

?ŁOTY
1EDAL
198T



LOT POL/KI
ROK IX. — Nr. 3 (90 ). DW UTYGODNIK . LUTY 1931.

O R Ó W N O U P R A W N I E N I E  K O B I E T .

W spółczesne panie m iast „b a rk a ro lli"  wolą muzykę śm igła, a m iast perfum  rycynę i sm ary. D z iś  wszystkie latamy.
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J. W. 1

O M inisterstw o Lotnictwa.
W  ubiegłym miesiącu ukazały się w pismach 

codziennych wzmianki o mo.żliwoścr stworzenia 
w Polsce w najbliższym czasie Ministerstwa Lotnic
twa. W szyscy, którym sprawa rozwoju naszego 
lotnictwa leży na sercu, powitali tę ważną nowinę 
z wielką radością. Niestetety jednak w parę dni 
potem nastąpiło oficjalne zaprzeczenie powyższej 
wiadomości. Dla nas, którzy pracujemy w lotnic
twie, był to wielki zawód, gdyż nie ulega żadnej 
wątpliwości, że stworzenie Ministerstwie Lotnictwa 
jest nieodzownym warunkiem postawienia u nas 
żeglugi powietrznej na należytym poziomie, co w ię
cej, uważamy to za jedno z najważniejszych i naj
pilniejszych zagadnień w Polsce. Z przykrością 
przyznać trzeba, że sprawa ta nie jest u nas nale
życie doceniana, jak zresztą wogóle nie jest doce
niana rola i waga lotnictwa w...ż.ycip państwa nowo
czesnego. A  jednak wszyscy, którzy problemowi 
temu poświęcają choć odrobinę uwagi i zaintereso
wania, jasno zdają sobie sprawę z tego, że dzisiej
sze państwo nie może istnieć bez silńego lotnictwa, 
a tembardziej państwo, które winno i chce być po
tęgą na kontynencie europejskim.

Lotnictwo bezsprzecznie stało się już dzisiaj 
jedhym z najsilniejszych środków propagandy w po
lityce zagranicznej. Mamy na to niezbite dowo
dy. Dzisiaj gdybyśmy się zapytali w Rumunji, co 
o nas wiedzą, otrzymalibyśmy napewno odpowiedź: 
macie świetne lotnictwo. Pozatem niewiele w iedzie
liby Rumuni o Polsce? Czem takie zjawisko da się 
wytłumaczyć? Uczyniły to nasze płatowce szybu
jące pomiędzy Bałtykiem, a Morzem Czarnem, pła
towce, które przelatują nad krajem rumuńskim z re 
gularnością hronometrów, ludzie nastawiają zegarki 
na jwidok polskiego Fokkera. A  przecież linja istnie
je zaledwie pół roku.

A  sukces P. Z. L. 1 (P. Z. L. 6) w Bukaresz
cie na zawodach płatowców myśliwskich?

i A  zwycięstwo polskie na wystawie w Pąryżu, 
czy to nie wielka propaganda? Upewniam Was, 
Szapowni Czytelnicy, że miljony wydane na propa
gandę polską zagranicą nie odniosły takiego skutku, 
jak wyżej przytoczone fakty. Dziś gdy świat cały 
interesuje się najmniejszym nawet wyczynem spor
towym, fakt zwycięstwa naszego w Bukareszcie, lub 
sukcesu na wystaw ie paryskiej nie przeszedł bez 
echa, Najlepszm tego dowodem niech będzie prze
gląd międzynarodowej prasy lotniczej w ostatnich

czasach, W  każdem prawie piśmie lotniczem wspo
minano o naszem powodzeniu i zwycięstwach.

Jednakże wszystko to, co zdobyło polskie lot
nictwo, jest niczem w  porównaniu z tem, co czynią 
w  tym kierunku inne mocarstwa. Dość wspomnieć 
choćby kierunek i cel grupowego lotu transoceanicz
nego Italji, dokonego w ubiegłym miesiącu, aby zro
zumieć co można uzyskać przez należyte w ykorzy
stanie lotnictwa.

A  przecież my mamy całe Bałkany, z któremi 
jesteśmy związani rasowo, a które jeszcze stoją dla 
naszego eksportu lotniczego otworem. Tutaj nie 
wolno nam się dać wyprzedzić, rynek bałkański 
musi do nas należeć.

Lecz od dobrej woli do czynu jeszcze daleko. 
Powaga zagadnień polityki lotniczej musi być pod
kreślona w administracji Państwa; za całość tej po
lityki winien odpowiadać minister lotnictwa (podse
kretarz stanu) odpowiedzialny przed premjerem 
i ciałami ustawodawczemi. Polityka lotnicza musi 
być skoncentrowana w jednem ręku. Minister lot
nictwa musi mieć możność opracowania kilkoletnie- 
go planu rozwoju lotnictwa i musi mieć możność 
urzeczywistnienia tego planu. Dlatego też musi on być 
samodzielny i niezależny od poglądów panujących 
w  tej sprawie w poszczególnych ministerstwach. 
Własny budżet da mu możność realizowania tych 
wszystkich poczynań, które zapewnią dalszy po
myślny rozwój naszego lotnictwa.

Wysuwane często w obecnej chwili zdanie, że 
dzisiejszy stan ekonomiczny jest nieodpowiedni do 
takich zamierzeń, mianowicie do tworzenia minister
stwa lotnictwa, a w ięc specjalnego budżetu, jest 
słabym argumentem. Pieniędzy nie mamy, to praw
da, ale przecież W ydatki związane bezpośrednio 
z utworzeniem samodzielnego urzędu lotnictwa, bę
dą nikłe. A  zresztą należy jeszcze raz z całym 
naciskiem i stanowczością stwierdzić, że kwestja 
lotnictwa jest aktualną i konieczną dla naszego Pań
stwa, że raczej winniśmy ograniczyć wydatki w  in
nych dziedzinach, w  żadnym jadnak razie nie osią
gać równowagi budżetowej kosztem lotnictwa.

Niezrozumienie i niedocenienie tej sprawy mo
że jpż w  najbliższej przyszłości dać się nam we 
znaki. A żeby  temu zaradzić, potrzeba nam'jednej woli 
i jednej ręki, któraby skoordynuowała wszystkie wysił
ki i popierając moralnie i materjalnie usiłowania tych 
wszystkich, którzy rozumieją doniosłość lotnictwa.
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ZAMIERZENIA 
P.Ł.L „

O T
9 3 1  ROK

Organizacja naszej komunikacji pow ietrzne j i ustalenie 
zakresu jej działania spoczyw a  —  jak w iadom o —  w rękach 
W ydz ia łu  Lo tn ic tw a  C yw ilnego  M inisterstwa Komunikacji,  
a Polskie  L inje  Lotn icze  . L o t ”  są jedyn ie  wykonaw cam i zadań 
pow ierzonych  im p rze z  w ym ien iony  W yd z ia ł .  M ów ią c  zatem 
o zamierzeniach P. L. L. . L o t "  na rok  bieżący, można w y m ie 
nić niemal ty lko  te zadania, do których w ykonan ia  P. L. L. 
„L o t "  są przygotowane i z jak iem i się l iczą.

Z p ow yższego  założenia wychodząc ,  rzucimy szereg uwag 
na temat spodziewanego  rozw o ju  naszej komunikacji w  roku 
b ieżącym, z tem jednak wyraźnem  zastrzeżeniem, iż nie są to 
p lany konkretne, skutkiem czego ulec mogą bardzo znacznym 
zmianom, lub też  w ogó le  w  roku b ieżącym  nie będą  zrea l i 
zowane.

W  dziedzinie  rozwo ju  s ieci być  może, iż rok  1931 p rzy 
niesie jej rozszerzen ie  p rze z  uruchomienie lin ji W arszaw a  —  
W ilao ,  Poznań —  Berl in, a może rów n ie ż  p rzed łużen ie  aż do 
Sofji  i Salonik linji b iegnącej obecnie  ze  L w o w a  p rze z  Galati 
do Bukaresztu. W prow adzen ie  w życ ie  tych zamierzeń zależne 
jest od wie lu okoliczności, z  k tórych  przedewszystk iem  w y m ie 
nić należy zawarc ie  umów m iędzynarodowych  i znalez ienie ź r ó 
deł  pokryc ia  kosztów utrzymania nowych  linij.

R ok  1931 przyniesie  zapewne  w yco fan ie  z wie lu linij 
4 -osobowych  samolotów typu „Junkers" i  zastąpienie ich sa
molotami nowszemi, m ieszczącemi w iększą  ilość pasażerów, 
budowanemi w y łączn ie  w  kraju. Z rea l izowan ie  tego zam ie
rzenia będzie  doniosłem, gdyż  w  w ie lu  wypadkach  z powodu 
szczupłej pojemności samolotów rezygnow ać  trzeba z podróży . 
Pozatem  pow iększony  zostanie rynek  zbytu dla samolotów, 
budowanych w  kraju. Zrea l izowanie  tego zamierzenia za leżne 
jest przedewszystk iem  od przystosowania  naszych lotnisk do 
startu i lądowania samolotów większych.

Rok  1931 p raw dopodobn ie  przyniesie  zainstalowanie 
w w iększych  samolotach urządzeń rad jowych  dla u trzym ywa
nia łączności ze  stacjami rad jowem i przyziemnemi. Inowa- 
cja ta znakomicie  podniesie regularność lotów, gdyż  p i loc i

będą stale in formowani przez stacje przyz iemne o warun
kach atmosferycznych, k tóre  maja spotkać na swych drogach. 
Celem podniesienia regularności i p rzygo tow an ia  p i lo tów  do 
p rowadzen ia  sam olotów  w  n ocy  i gęstej mgle, P. L. L. „ L o t "  
p rzeprow adza ją  już próbne  i szkolne loty ,  t. zw. „ ś lep e ” , 
w  których  p i lo tów  orjentuje nie w idz iany  krajobraz, a w y łą c z 
nie instrumenty pok ładowe.

Z dalszych p ro jek tów  choć może odlegle jszych, należy 
wym ien ić  zamiar zorgan izowania  p rzew ozu  samolotowo-kole-  
jowego . Inowacja  ta b y łaby  bardzo  ważnem posunięciem 
w  organizacji naszej komunikacji pow ietrznej.  Dz ięk i  niej mo- 
żnaby by ło  nabywać b i le ty  kombinowane sam olo towo-ko le jowe 
na podróże  na drogach, które ty lko c zęśc iow o  można p rzebyć  
samolotem, np. z W ars za w y  do Zakopanego W  tym wypadku 
równ ież  z każdej i do każdej m iejscowości w  Polsce  możnaby 
było  w ysy łać  tow ary  frachtem specjalnym, określonym np jako 
-najszybszy” . Nadawca takiej przesy łk i,  opłacając ustaloną 
stawkę tary fową, żadalby ty lko  najszybszego przewozu, p ozo 
stawiając ocenie w ładz  k o le jow ych  i P. L. L. „Lo t " ,  jaką dro
gą przesy łka ma być  przew iez iona, z tem zastrzeżeniem je d y 
nie, ż e b y  przesy łka doręczona była  adresatowi jaknajpiędzej.

P. L. L. „ L o t "  noszą się z zamiarem wydan ia  w  r. 1931 
ilustrowanego p rzewodnika  samolotowego po Polsce, zaw ie ra 
jącego  szczegó łowe opisy tras lotów, c iekaw ych  objektów, nad 
któremi samoloty przelatują i t. p.

W y d z ia ł  Ae ro fo tog ram etryc zn y  P. L. L. „ L o t ” , dla k tó
rego rok 1931 będz ie  drugim rok iem istnienia, zostanie p raw do 
podobnie  rozszerzony, gdyż  nap ływ  zgłoszeń na wykonan ie  
zd jęć  jest coraz w iększy.

Oto w  ogólnych zarysach zamierzenia P. L. L. „ L o t ”  na 
rok b ieżący. N ie  wyczerpu ją  one naturalnie całości p ro jek tów  
rozwo ju  organizacji naszej komunikacji  pow ietrznej,  która poza 
eksploatacją obejmuje całe  mnóstwo innych poszczególnych  
działów. Całokształt zatem naszych zamierzeń w  dziedzinie 
ro zbudow y  komunikacji pow ietrzne j jest naturalnie w ie lokrotn ie  
większy.

W ynaleziony p rzez W a ltera  Angerm unda p rzy rzą d  na sam olot pocztow y, pozw a la jący  na pełn ien ie serw isa pocztow ego
bez po trzeby  lądow ania.
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tych, co  w  w a lce  nie  ulegli, 
zrządzeniem losu —  odeszli,  
stwo, niezłomność w  wa lce

'/I W Y.

Lo tn ic tw o  a Sztuka, hasło to przed 
kilkunastu laty  nie zna laz łoby głębszego 
oddźw ięku  wśród rzesz artystów różnych 
narodowości.  W  ciągu ostatniego dz ie 
s ięc io lec ia  staje się jednak rzeczą  jasną, 
iż  lo tn ictwo jest ideą realną, odpow iada
jącą kulturalnym i ekonomicznym potrze
bom życia, —  wzbudza w ię c  coraz w ię 
ksze zainteresowanie wśród  społeczeństw 
różnych  krajów. Lo tn ic two  zaczyna być 
czynnikiem, odg ryw a jącym  niepoślednią 
ro lę  w  stosunkach ludzkich. P rzede -  
wszystkieni rozw ija  się w  sposób nader 
szybki komunikacja lotnicza. S ieć  szla
ków  lotn iczych pokryw a olbrzymie  p rze 
strzenie m iędzypaństwowe, sta
nowiąc drogi dla intellektualne- 
go i  ekonom icznego  zb liżenia 
się narodów. Pozatem  wzrasta 
zainteresowanie  do lotnictwa, 
jako do sportu. Powsta je  sze
reg stowarzyszeń  turystycznych 
i klubów, celem których, u na
rod ów  dobrej woli,  jest p ro 
paganda idei lotnictwa, nie w  
sensie stosowania płatowca ja
ko środka zag łady i zn iszcze 
nia, lecz  jako praw dz iwe j  kul
turalnej zd obyczy  człow ieka.

N iew ą tp l iw ie  okoliczność ta 
jest bodźcem  dla o twartego p o 
stawienia, m iędzy  innemi, kwe- 
stji: jak iż jest stosunek uśw ię
conych tradycjami,  architektury 
i sztuki — do młodej,  bo n ie
spełna trzy  dziesiątki lat l iczą
cej, sztuki lo tn icze j?

Kieru jąc  się wznios łym za
miarem popularyzac j i  i p ropa
gowania idei lo tn ictwa, jako 
kulturalnego dorobku ludzkości, 
bo naprawdę p rzec ie ż  nie z 
pragnienia mordu i niszczenia 
idea ta powstała, organizatorzy 
wyraźn ie  zaznaczy l i  cel w ys ta 
w y ,  m ianowicie :  primo —  zgru
pow ać  wsze lk ie  prace z za 
kresu architektury, rzeźby ,  gra
fiki, malarstwa i zdobnictwa, 
które powsta ły  w  zw iązku z 
rozw o jem  młodego, le cz  już 
zw yc ięsk iego  lotnictwa; secun- 
do —  pobudzić  i zachęcić pra
cujących w  dziedzinie sztuki, 
zdobn ictwa i rzemiosł do w y 
siłków twórczych, pośw ięconych  idei 
lotnictwa.

O d pow ied ź  na to dał I  Salon pod  ty 
tułem „ L ’Aeronautique et L 'A r t "  w  P a 
ryżu. W ys taw ę  o charakterze m iędzyna
rod ow ym  zain ic jował i zorgan izował A e -  
ro-K lub Francuski pod  wysok im  prote
ktoratem Prezyden ta  Republiki, M in i
strów Lotn ictwa, Handlu, P oc z t  i T e l e 
gra fów  oraz Centralnego Zrzeszenia Sztuk 
dekoracyjnych i Podsekretarjatu sztuki 
(Union Centrale des A rts  Decoratifs et 
Sous-Secretariats des Beaux-Arts ).

W  skład Komitetu Organizacyjnego 
weszli:  jako Prezes  H on orow y  P. Chau- 
lin-Servin iere, P rezes  P. Paul Tissandier 
i Sekretarz G enera lny  w y s ta w y  P. Yvan- 
hoe Rambosson.

S iedzibą W ys taw y ,  otwartej 
6 listopada, a trwające j do  końca roku 
ubiegłego, by ły  salony Muzeum Sztuki 
Dekoracyjne j (Pav i l Ion  de Marsan, 107 
rue R ivo l i ) .

Przechodząc  do omówien ia  charakte
ru W ystaw y ,  odniesione wrażen ia  na
le ży  podzie l ić  zasadniczo na dw ie  ka- 
tegorje: do p ierwszej na leża łyby  w ra że 
nia nastrojowe i par exce l lence ar ty
styczne, co zresztą samo przez się musi 
się wy łon ić  z n azw y  Salonu; do drugiej 
zaś kategorji za l iczyć  trzeba wrażenia 
k ry tycznego  przeglądu prac, gw o l i  odna
lez ien ia  psycho log icznego  i ż y c iow ego

R . M eśfra ile ty  P ro je k t  ośrodka tu rystyk i lo tn icze j.

zw iązku przedstawionych poczynań z ideą 
samego lotnictwa.

Zastanawiając się nad kategorją p ie rw 
szą wrażeń , można s tw ierdzić  niezbicie, 
że  lotn ictwo w  rozwoju  swym  jest w i 
dziane przez  ludzkość nie ty lko  pod  ką
tem płaszczyzn z duralu i płótna werni-

lecz  ty lko 
Bohater- 

i osiągnięte 
zw yc ięs tw a  są n iew ątp l iw ie  bodźcem  do 
głębokich pom ysłów artystycznych, c z e r 
panych z emocji  ducha.

Z drugiej strony, p rzy  szczegó łowym  
przeglądzie  wystaw ionych  prac, n ieza
leżn ie od poziomu artystycznego, w y c z u 
w a  się tryumf z pow odu  osiąganego 
w y trw a le  zw yc ięs tw a .  Duma, napełnia
jąca dusze, szuka ujścia i znajduje je w  
g loryf ikacji z i s z c z o n y c h  m a r z e ń ,  
jako dorobku genjusza ludzkiego. Czy  
to w y tw o rn e  panneau z piękną alegorją 

podboju nieba, czy  rzeźba :—  
pomnik lotnictwa, c zy  też skro
mna sy lwetka  p ła towca  na bia- 
łem tle nieba —  porce lan ie  ta
lerza, w iększość  przedm iotów, 
za n ielicznymi wyjątkami, są sa
me w  sobie symbolami z w y 
c i ę s t w a  i d e i  lub te sym

bole  na sobie noszą.
T em aty  lotn icze ,  absorbując 

i podn ieca jąc  wyobraźn ię  tw ó r 
czą, nie ty lko w c ie la ją  się w 
dzie ła malarstwa i rzeźby, lecz  
wkracza ją  rów n ież  w  dziedzinę 
ży c ia  powszedniego, kładąc swą 
p ieczęć  na przedmiotach z w y 
k łych —  codziennego użytku. 
Ś w iadczy  dobrze o tem szereg 
p rzyk ład ów  ze zdobn ic tw a p rze 
dmiotów, z ideą  lo tn ic twa naj
mniej wspólnego mających.

D w a  zasadnicze momenty 
uczuciowe odnajduje się na w y 
stawie: jeden —  cześć p ośw ię 
ceniu się, drugi —  chwała z w y 
cięstwu.

Co się ty czy  poziomu a r ty 
stycznego, to naogół jest on 
wysokim; w iększość  dzie ł  z  gra
fiki, malarstwa i rzeźby ,  p rze 
ważnie  autorów francuskich, p o 
za głęb ią ujęcia tematów, nosi 
cechy prac o zupełnem opano
waniu kompozycji,  jak w  sensie 
wzajemnego układu poszczegó l
nych elementów, tak również 
w  znaczeniu dekoracy jnem  i ko- 
lorystycznem. Szereg szczegó
łów , mających charakter zd o b 
nictwa przedm iotów  użytku, za 

trzymuje  w idza i p ieści oko w y tw ornym  
smakiem i p raw dz iw ą  skromną dystynkcją, 
k tórych n igdy nie brak naszym p r z y ja 
ciołom z Zachodu.

N iestety  przegląd  poszczególnych dzie ł 
nie może być dokonanym nawet zgruba, 
ze- wzg lędu  na ramy i charakter arty-

ksowanego. P ierw iastk i poświęcenia-s ię .  kulu; k tóry jest za ledw o  Zarysem ogól-
i heroizmu, co mocno legły  w pods taw y nylń. f  i ■'> V ■   r- i i
genezy id e i  lo tu ,; jako wykUrit ducha ludż- P rzechodząc  do drugiej kategorji wra-
kiego -— -w duchu też musiały znaleść żeń, osnutych na badaniu stosunku sztuki
oddźwięk, sięgając do głębi serc ludzkich do lotn ictwa pod wzg lędem  praktycznej
i poruszając najczulsze śtruńy liryk i i ar- ce lowośc i  —  głównie należy m ów ić  o ar
tyzmu. chitekturze, dział której jest na jpoważ-

Św iadczy  o tem szereg dzie ł  z rzeźby  niejszym i najbogatszym. Architektura,
' i 'ma larstwa, w  których najczęście j myślą jako sztuka stosowana i w  znacznym
przewodnią  j e s t—-apoteoza tych co zw y -  stopniu uzależniona od warunków mater-
cięsko dążą naprzód, jak równ ież  tam- jalnych, będąc z jednej strony wyraz i-
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cielom artyzmu, jednocześnie nie może nie 
być w  zgodzie  z racjonalnemi wym aga
niami. stawianemi jej przez życ ie .  W  
zastosowaniu w ięc  do lotn ictwa, sztuka 
architektoniczna poza formą musi w idz ieć  
to, co jest e e low e  i  zasadniczej idei lo t
nictwa odpow iada jące .  - 'Zrozumiałem 
w ięc1.jest, że dział architektoniczny Salo- ; . 
nu został otoczony; specja lną pieczą. 
Stwprżona w..lym--ćelu .? ramienia K om i
tetu Organ izacyjnego  —  komisja archi
tektów miała; za zadanie “przegląd  i uło
żenie nadesłanych . prac oraz fachową 
ocenę. f h

W za jem n y  stosunek sztuk architekto
nicznej i lotniczej uwydatn ił  się wyraźnie  
w  pracach nadesłanych w  ilości dwu
dziestu kilku. Tem aty  tych prac oraz 
ich charakter świadczą, iż  lo tn ic two  w  
zastosowaniu do potrzeb  życia  wymaga 
już od architektów konkretnego i p lano
w ego  współdziałania , z oddaniem się i 
zrozumieniem, że to co w  chwili o bec 
nej w  lotn ictw ie  osiągnięto, nie ma 
charakteru doryw czośe i  i tymczaso
wości.

Z drugiej strony dokładny przegląd 
prac wskazuje, że architekci rozumieją 
doniosłą rolę  lo tn ictwa w  życiu ludzkiem 
i myślą w  swej twórczośc i kategnrjami 
odpowiadającemu jego psychologii;  w ię 
c e j —  nie obaw ia ją  się uchylenia rąbka 
zasłony, zazdrośnie strzegącej przyszłość.

M. D eloge. W yzyskanie e n e rg ji w iatru  

ośw ietlen ia  szlaku.

Przedstaw ione rozw iązan ia  arch itekto
niczne w  odniesieniu do zagadnień lo tn i
czych, świadczą o dążeniu architektów 
do ce low e j  i zgodnej współpracy  w  imię 
osiągnięcia zw yc ięs tw a  idei.

Z nadesłanych prac, w iększość  sta
now i pro jek ty  por tów  lotn iczych oraz 
ośrodków  turystyki lotniczej i aeroklu
bów .

Jednem z konkretnych-zagadn ień  p o 
s tawionych arcHitektqm -franc u śkim przez 
Ae ro -K lu b  by ło  przestudiowanie kon
cepc j i  ośrodka jturvstyki lo tn ic ż e j 'w  o ko 
licach Paryża. K ilka p ro jek tów  (Ghre- 
tien-Lalanńe, Decaujc, Deloge,  Mestrallet),  
opracowanych  r z ec zo w o  ze zrozumie
niem rzeczy ,  daje odpow iedź  na to p y 
tanie.

W  szeregu koncepc ji  p or tów  lotni
czych  spotyka się pom ysły nowe, św iad 
czące nie ty lko  o dążeniu projektujących 
do stworzenia kom pozyc j i  czysto  archi
tektonicznej,  lecz  rów n ież  o głębokiem 
zastanowieniu się nad samem zagadnie
niem ruchu lotn iczego w  zw iązku z naj
bardzie j racjonalnym kształtem i usytuo
waniem lotnisk, wyznaczeniem kierunków 
ruchu oraź lądowań i startów. Graficzne 
ujęcie pomysłu p ływającego  portu lo tn i
czego oceanicznego wskazuje, iż  autor 
(H. Defrasse),  p rócz  szeregu e lementów 
nastrojowych, potra f i ł  też  dać sumienne 
i drobiazgowe opracowanie  całości, w y 

kazując rutynę i wyrob ien ie  
architektoniczne, jak również 

• p rzygotowanie  w  kwestjaćh lo t
niczych. T a  sama cecha, w  
mniejszym lub większym stop
niu, daje się zauważyć w e  
wszystkich ‘ p raw ie  projektach.

Za interesowanie architekta 
sprawami lotn ictwa sięga nawet 
dalej', n iż granice portu lo tn i
czego, m ówią o tem studja nad 
architekfonicznem w y zn ac ze 
niem szlaków lotn iczych i ich 
oświetleniem, przez wyzyskan ie  
energji kinetycznej wiatru.

Ogó lny  charakter prac w ska
zuje, że pom ysły „architektury 
lotn icze j"  z a p o c z ą tk o w a ł y ju ż  
okres prób i poszukiwań, które 
idąc drogą ewolucyjną, równo
legle  do rozw o ju  i przeobrażeń 
lotnictwa, "d op row ad zą  zapew 
ne do pewnych  określonych 
form  i kanonów, stanowiących 
odrębną gałąź w  sztuce arclii- 
lektonicznej i budowlanej.

Drugą ważną cechą w  p ro 
jektach architektonicznych jest 
obecność myśli u r b a n i s t y c z 
ne j .  tW  w iększośc i pro jektów 
d a je rsię zauważyć, fprócz sta
rań o poprawność kompozycji  
architektonicznej i o należyte,, 
pod wzg lędem  wymagań lotni
czych, fachow e ujęcie, .— 1 dą
żenie do organicznego zw ią 
zania koncepcji z  osiedlem ludz
kiem, według zasad urbani
styki. N iew ą tp l iw em  jest, iż 

dla objekt budownictwa lotniczego, 
czy  je st to port lotniczy, czy

Yuanhoe Rcm bosson  
Sekretarz generalny  

W ystawy.

też  centrum tu
rystyką lub aero
klub, - jest już 
widzianym przeż 
architekta jako 
składowa część 
organizmu Osie
dla; odgrywając  
w ięc  ro lę  w  ż y 
ciu zespołu mu
si być racjonal
nie z tym z e 
społem zw iąza 
ny. O k o l ic z 
ność ta n ieza 
wodnie  jest w a 
żnym począ tko
wym  objawem 
procesu „upra
womocnien ia 
s ię" założeń architektonicznych i budo
wlanych lo tnictwa w  zespole osiedla. D o 
w odz i  to  jednocześnie, iż ob jaw y  p rzypad 
kowości założeń, które niejednokrotnie 
miały miejsce wskutek n iedostatecznego 
zrozumienia lub niedoceniania roli lo tn i
ctwa w  stosunku do potrzeb życ ia  —  na
leżą  już do przeszłości.

W  zw iązku z c iągłym ro zw o jem  lo t
nictwa i coraz w iększym jego w p ływ em  
na układ stosunków życ iowych ,  archi
tektura dni przyszłych  będzie  miała do 
rozw iązan ia  szereg zagadnień o dużej, 
n iew ątp l iw ie  doniosłości. Jaką będzie  
rzeczyw ista  treść tych zagadnień —  trudno 
jest odgadnąć, zarówno jak niemożebnem 
jest p rzew idz ieć ,  w  jakie formy ostateczne 
w y le je  się lotn ictwo przyszłości.

W  każdym razie n iewątpliwem  jest, 
że to co w  dziedzinie tej czeka ludz
kość —- jest w ie lk ie  i ponad wsze lką 
miarę przerośnie skalę doby obecnej, 
kształtując nie ty lko formy zewnętrzne, 
le cz  i wewnętrzną  treść życia.

Naraz ie  wystawa „TAeronautiąue et 
l 'A r t "  dow iod ła  n iewątpliw ie ,  że lotnic
tw o  w  rozw o ju  swem w yw ie ra  duży 
w p ły w  na różnorodne dziedz iny życia  
codziennego i że  jest źródłem, z którego 
mogą czerpać  natchnienie tw ó rcze  nie 
ty lko jednostki, dla swych na w iększą 
skalę zakrojonych pomysłów, lecz  i szer
szy ogół, poszukujący tego, co jest wzn io 
słe i co do serca przemawia.

Słuszne w ięc  jest zdania, jeszcze  przed 
otwarc iem  w ys taw y  wypow iedz iane ,  p rzez 
jej promotora p. Yvan h oe  Rambosson'a, 
że dla wprowadzen ia  w  życ ie  nastrojów 
artystycznych, inspirowanych przez  lo t
nictwo, nie jest konieczną umysłowość 
transcedentalna; wystarczy li  ty iko zro 
zumienie i wyczuc ie  rzeczy .

Na leży  się spodziewać , że raz naw ią
zane ofic jalne stosunki pom iędzy  lo tn ic 
twem a sztuką nie ulegną w  przyszłości 
rozluźnieniu i że  dorobek  chw il i  obecnej, 
uw idoczn iony na wystaw ie ,  będzie  za 
chętą do dalszej owocne j  p racy  i no 
w ych  pomysłów, w y razem  których za 
tr zy  lata będzie  I I  Salon „TAeronaut iące  
et 1'Art".

F o to g ra f je  zaczerpn ię te  z m ies ięczn ika  ,,L 'E u ropę  I lu s tr ie " ,
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W ieczn ie  czynny i n iezm ordow any  duch ludzki, dą
żący  do ulepszeń i ro zw o ju  każdego wynalazku —- nie spoczy 
w a  ani na chw ilę  rów n ież  i w  dziedz in ie  aeronautyki

O d  chwili,  w  której możność wznies ien ia się cz łow ieka  
w  pow ie t rze  stała się faktem dokonanym, w idz im y ciągłe 
i bardzo  różnorodne próby  osiągania coraz w iększych  w y 
sokości.

Już około 50 lat temu szeroko omawiano sposoby i w a 
runki, które pozw o l i łyby  na „podn iebne"  wznies ien ie  się 
balonem.

Zdawano sobie sprawę z kon iecznośc i zbudowania  w  tym 
celu hermetycznie  zamkniętej k ab in y— jednakże nie potrafiono 
dać sobie rady  z konstrukcyjnemi i technicznemi trudnościami 
jej budowy.

Jeśli chodzi o siłę motoryczną, która miałaby wznosić 
statki pow ietrzne  na duże wysokości,  to  pro jek ty  b y ły  tak o r y 
ginalne, że zdają się być  zaczerpn ię te  z bajek.

Po próbach z różnego  rodzaju lampami naftowemi pod- 
g rzewającem i pow ie trze  zawarte  w  balonie, pro jek ty  w k roc zy ły  
w  inną dziedzinę.

K ron ik i  lotn icze  notują następujące dwa fakty:
W  roku 1799 otrzymał cesarz niemiecki memorjał pod 

tytułem: „O  p ro jekc ie  wynalazku uruchomienia balonu przez 
o r ły ” . A u to r  i szczegó ły  nie są zdaje  się znane.

W  roku 1886 niejaki R. E. W u l f f  zg łosił  w  Paryżu  do 
urzędu patentowego wyna lazek  um ożliw ia jący  wzniesienie się 
balonu na znaczną wysokość zapomocą użycia żyw ych  or łów  
i s ępów  jako „s iły poc iągow e j" .

W yna la zca  ten, k tóry  praw dopodobn ie  „udoskonalał 
techniczn ie"  pro jekt swego  nieznanego n iem ieckiego pop rzed 
nika, op isywał szeroko konstrukcję urządzenia, k tóre miało być 
umieszczone ponad balonem a k tórego  główną częścią miała 
być  obręcz z bardzo skomplikowaną uprzężą dla ptaków. Nie 
brakło rów n ież  i „ham ulców " na tę siłę motoryczną, wznoszącą 
balon w  podniebne strefy —  pod  postacią siatek, które zmu
szałyby ptaki do spokoju w  razie  potrzeby  wstrzymania w zn o 
szenia się czy  lotu.

Trudno dziś osądzić w ie le  w  tych projektach było szar
latanerii,  a w ie le  naiwności i w ia ry  w  sprawę.

Kon iecznem  jednak jest zdanie  sobie sprawy z faktu, że 
za ledw ie  czterdzieści parę lat dzie li  nas od  chwili ,  k iedy  lot 
na w ie lką  wysokość  miał wsze lk ie  znamiona bajki, do chwili 
dzisiejszej, w  której znamiona bajki ustępują miejsca n ieza
chwianym obliczen iom opartym na prawach f izyk i  i bogatym 
materjale dośw iadczeń  lat poprzednich.

M im o całą fantastycżność lotu na wysokość  15 k i lo 
metrów  z szybkością ponad 500 k ilom etrów  na godzinę —  
jest już pewnem, że niedługo będz iem y świadkami ta 
kich lotów.

Szereg  wzmianek w  lotniczej prasie krajowej i zagra
nicznej doniosło, że na polecenie D. V. L. (Deutsche Versuchs- 
anstalt fur Luftfahrt ) buduje się w  zakładach Junkersa p ro to 
typ w ie los i ln ikowego  samolotu, p rzeznaczonego do lo tów  na 
wysokośc i oko ło  15.000 km. Samolot ten, s tanowiący p ierwszą 
p róbę konstrukcyjnego rozw iązan ia  tego problemu, będzie  słu
ży ł  do badania warstw  pow ietrza  w  znacznych wysokościach 
i konstruktorzy jego mają pełną nadzie ję, że dokona on wie lu 
cennych prac wstępnych i studjów na temat m ożliwośc i komu
nikacji w  stratosferze.

Konieczność budow y tego rodzaju samolotów w y p ływ a  
z coraz bardzie j potęgującego się rozwoju  komunikacji  lotniczej 
i z żądań coraz w iększych  szybkości.  Sprostać zaś tym żąda
niom przy  dzisiejszych formach samolotów i odpowiada jących

im zakresom wysokośc i jest nader trudno. Konstruktorzy sta
rają się w p raw d z ie  wsze lk iem i środkami zw iększyć  ró w n o c ze 
śnie zasięg i szybkość samolotu, jest jednak z pow odu  szeregu 
trudności wątp liwe , c zy  starania te doprowadzą  do celu. P rzy  
wzrośc ie  szybkośc i rośnie m ianow ic ie  opór  czo łow y ,  co zmu
sza do zastosowania s iln ików o w iększe j mocy, k tóre potrze 
bują zn ów  w ięce j  materja łów  pędnych. T o  zaś p rzyc zyn ia  się 
do w iększego  obciążenia p łatów, przez  co wzrasta szybkość 
lądowania, która znów  stanowi jeden z kardynalnych warunków 
bezp ieczeństwa komunikacji.

P on iew a ż  dotychczasow e  dośw iadczen ia  z eksploatacji 
linij lo tn iczych w yka za ły  n iezbic ie , że wydajność komunikacji 
lotn icze j  wzrasta w raz  z odległością, w ię c  dzisie jsze żądania 
idą w  kierunku budow y  sam olotów  o w ie lk im  zasięgu, dużej 
szybkości i m oż l iw ie  małej szybkości lądowania. Warunkom 
tym odpow iada  idealnie  samolot, p rzeznaczony  do lo tów  
w  stratosferze.

Udatność lo tów  w  stratosferze jest uwarunkowana d w o 
ma zasadniczymi postulatami konstrukcji  i w y ekw ipow an ia :

1) szczelność kabiny, w  które jby  panowały  normalne 
ciśnienie i temperatura, mimo niską temperaturę i ciśnienie 
zewnętrzne.

2) napęd, d z ia ła jący  bez  zarzutu p rzy  niskiem ciśnieniu 
i temperaturze.

O b y d w a  żądania, oparte na f izycznych  właśc iwośc iach 
stratosfery, są do urzeczywistnienia p rzy  dzis iejszym stanie 
technik i.  S zkod l iw y  w p ły w  niskiej temperatury i niskiego 
ciśnienia można usunąć przez zastosowanie odpowiedn ich  dwu- 
ściennych kabin i w p row adzen ie  skom prym owanego pow ie trza  
zapomocą kom presora odśrodkowego. Zagadnienie opalania 
i dobrej izo lacj i  cieplnej jest także do rozw iązania,  gdyż  zna
my już cały  szereg ciał o małym c iężarze  gatunkowym, które 
przedstawia ją p ierwszorzędną izolację.

Urzeczyw is tn ien ie  drugiego żądania t. j. dostosowanie 
silnika do nowych  warunków jego pracy, p rzedstawia znacznie 
w iększe  trudności i stanowi jeden z najważnie jszych p rob le 
m ów techniki lo tów  w  stratosferze, niemniej jednak podobno 
Junkers pokonał i tutaj zasadnicze trudności, tak, że w łaśc iw ie  
należy  uważać zasady konstrukcyjne tego samolotu za ustalone, 
w ob ec  czego lot taki, gdyby  się naw et miał odbyć  w  niedługim 
czasie, nie powin ien nas zaskoczyć.

Za le ty  lotu w  stratosferze są znaczne. N ie  należy  ich 
szukać jednak w  samej budow ie  takiego samolotu, ale  w  ty p o 
wych  warunkach ruchów pow ietrza . Z łe  warunki atmosfe
ryczne, na jw iększy  dżisiaj w róg  komunikacji  pow ietrznej,  nie 
istnieją na wysokośc i p o w yże j  10 000 m., przestaje  istnieć w ięc  
n iebezp ieczeństwo  złej pogody, jak burzy, mgły, gradu, deszczu 
i t. p. P rzec iw n ie  samolot taki wykorzysta  panujące w  stra
tosferze prądy pow ie trza  do zw iększenia  swej szybkości.  U z y 
skawszy np p rzy  lotach na wschód wysokość  13.500 m. w y k o 
rzystamy dzięki panującym tam prądom szybkość dodatkową 
100 km/godz., p rzy  lotach na zachód osiągniemy 18.000 m. 
i wykorzystam y panujące tam w ia try  wschodnie. W  tych w a 
runkach osiągnie taki samolot szybkość około  500 km/godz., co 
należy uważać za szybkość średnią przy  pełnem obciążeniu, 
a nie chw ilow ą  szybkość maksymalną

W  porównaniu z samolotem dzisiejszym ma samolot ten 
w ie lką  zaletę w  wypadku  przym usowego  lądowania. O ile 
dzisiaj p r zy  defekc ie  silnika musimy lądować  czasem w  ciągu 
kilku minut, to w  razie  odbyw an ia  lotu w  stratosferze mamy 
na to oko ło  godziny czasu, co umożliwia nam. nawet przy  
lotach nad oceanem, zaalarmowanie jakiegoś pobliskiego 
okrętu.

P. A.
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Pierwszy Kongres Międzynarodowy Bezpieczeństwa Lotniczego.
W  Czasie od  8 do 23 grudnia ub. r. obradow a ł w  Paryżu 

(p rzy  współudzia le  kilkuset de legatów  p ięćdz ies ięc iu  jeden 
państw), p ie rw szy  Kongres  M ięd zyn a ro d o w y  Bezp ieczeństwa 
Lotniczego.

Kongres  został otwarty  p rzez  prez Doumergue 'a w  w ie l 
kim amfiteatrze Sorbonny, p oczem  prace rozdz ie lone  zosta ły  p o 
m iędzy  szereg  komisyj, k tóre ro zp oczę ły  obrady nad zagadnienia
mi specja lnemi,  jak: organizacja ogólna, tw orzyw a ,  samoloty, 
silniki, trasy i nawigacja, meteorologia, zastosowanie instru
m entów  specjalnych, f iz jo log ia ,  szkoln ictwo, ubezp ieczen ia  
i sterówce.

Uczes tn icy  kongresu zw ied z i l i  zak łady firm Salmson, 
Hispano-Suiza, Lorraine-Dietrich, Potez, Renault, Breguet, 
L io re  et 01ivier, Cams, M orane Saulnier, lotnisko Le  Bourget, 
oraz w  dniu 18 grudnia uczestniczyli w  pokaz ie  praktycznym 
na lotnisku Orły, gdzie demonstrowane b y ły  Au tog iro  la Cierva, 
samoloty w yek w ip ow an e  w  igroskop Constantin samoloty 
o ślepem prowadzeniu, samolot Goudron Lessere  na taśmach 
zamiast kół, silniki na c iężk ie  pa liwo C lerge t i A rnou lt  de 
Grey, samolot Handley Page ze  skrzydłami szcze l inowemi, oraz 
szereg p rzy r ządów  pomocniczych, służących do zw iększenia  
stopnia bezpieczeństwa.

P race  poszczegó lnych  komisyj od b yw a ły  się pod zna
kiem porozumienia poszczegó lnych  narodów, p rzyczem  posta
nowiono naw iązać na przyszłość  stały kontakt (d rogą wym iany 
raportów , rezu ltatów badań i statystyk), w  ceiu zw iększen ia  
bezpieczeństwa ogólnego w  lotnictwie, leżącego  w  interesie 
wszystkich państw.

W  szczególności postanowiono: ujednostajnić sprawę
nomenklatury i oznaczen ia  stopów  stosowanych w  lotnictwie, 
zająć się energicznie p rzeprowadzen iem  badań laboratory jnych

Na marginesie XII
Charakter ogólny X II  salonu lotniczego, k tóry odby ł  się 

w grudniu w  Paryżu, nosił  inny charakter niż dotychczasowe.
L iczne eksponaty wyraźn ie  d ow odz i ły  wzrostu za in tere 

sowania francuskiego przemysłu lotn iczego samolotem komuni
kacyjnym i sportowym. L iczne  eksponaty maszyn p rzeznaczo
nych do ce lów  poko jowych  dow odz i ły  równ ież  wzrostu zna
czenia lo tn ictwa cyw ilnego  dla każdego państwa.

Fakt, że  właśnie francuskie w y tw órn ie  w ys taw i ły  tak 
liczne nowe konstrukcje samolotów komunikacyjnych j sporto
w ych  zasługuje na specja lne omówienie.

K ie d y  p rzed  n iedawnym  czasem szereg państw, nietylko 
w  środku Europy lecz  i na jej krańcach, p rzystępow ał do 
organizowania komunikacji powietrznej, zdawało  się, że  bez 
maszyn niemieckich, lub też maszyn o pośredniem pochodze
niu niemieckim nie może być m ow y  o dobrze  funkcjonujących 
linjach lotniczej komunikacji.

B lizko 75%  Unii lo tn iczych na św iec ie  by ło  obsługiwa
nych przez komunikacyjne samoloty niemieckie. N a w e t  pań
stwo o takim przemyśle  jak W ło c h y  uruchomiły w  roku 1926 
p ie rw sze "sw e  linje lo tn icze  samolotami niemieckiemi.

Francja nie mogąc z W ielu w zg lęd ó w  rozbudow yw ać  
przemysłu lo tn iczego  w o jskow ego  i cyw ilnego  równocześnie,  
w o la ła  mieć trudności p rze z  szereg lat z komunikacją lotn iczą 
an iże l i  wpuszczać  na swo je  linje zagraniczne maszyny, (w y ją 
tek zrob iono w  ostatnim roku na jednej linji m iędzynarodowej) .

Komunikacja lotnicza w e  Francji przeszła szereg c iężkich 
prób i b y ła  przedmiotem poważnych  zarzutów.

O becn ie  przyszed ł  czas na pokazanie światu dotychcza
sowych  w y n ik ó w  pracy  francuskich konstruktorów w  dziedz i
nie iotnictwa cyw ilnego , które d ow odzą  jak w ie le  zrobiono 
w  ciągu lat ostatnich.

Ogólnie można s tw ierdzić  następujące tendencje w  kon
strukcjach..

Dominują konstrukcje m eta low e  obok  konstrukcji  mię- 
szanych. Po jem ność  kabin waha się w  cyfrach 6, 12 i 20 pa
sażerów. Co do silników to p rzeważa ją  silniki gwiaździste 
chłodzone pow ietrzem. Śmigło metalowe.

w  kierunku ustalenia odpornośc i i zachowania się s topów 
podczas pracy, ustaleniem sposobów praktycznych szybkiego 
badania wartośc i go tow ych  w yrobów ,  zająć się zunifikowaniem 
metod  konstrukcyjnych p ła tow ców  i stosowanych prży ob l i 
czeniach współczynn ików , p rzeprow adz ić  badania poszczegó l
nych paliw , ze specja lnem uwzględnieniem usunięcia do mini
mum n iebezp ieczeństwa pożaru. Komisja dla spraw nawigacji 
i sz laków  pow ie trznych  obradow ała  specja ln ie  nad kwestją 
lo tów  podczas mgły, sygnalizacją, ośw iet len iem lotnisk i tras, 
odsyłając do M ięd zyn a rodow e j  Komisji Naw igacy ine j  sprawę 
ustalenia typu latarń sygnałowych. Dale j  za jmowano się spra
w ą  radjo te legra f j i  ustalając długość fal dla sygnalizacji lotni
czej, p rzyczem  radjote legraf ję  uznano za ważn ie jszą  od radio
tele fonii . Ustalono, że samoloty komunikacyjne przelatujące 
nad morzami lub w iększem i przestrzeniami pustynnemi muszą 
posiadać aparaturę radjową, pozwala jącą na utrzymanie kon
taktu z najb liższą stacją nawet w  razie w y lądow an ia  przymu
sowego. W  innych wreszc ie  komisjach uchwalono wnioski 
m. in., że p i loc i  komunikacyjni w iększych  samolotów muszą 
się wykazać  praktyką tem w ięce j zaawansowaną, im większą 
jest l iczba pasażerów, personel techniczny win ien być w z y w a 
ny i szkolony w  dalszym ciągu w  kierunku posiadanej spe
cjalności. Uchwa lono  wreszc ie ,  że  centralne stacje m eteo ro lo 
giczne poszczególnych  państw w inny utrzym ywać ze sobą jak- 
najściś le jszy kontakt, w  szczególności zaś należy zapewnić  lo t
nikom możność otrzymywania szybkich i dokładnych b iu le ty 
nów  meteorologicznych.

W  dziedzinie aerostatyki postanowiono zająć się kwestją 
obniżenia zapalności wodoru  i poszukiwaniami źróde ł  i spo
sobów tańszej produkcji helu, uznając gaz ten za jedyny śro
dek gwarantujący bezp ieczeństwo  p rzec iw pożarow e .

W. D.

Salonu Lotniczego.
S zczegó ły  wykonania i wyposażen ia  wewnętrznego  są 

dostosowane do charakteru komunikacji  lotniczej t. j. dużej 
w y go d y  pasażera

W p ra w d z ie  w ie le  maszyn —  to p rototypy,  które nie 
mają za sobą jeszcze w yn ik ó w  dodatnich w  eksploatacji , nie 
mniej jednak już dziś można stwierdzić, że francuskie lotnictwo 
Cywilne będz ie  mogło swe w ie lk ie  i różnorodne potrzeby  p o 
k ryw a ć  w  k ra jowych  wytwórn iach  i to w  zupełnie zadawalnia- 
jącej formie technicznej.

N ic  też dziwnego, że prasa niemiecka — bez względu 
na zabarw ien ie  po l i tyczne  —  pisze o Paryskim Salonie z małym 
entuzjazmem —  albo też pomija milczeniem eksponaty frar cu- 
skie, rozpisując się szczegó łow o  niety lko o eksponatach n ie 
mieckich, ale rów n ie ż  opisując bardzo  e fek town ie  transport 
pow ie trzem  tych eksponatów do Paryża, ich ustawienie oraz 
wodowan ie  „D orn iera "  na Sekwanie.

Bardzo  charakterystycznym jest głos „Koln ische Zeitung" 
w  sprawie Salonu:

„W ła śc iw ie  każdego Niemca powinno się posłać 
do Paryża  celem obejrzenia X I I  Lotn iczego  Salonu. 
K ażd y  N iem iec  pow in ien  przekonać się — tak z w o 
lennik poko jowego  współżycia  z Francją jak i zw o len 
nik w o jn y  odw etow e j  -— o niesłychanej potędze  lo t
niczej Francji  z którą w  chwili obecnej nie może się 
m ierzyć  żadne państwo".

„Ber l iner  Loka l  A n z e ig e r "  w  artyku’ e p. t. „Na  przeg lą 
dzie  samolotów bom bardu jących" po omówieniu różnych ekspo
natów które m ogłyby być specja lnie  n iebezp ieczne  dla stolicy 
N iem iec  i g łównych  ośrodków  niem ieckiego przemysłu podkre 
śla jakby z żalem, że

„ W  samolotach bombardujących niem ieckiego 
w p ływ u  zupełnie nie w id a ć ” .

Zdaje się, że nie mogli sobie Francuzi ż y c z y ć  lepszego 
komplementu.

R .
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K onkurs s a m o lo tó w  T urystycznych .

Jak wspominaliśmy już Lubelski Klub 
Lotn iczy  organizuje zaw ody  lotnicze.

Są to  I-sze tego rodzaju zimowe za
w o d y  lotn icze  w  Polsce, budzą w ięc  one

Trasę lotu podaliśmy w  poprzednim 
numerze „Lo tu  Polsk iego".

„D z ie w c zę  z n ie b a "  o p u śc iło  ju ż  
Polskę.

M is A m y  Johnson jak w iadom o z r e 
zygnow ała  na razie  ze sw ego  szalonego

nikarzom, że bynajmniej nie rezygnuje  z 
lotu, k tóry  p rzeds ięweźm ie  skoro ty lko 
zapanują pomyśln ie jsze  warunki atmosfe
ryczne.

O m in iste rstw o  lo tn ictw a .

Dnia 17 stycznia re fera t p rasowy 
Zarządu G łów nego  L. O. P. P. zorganizo-

niemałe zainteresowanie w  ko 
łach lotniczych.

A e rok lu b  W arszawski wysła ł  
na zaw od y  7 awionetek.

Aw ion e tk i  Sekcji Studentów 
Politechniki W arszawskie j  —
R. W . D. 4 (silnik Cirrus H e r 
mes) —  pilot Pronaczko; aw io- 
netka R. W . D. 4 —  p ilot  W y -  
siekierski; J. D. 2 (siinik Ge- 
net) —  p ilot  kpt. G edgow d;
D. H. M oth  (G ip sy )  —  p i lot  i 
w łaśc ic ie l  Pruszkowski;  D. H.
Moth (G ip sy )  —  p ilot i w łaśc i 
c ie l  Skórzewski; aw ionetkę D.H.
Moth  (C irrus M ark  I I I ) - —  'p i 
lo t  Hirszbandt —  w łaśc ic ie l  s- 
Departament Aeronautyk i M. S. ,
Wojsk.; P .  Z. L. 5 (G ipsy ) —  
p i lot  Pułaski.

A e rok lub  Akadem ick i ' w  
K rakow ie  wystaw ia 1 awionetkę 
S 1 (silnik Cirrus M ark III )  —  pilot 
tykowski.

Podlaska W y tw órn ia  Samolotów 1 
aw ionetkę P.W.S. 50 (Cirrus M ark - I I I )  —  
pilot Stefaniak.

Lubelski K lub Lo tn iczy  —  L. K. L. 2 
(silnik  Genet) pilot Żuromski i awionetkę 
f irmy Plagę i Laśk iew icz R. XII.

M od e l praszybow ca O tto  L ilien th a la  z la lką  p rzed 
s taw ia jąca  tra g icz n ie  zgasłego p io n ie ra  lo tn ictw a .

Soł- projektu lotu przez  Syber ję  do Pekinu.

W ys łu chaw szy  zdań naszych lotn ików 
z kpt, Orl ińskim na czele  w  zupełności 
p otw ie rdzonych  w  M oskw ie  przez  lotni
k ów  sowieckich, młoda An g ie lk a  posta
now iła  w racać  do Londynu.

P rzed  startem2 W ars zaw y  Miss Johnson 
ośw iadczy ła  odprowadza jącym  ją dzien

wa ł  konferencję prasową.
Na konferencję p rzyby l i  l ic z 

ni p rzedstaw ic ie le  pism i or- 
ganizacyj stołecznych.

P rzem aw ia li  prezes Zarządu 
G łów nego  ińż. Juljan Eber- 
hardt i w iceprezes  inż. St. Ru
dziński, tłumacząc konieczność 
ześrodkowania  w ładz w  jednym 
organie centralnym.

W yw ią za ła  się żyw a  d y 
skusja, podczas której w y g ło 
szono parę dłuższych przem ó
wień.

-Ostatecznie dziennikarze 
orzekli,  że  Sprawa podsekre- 
tarjatu stanu, lub ministerstwa 
pow ie trza  jest ze wszech miar 
dla prasy aktualną i godną po 
parcia.

O tw a rc ie  ku rsu  o b ro n y  po w ie trzn e j.

Zarząd G łów ny L. O. P. P. dn. 26 
stycznia o tw orzy ł  kurs obrony p rzec iw  
lotniczej,  dając dow ód  ustawicznej troski 
o szkolenie swego  personelu tecznicznego. 

Na  kurs zgłosiło się w ie le  osób. 
Po t rw a  miesiąc.
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C ie k a w e  w y k ła d y  o lo tn ic tw ie  
w  S z k o le  D zien n ikarsk ie j.

W  dniu 16 stycznia r. b. o godz. 6 po 
południu p. sekr. gen. P. L. L. „ L o t "  Jan 
W ilczyńsk i  wygłos ił  z katedry  W yżs ze j  
S zko ły  Dziennikarskiej w  W arszaw ie  n ie 
zm iernie interesującą p re lekc ję  na nastę
pujące tematy:

1. „Jaka jest rola Polski w  m ięd zy 
narodowej komunikacji p ow ie t rzn e j "?

2. „D laczego  sieć lotnicza polska 
obejmuje ty lko pew ne  miasta R z e c z y p o 
spo lite j"?

3. „Prasa i lo tn ic tw o ” .
W y k ła d  na pow yższe  tematy odby ł  

się p rzy  wype łn ionem  audytorjum i w y 
słuchany był z .w id o c zn em  za in te resowa
niem p rze z  studentów W .  S. D.

P ó ł m iljona  k ilo m e tró w  w  p o w ie trzu .

Dnia 24 grudnia 1930 r. p ilot Polskich 
Linij Lotn iczych  „Lo t" ,  p. Tadeusz K a r 
piński, p rowadząc  samolot na linji  W a r 
szawa —  L w ó w ,  ukończył pó ł  miljona 
kilometrów, które p rzeby ł  w  pow ietrzu  
w  służbie pilota komunikacyjnego.

Pan Karpiński jest trzecim pilotem 
w  Polsce, k tóry po pilotach pp. Burzyń
skim i Długaszewskim, osiąga tę o lb rzy 
mią i lość k i lometrów pow ietrznych , rów na
jącą się przesz ło  10 okrążeniom kuli 
ziemskie j.

Pan Karpiński, podobnie  jak jego po 
przednicy,  potężną tę przestrzeń p o d 
obłoczną p rzeby ł  w  codziennych  lotach, 
nie naraziwszy żadnego z przewożonych  
pasażerów  na jak ikolw iek  szwank na 
zdrow iu .

P o w y żs zy  jubileusz jest najlepszym 
dow odem  pełnego bezp ieczeństwa naszej 
komunikacji  pow ietrznej,  a fakt, że jubi
lat, pełniąc zaw ód  pilota od  r. 1922, czuje 
się jak najlepie j,  św iadczy  o tem, że „ la 
tan ie ”  jest najzupełnie j zd row e  i bynaj
mniej nie w y p łw a  ujemnie na organizm 
ludzki

Podkreś l ić  się w reszc ie  godzi, że p, 
Karpiński w  czasie całej swej służby w  
lo tn ic tw ie  komunikacyjnem ani razu nie

42 g. 16 m in. w pow ietrzu , m a ją c tak ładną 

buzię. Tow arzyszka B obby , M ay  C ooper.

uszkodził p rowadzonych  przez siebie sa
molotów.

A N G LJA

S ta ty s ty k a  o fia r  w  lo tn ic tw ie  
an gie lsk iem .

Angie lska statystyka podaje, iż  w c i ą 
gu r. 1930 utraciło ży c ie  z pow odu  w y  
padków  w  lo tn ic tw ie  w o jskow em  w  Ang l j i  
65 osob (w  r. 1929— 42 osoby, w  r. 1928— 
76 osób).

BELGJA

B e lg ja  z ak u p u je  s a m o lo ty  w o js k o w e  
w  A nglji.

W ed ług  doniesień, nadchodzących  z 
Brukseli, rząd belg ijski przeznaczając na 
zakup samolotów 52 miljony franków 
udzie li ł  w iększego  zamówien ia  angielskiej 
w y tw órn i  Fa irey  A v ia t ion  Co.
Wj| Ogólne wydatk i na lotn ictwo belgijskie 
na r. b- ustalone zosta ły w  wysokośc i 
64 m il jonów  franków.

C ZECH O SŁO W ACJA

K o m u n ik ac ja  p o w ie t rzn a  w  C zec h o 
s ło w a c ji  w  r. 1930.

W  r. 1930 czechosłowack ie  przeds ię 
b iorstwo komunikacji pow ietrzne j  (Ce- 
skoslovenske Statni A ero l in ie )  obsługi
wa ło  linje: P ra h a —  Mar. Lazne  (140 km), 
P raha —  Brno —  Bratis lava —  K os ice  —  
Uzhorod  (718 km), razem 858 km. Ruch 
u trzym ywany by ł  ty lko od 15 marca do 
31 listopada. W  pozostałych miesiącach 
komunikacja nie była  utrzymywana. Sa
moloty, dokonywując 3.388 lo tów  p rze 
w io z ły  8976 pasażerów oraz 164.298 kg. 
poczty ,  bagażu i towaru. P rzec ię tna  re 
gularność wynios ła  94%. R ok  1930 p rzy 
niósł Ceskoslovenske Statni A e ro l in ie  je 
den n ieszczęś l iwy wypadek, k tóry  zd a 
rzy ł  się po raz p ierwszy  od r. 1924, t. j. 
od początku istnienia przedsiębiorstwa. 
W yp ad kow i  uległ w  dniu 22 sierpnia 
samolot typu „F o rd " ,  przy czem zginęło 
13 osób.

W  r. 1931 C, S. A .  zamierzają r o zsze 
rzyć  swoją sieć przez  uruchomienie linji 
P raha —  K a r lo v y  Vary, Bratis lava —  
Piestany, Praha —  M oravska  Ostrava, 
przyczem  m ożl iw em  jest, iż to ostatnie 
połączenie b iec będzie  przez Kral. Hradec.

O bok  C. S. A .  istnieje w  Czechosło
wacji  przeds iębiorstwo komunikacji  p o 
wietrznej pod nazwą „Ceskoslovenska 
Le tecka  Spolecnost” , które w  r. 1930 
utrzymywało komunikację pow ie trzną  na 
linjach: 1) Berlin  —  Dresden  —  Praha—  
Wien, łącznie z przeds ięb iorstwem nie- 
m ieckiem Deutsch Luft Hansa i austrjac- 
kiem Oesterreichische Luftverkehrs A .  G.,
2) Praha —  Monachjum —  Zurich — Ba- 
zylea łącznie ze szwajcarskiem przeds ię
biorstwem A d  As tra  A e ro ,  3) Praha —  
Halle —  Dortmund —  Essen —  Roterdam,
4) Halle  —  Marjanske Lazne.

ESTONJA

K om un ikac ja  p o w ie trzn a  w  Eston ji

W ed ług  nadchodzących wiadomości 
z K ró lewca ,  rząd estoński upoważnił mi
nisterstwo komunikacji  do przedłużenia

B ob b y  Trout, zw y ciężczy n i kob iecego lo tu  
długodystansow ego.

na dalsze 5 lat koncesji , udzielonej S. A .  
„ A e r o "  w  Hels ingforsie  na utrzymywanie  
komunikacji pow ietrznej m iędzy  Estonją 
a Finlandją.

S. A ,  „ A e r o ”  obsługuje Helsingfors —  
R e v e l  i A b o  —  Mariehamn —  Stock- 
holm.

FR A N C JA

N a g ro d a  za  o s iągn ięc ie  szybk ośc i.
1.000 km  na godzinę .

W  grudniu ub. r. znany francuski kon
struktor samolotów, Lu d w ik  Bleriot, ufun
dow a ł  nagrodę za zdobyc ie  zawrotnej 
nawet na dzisiejsze po jęc ie  szybkości. '

Nagroda, którą stanowi przedm iot 
artystyczny wartości 100.000 franków, w  
myśl regulaminu opracowanego  przez  A e 
roklub Francji przyznaną będzie  defini
tywnie  lotnikowi,  który, p rowadząc  sa
molot,  osiągnie szybkość 1,000 km na go 
dzinę, bez względu na to, czy  będzie  to 
lot prosty c zy  też w  kole  zamkniętem. 
Narazie  nagroda przyznawana będzie  
p row izoryczn ie  jako przechodnia za zdo 
bycie  szybkości ponad 600 km na go 
dzinę.

H O L A N D J A

O rg a n iz a c ja  s ta łe j k om u n ikac ji p o 
w ie trzn e j m iędzy  E u ro p ą  a A m eryk ą .

Fokker,  holenderski fabrykant zna
nych samolotów tej samej nazwy, k tóry  
baw ił  czas dłuższy w  Am eryce ,  gdzie  
równ ież  posiada w y tw órn ię  swych  p ła
tow ców ,  p rzyby ł  obecnie  do Europy. 
W ed łu g  doniesień pism niemieckich, ce 
lem jego w iz y ty  mają być  pertraktacje 
z n iem ieckiem i sferami lotniczemi w  spra
w ie  zaprowadzen ia  stałego połączenia po 
wietrznego  m iędzy  Europą a Am eryką  
p rzez  Islandję i Grenlandję.



Chemiczne wychowanie ludności cywilnej.
D O K O Ń C Z E N IE .

2. W£y ż s z e z a|k ł a d y  n a u k o w e .  W  roku 1929 
w  Instytute o f Techno logy  w  Masachusetts zosta ły w p ro w a d zo 
ne specjalne w yk ład y  o wo jn ie  chemicznej. W iadom ość  ta 
świadczy, jak solidnie Am erykan ie  pojmują zagadnienie  obrony 
przec iwchem icznej państwa. R ze c zą  zupełnie zrozumiałą jest, 
iż  jeże l i  propagujemy znajomość w o jn y  chemicznej wśród  rzesz 
ludności cywilne j,  to tembardzie j muszą je posiadać ci, co 
staną na stanowiskach kierowniczych. U  nas tymczasem zja
wisko omal że nie jest odwrotne; studenci wyższych  zak ładów  
właśnie są tymi, k tórzy  bodaj najmniejsze mają po jęc ie  o w o j 
nie chemicznej. N a w e t  zaw od ow i  chemicy, technologowie ,  far
maceuci nieraz słabo się orjentuią w  tych zagadnieniach, nie 
mówiąc już nic o przyrodnikach, prawnikach, humanistach. 
Studenci m edycy  nie rozróżn iają zatruć gazowych  lub oparzeń 
ip ery tow ych  od w ypadk ów ,  spotykanych w  życiu  codziennem. 
W y ją tk i  są nieliczne i to tam ty lko, gdzie  swoim osobistym 
w p ływ em  pro fesor  zmusza do za interesowania się dziedziną 
gazów  Parafrazując ostatnie s łowa Goethego, na leża łoby za
wołać: w ięce j  gazoznawstwai na wydziałach przyrodn iczych  
(chem icznych ) i lekarskich. W  stosunku do innych w y d z ia łów  
m ów ić  na ten temat by łob y  conajmniej p rzedwczesne, jeżeli 
nie ryzykow ne.  L ecz  te specjalności, które c zy  to z chemją 
czy  z leczen iem  mają styczność, muszą stanowczo pow iększyć  
zapas swych w iadom ości z dz iedz iny  gazów  bojowych . P rze 
c ież  każdy lekarz podczas wo jny  będzie postaw iony przed  m o
ż l iwośc ią  spieszenia pom ocy  zagazowanym; każdy aptekarz b ę 
dzie może n ieraz musiał udzielać rad ludności w  sprawach 
O PG ; każdy chemik może być pow o łany  do w y tw ó rn i  i o środ 
k ów  badawczych . N ie  czas będzie  uczyć się na setkach 
ofiar. A  przecież  nawet dzisiaj zdarzają się wprost humory
styczne wypadk i,  gdy  lekarz go tów  przepisać zagazowanemu 
akurat to, co mu najbardziej zaszkodzi. Oto co m ów i w  tej 
sprawie w yb itny  nasz uczony, znawca chemicznych środków 
bojowych, prof.  W .  Lindeman:

„ W  czasie  wojny, gdy  cały  świat by ł  zaskoczony 
wprowadzen iem  przez  N iem ców  wo jny  chemicznej,  
nie b y ło  innej rady —  lekarze  musieli nauczyć się 
wszystkiego z dorywczych  instrukcyj, z  osobistych 
doświadczeń p rzy  łożu konającego, zatrutego to w a rz y 
sza broni. L e c z  czy  nie będzie  nieostrożnością, b łę 
dem nie do powetowan ia ,  je że l i  my pozostaniemy 
w  takich samych warunkach co do pom ocy lekarskie j 
równ ież  i w  przyszłe j wo jn ie " .

Wstąp ien ie  w  ślady Instytutu w  Masachusetts by łoby  
w ie lk im  atutem na przyszłość.

3. O g ó ł  l u d n o ś c i .  W  stosunku do szerokich mas 
ludności cyw ilne j rów n ież  należałoby zw róc ić  uwagę na 
pewne momenty w ych ow aw cze .  R zeczą  zrozumiałą jest, iż 
p rzy  konieczności operowania  taką ilością ludzi, jak to się 
zdarzy  w  obronie p rzec iw gazow e j ,  nieuniknione są n iedokład
ności zarówno w  dostarczeniu środków jak i w  samej organi
zacji. Z  tego względu nieraz ludność będzie  musiała zd obyw ać  
się na stosowanie przygodnych  środków, nawet na im prow izo 
wanie obrony. Ła tw ie j  zaś jest s tworzyć  coś nowego  tam, 
gdzie  się ma znajomość wsze lk ich  m oż l iw ośc i  i pewne boga
c two doświadczenia: na lepszy pom ysł wpadnie farmaceuta, niż 
z w y k ły  śmiertelnik, bo jest w ięce j  z ż y ty  z chemikaljami, ma 
większą swobodę  pomysłów. W  tym właśnie kierunku —  „ z ż y 

cia s ię“ ludności z b o jow em i środkami chemicznemi —  musi iść 
w ych ow an ie  mas. Jak to uczynić? Nie  mam zamiaru dać w y 
czerpującej recep ty ,  gdyż w  takich rzeczach recep ty  tw o rzy  
samo życie .  Są natomiast pew ne  możliwości, wym ien ione  ni
żej, k tórych wyzyskan ie  jednak musiałoby dać p ozy tyw n e  r e 
zultaty.

Z a k ł a d y  p r z e m y s ł o w e ,  w  k tórych  ma się do czyn ienia 
z wydz ie lan iem  szkod liwych  lub p rzykrych  dym ów  i odorów  
zarówno w  interesie zd row ia  osobnika jak i ze  wzg lędu na 
stronę „g a zo w o -w y ch o w a w c zą “ winne bezwzg lędn ie  w p row adz ić  
maski p rzec iw gazow e-przem ysłow e .  M am y  dzisiaj cały  szereg 
konstrukcyj masek i  poch łan iaczy  specjalnie p rzew idzianych  
dla zw ią zków  chemicznych. U życ ie  masek w  zakładach p rze 
mys łowych  o sw o i łoby  robotnika z tym sprzętem i w zbudz i łoby  
w  nim w iarę  w  skuteczność środków OPG. Pomijając p ropa
gandowe znaczenie masek przem ys łow ych  należy przedewszyst-  
kiem podkreś l ić  tę okoliczność, iż zapotrzebowan ie  przemysłu 
s tworzy  warsztaty i w y tw órn ie  sprzętu O PG ,  które  podczas 
w o jn y  potrafią dostarczyć  należną ilość swych  fab rykatów  na 
usługi ludności cywilnej.

A p t e c z k i  d o m o w e .  N ie ra z  wypadn ie  ludności c y w i l 
nej posługiwać się środkami chemicznemi w  celu ratowania za 
gazowanych. Pom oc lekarska nie zawsze będz ie  w  pobliżu, 
a zw łoka w  pom ocy  p rzy  zatruciach zw yk le  kończy się tragicz
nie. Jest w ię c  r zec zą  konieczną, by znalazła się jaknajwiększa 
i lość ludzi, k tó rzyby  oprócz  teoretycznej znajomości zasad ra
tow n ic tw a  gazowego  posiadali rów n ież  umiejętność choc iażby 
elementarną, operowanie  odczynnikami chemicznemi i środka
mi opatrunkowemi.  Ż yc ie  codzienne dostarcza setek okazyj 
do pracy  ratownicze j (skaleczenia, oparzenia, zatrucia, k rw o to 
ki i t. d.) lecz  zw yk le  na pomnięjsze w ypadk i nie  zw raca  się 
uwagi, a gdy następują groźne powikłania, w ów czas  b ezpo 
średnio w z y w a  się pom ocy  lekarskie j. Jest b. niewielu, k tó 
rz y b y  potraf i l i  sami zaradzić w  wypadkach  uszkodzenia ciała. 
Ź ród ło  tego stanu tkwi w  tem, iż zby t  małe jest, że tak p o 
w iem  zżyc ie  się ludności z chemicznemi środkami —  są one 
zawsze  groźnem niewiadomem, od którego lep ie j  być  dalej...

R ze czą  niezmiernie ważną zarówno  pod  wzg lędem  
„chem icznego  w ych ow a n ia " ,  jak i rzeczyw iste j  przydatności 
w  p rzyszłych  okazjach jest propaganda apteczek  domowych. 
P od  tym w zg lędem  mają duże m ożliwośc i do wykorzystania 
p rzedewszystk iem  szkoły, p rze z  swych lekarzy, K o ło  M łod z ie ży  
Czerw onego  K rzyża ,  Stowarzyszen ia  m łodzieży, T ow arzys tw a  
ośw iatowe, a nawet zw iązk i  zaw odow e  i organizacje  społeczne.

A p te c zk a  dom ow a musi się stać n iezbędnym  sprzętem 
każdego  domu. P r zy zw yc za ja  ona do posługiwania się chemi
kaljami, w y ro b i  n iezbędną zręczność w  opatrywaniu, a może na
w e t  zmusi do pog łębien ia  e lementarnych w iadom ości z ra tow 
nictwa ogó lnego  i gazowego .  W  każdym  razie  apteczki dom o
we mogą być  s iec ią  ratowniczą, która niemałe usługi odda 
w  przysz łych  warunkach obrony p rzec iw gazowe j .

T ę p i e n i e  s z k o d n i k ó w .  R ów n ie ż  w ie lk ie  znaczen ie  dla 
oswojenia ludności ż chemicznemi środkami obrony jest akcja 
tępienia szkodników; roślin. Sprawa ta jeszcze nie c ieszy  się 
popularnością, jakko lw iek  wiadomo, że straty s pow od o 
wane przez  s zkodn ików  roślin  są kolosalne. Np. w  Ros ji  w y 
sokość szkód, wy rządzon ych  p rze z  owady, jak ppdaje  L eb ie -  
d iew , sięga roczn ie  2.500 m il jonów rubli; w  A m ery ce  roczne



7

R K T U R L N O S C | l u s t r o w r n e

U  góry . Eskadra bojow a U. S. A . w p rze loc ie  nad N ew -Y ork iem . U  dołu na lewo: 2 -ie długodystansowe p ilo tk i amerykań
skie M ay Cooper i  B oby  T ro u t zw yciężczynie kobiecego rekordu utrzymały się w pow ietrzu 42 godz. 16 m. Na  prawo:

„D ziew czę z n ieba" miss A m y Johnson w B erlin ie .



TRANSATLANTYCKI LOT GRUPOWY

Baczność Czytelniku! Masz przed sobą conajtąższycł) asów lotnictwa Italji. Ludzie ci dokonali 'net ^  wodnopłatowcack) typu S .M .55  Atlantico (silnik Fiat A. 22) przelotu nad Atlantykiem szybując nad 

przeszło 10.000 kim. trasą. Wyprawą dowodzili minister Balbo (na prawo), gen. Val/e (na lewo) oraz płk. Maddelene (u dołu po środku). U góry po środku II Duce, Benito Mussolini opiekun lotnictwa Italji

w stroju pilota.



LOTNICTrO

Sym bol zwycięstwa Lindberg 'a  i Costes- 
Bellonte. D a r F ra n c ji dla Stanów  

Zjednoczonych . Masyw srebro i złoto.

Paw eł Landowski. Pom nik  C lem enfa  
Adera.

G. Jeannin. Panneau. Szkło tra-

R . M estra llet. P ro je k t pomnika lo t
niczego.

Lim oges. Porcelana. Ozdoby R a flin  i  V illem ain .

C, Boulenger. Fuhar srebrny. „P r ix  

d’A v ia t io n " .
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szkody podają na 2 —  5 m il ionów dolarów,*) w  N iemczech  
obliczono, iż. rocznie na młynach pada pastwą ow adów  10000—  
15000 centnarów mąki.** ) T ow arzys tw a  ro ln icze  w  p ierwszym  
rzędz ie  musiałyby zająć się sprawą tęp ien ia  szkodników. Nie  
trzeba tłómaczyć, iż umiejętna akcja przynios łaby podwójne 
korzyści.  Pcjzatem i w ych ow aw cze  znaczenie tego rodzaju prac 
jest niemałe! ludność przedewszystk iem p ozby ła by  się uprze
dzenia do chemicznych środków  walki,  W iadom o, iż  zna jo
mość przedmiotu zmniejsza obaw ę  przed nim, gdyż daje cz ło 
w iek ow i  poczucie  opanowania go —  to zaś jest najlepszym 
hamulcem paniki.

Z w a l ę z a n i e  pan ik i .  W iadom o, iż  w  życiu codziennem 
zdarzają się wypadki,  gdzie w  wyniku paniki śmierć zb iera 
obfite żniwo. Skłonność do paniki potęgują dw ie  rzeczy:  słaba 
znajomość istoty n iebezp ieczeństwa (ty lko  instynktowne nie
mal ujęcie grozy),  oraz znikoma znajomość lub nieuświado- 
mienie środków obrony. W  tej mierze są n iezmiern ie p o żą 
dane pewne instrukcje, n iejako przykazania co do zach ow a
nia się w  miejscu, mogącem być  orgarniętem paniką. 
Dajmy na to w  teatrach, kinach, cyrkach i t. d. tak jak 
ostrzeżenia przed  wypadk iem  muszą znaleść równ ież  mie j
sca pouczania o zachowaniu się na w ypadek  pożaru, za ła 
mania się i t. p. M ożna śmiało przypuścić, iż 90°/o publicz
ności, znajdującej się na sali np. kina nie zdaje  sobie sprawy, 
jakie zadanie mają ow e  ogniste nadpisy: „w y jśc ie  zapasowe";
a p rzec ież  nikt napewno nie będzie  rozglądał się za od p o w ied 
nim nadpisem, gdy go porw ie  wezbrana fala tłumu, ogarniętego 
paniką. Um ieszczen ie  pouczeń, wskazań, nawet krótkich ty lko

ślin.
*) Dr. K. Strawiński 
W arszaw a  1928 r.

Chemja na usługach obrony ro-

**) G. Chłopin —  Wojenno-sanitarnyje  osnowy protiwga- 
zow ogo  dieła. Leningrad 1930 r.

w skazów ek  na programach i na wszelk ich innych drukach b y ło 
by  bardzo dobrą inowacją,  sow ic ie  w  przyszłości się ^opłacającą.

P o p u l a r y z a c j a . b a d a ń  nad poko jow em  zastosowaniem 
chemicznych środków, bo jow ych  przyczyn i łoby  się w  wysok im  
stopniu do za interesowania ogółu gazami, bez  przymusu k o 
nieczności obrony. T ak  jak broń palna, dzięk i l icznym zasto
sowaniom w  życiu  poko jowem  stała się rzeczą  ogólnie  znaną 
i rozumianą, a tem mniej potępianą, tak podobnie i gazy  bo jo 
w e  z biegiem czasu staną się n ieod łącznym atrybutem naszego 
życia  czy  to podczas wojny  czy  pokoju, L e c z  im prędze j to 
się stanie, tem lepie j. W ie lk ą  ro lę  do odegrania ma tutaj p rze 
dewszystk iem piśmiennictwo popularno-naukowe.

Skreś lony szkic dróg wychow an ia  gazowego  ludności c y 
w ilnej me rości pretensyj do pełnego  ujęcia zagadnienia. Za 
gadnienie jest i  obszerne i trudne do ujęcia w  jakiś system. 
Jest to raczej kwestja zespolenia drobnych wysi łków  i skiero
wania ich do jakiego wspólnego  celu. Obrona p rzec iw gazow a  
ma stronę materjalną i moralną. T ę  drugą właśnie miały po
w yższe  rozważania  na celu; generalny postulat obrony p rz e c iw 
gazowe j może być postaw iony  w  ten sposób, iż niema skutecz
nych środków O. P. G. bez dyscyp liny  gazowej,  ta zaś jest ści
śle uzależniona od ducha, jaki o żyw ia  broniącą się grupę. 
M ocn y  duch może powstać ty lko na głęboko wpo jonych  zasa
dach, które nieraz działają zupełnie n ieświadomie dla dopro
w adzen ia  do takiej łub innej reakcji T o  właśnie zbudowanie 
pod łoża  moralnego dla przyszłego systemu O. P. G. stanowi 
przedm iot tego, cośmy nazwali chemicznem wychowaniem  lud
ności cywilnej.  P roces  wyciśn ięc ia  „piętna ga zow ego "  w  du
szach obyw ate l i  o czyw iśc ie  musi być  obliczony na lata —  tem 
niemniej konieczność jego rozpoczęc ia  uznać musimy.

T y lko  p rzy  dostatecznem uwzględnieniu wspomnianych 
w y że j  —  dwóch  stron zagadnienia O. P. G. może dawać cał
kow itą  rękojmię gruntownego przysposobienia kraju do obrony 
p rzec iw gazowe j .

      .
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F R A N C J A

W edług  broszury płk. węgierskiego 
Pejtroczy'ego w ładze francuskie rozmieściły 
w  odpowiednich składach przygranicz
nych 15 m iljonów masek gazowych  dla 
ludności cywilnej.

Sprawa zaopatrzenia i szkolenia lud
ności cywilnej została pow ierzona  p o 
szczególnym gminom.

N o w y  p r z y r z ą d  d o  w y t w a r z a n i a  
m g ły .

i Podczas ćw iczeń  z dziedziny obrony 
pcjwietrznej w  Roncą  około  Lugdunu z o 
stał zastosowany n ow y  p rzyrząd  do w y 
twarzania sztucznej mgły. P rzyrząd  ten,- 
ła tw y  do użycia, w y tw o rz y ł  mgłę, za w ie 
siny której w  przeciągu całej godziny 
zakrywa ły  ca łkow ic ie  fabryki,  drogi ko 
munikacyjne i kolej p om iędzy  Roncą, Ne- 
uivil le i wzgórzami Hallu in aż do samej 
grhnicy belgijskiej; wśród obecnych na 
doświadczeniu władz wo jskow ych  i c y 
wilnych n o w y  p rzyrząd  wzbudził  wie lk ie  
zainteresowanie.

NIEM CY

A p a r a t  d o  n i s z c z e n ia  ip e r y tu .

Znany p rzem ysłow iec  niemiecki Dr. 
S to lzenberg z Hamburga skonstruował 
aparat w  formie rozpy lacza  tornistrowego, 
k tóry p rzy  pom ocy  płomienia benzyno
w ego  jest w  stanie n iszczyć ip e ry t  w  te
renie.

Zdaniem konstruktora n iszczen ie ipe 
rytu p łomieniem jest bardziej praktyczne, 
skuteczne i tanie, aniżeli posypywan ie  te 
renu za ipe ry tow an ego  wapnem chlorowa- 
nem, wzg lędn ie  c ieczami neutralizującemu

-Dzia łanie aparatu polega na rozpy la 
niu czystej benzyny, która pod  w p ływ em  
silnego ciśnienia w  zbiorniku wytryska 
i pali się w  specja lnym palniku k ie row a
nym dowoln ie  ręką, wyda jąc  ob f i ty  p ło 
mień.

Aparat  p ow yżs zy  jest pomyślany r ó w 
nież dla c e lów  pokojowych, mianowicie  
do podgrzewania zamarzniętych rur w o 
doc iągowych  i t. p.

W yda jność  wynosi 4 litry na godzinę, 
a pojemność 25 litrów.

N o w e j kGmstrmktm mm&m prsec iw ga -

K o  m is ja  g a z o w a  w  F ra n k fu r c i e  n/M,

Powszechny Kom ite t Ratow nic tw a je 
dnoczący  wszystkie  s towarzyszenia sani
tarne i  instytucje ra townic twa wspólnie  
z zainteresowanemi w  tej dz iedzinie orga
nizacjami (polic ja, straż ogn iowa etc., 
stacjonowane w  Frankfurcie  n/M (utwo
rzy ł  po wypadku z fosgenem w  Hambur
gu Komisję  gazową, której zadaniem było  
zbadać i wykorzystać  doświadczenie  z ra
tow nic tw a podczas tego rodzaju w y p a d 
k ów  gazowych.

Obecnie  Komisja ta została przemia
nowana na stałą komisję ga zow ą  p o 
wszechnego Komitetu R atow nic tw a w  
Frankfurcie n/M. i obejmuje wszysk ie  za 
dania z dz iedz iny obrony p rzec iw gazo 
wej.



Z a s to s o w a n ie  iperytu .

Z fachowych  kół niemieckich dono
szą, że w  czasie ostatnich wa lk  chiń- 
sko-sowieck ich wojska sow ieck ie  n ie 
chętnie atakowały ch ińczyków, w obec  
czego  w ładze  sow ieck ie  zastosowały eska
dry samolotów, które rozpy la ły  ipery t  
nad armją chińską.

Rezultatem tego była paniczna uc iecz
ka chińczyków bez  walki, oraz szybkie 
z l ikw idowanie  akcji wojennej przy  w ie l 
k ich stratach dla chińczyków, k tórzy  byli 
bezradni.

T ęp ien ie  s zk o d n ik ó w  roślinnych .

W  ubiegłym roku zorganizowano w  So
w ietach  zakrojoną na w ie lką  skalę akcję 
tęp ienia szkodników roślinnych p rzy  p o 
m ocy  środków chemicznych.

Udzia ł  wz ię ło  15 p ła towców , opy lono 
około 15.000 hektarów ogrodów  i pól 
w  okolicach malarycznych.

O tw a rcie  K u rsu  In s tru k to rów  O . P . G . I  klasy Ś ląsk iego K om . W o j. L . O . P .  P .
w W arszaw ie.

N o w e  m ask i n iem ieck ie .

Niem ieck ie  fabryki sprzętu gazowego  
wyprodukow ały  nowe typy  masek prze
c iw gazow ych  zarówno  dla c e lów  wojsko
wych  jak i p rzem ys łow ych  oraz obrony 
ludności cywilne j.

M a sk a  R e ich sw eh ry .

Maska ta przypomina maskę angielską 
lub włoską.

Maska jest noszona w  torbie  płaskiej, 
posiada pochłaniacz płaski oraz zawór 
w d e ch o w y  i  w ydech ow y .

W  torbie  znajduje się k ieszonka na 
puder chlorku wapna, celem doraźnego 
usuwania iperytu na ciele.

Dotychczas Reichswehra używała  m a 
sek skórzanych typu 1918 r.

M a sk a  p rzez roczysta .

Maskę tę fabrykuje firma Sto lzenberg 
w  Hamburgu.

K rakow ska  S traż  O gn iow a  w m askach przeciw gazow ych .

RU M U NJA

W ła d ze  rumuńskie zakupiły w  n iem iec 
kie j f irmie Drager 30.000 masek przeciw - 
ga zowych.

S T A N Y  ZJEDNOCZONE

W a lk a  ze  szkodn ikam i.

W  Stanach Z jednoczonych  A .  P. sto
suje się obecn ie  n ow y  skuteczny sposób 
zwalczania  ry jk ow ca  (curcu lion idae) —  
szkodnika bawełny. W  w ie lk ich  meta lo
w ych  zbiornikach układa się nasiona ba
wełny, poczem  zamyka się je herm etycz
nie i w ypom pow u je  z nich pow ietrze .  
R ozrzed zen ie  doprowadza  się do takiego 
stopnia, że  usuwa się pow ie t rze  nawet 
z porów  nasion. P o  tych czynnościach 
w p row adza  się kwas pruski, k tóry  p r z e 
nika w  nasiona i dezynfekuje je, nie w p ły 
wa jąc  na zdolność k iełkowania i na inne 
właściwości.

S Z W A JC A R JA

M ię d zy n a ro d o w y  z w ią z ek  d la  o b ro n y  

p rz e c iw g a z o w e j lu dn ośc i cyw iln e j.

Lansowana don iedawna przez  grono 
osób w  Szwajcarji m iędzynarodow a  orga
nizacja obrony p rzec iw gazow e j  ludności 
cyw i lne j  pod nazwą „Cro ix  V io le t te “ , 
znajdująca się pod protektoratem pu łkow
nika Fon ja lazz przeszła ostatnie stadjum 
reorganizacji,  na skutek której d e c y d o 
wano dotychczasow ą nazwę „C ro ix  V io -  
lette" (K rzy ż  F io le to w y )  zmienić na 
„C ro ix  Brunne" (K rzy ż  brunatny).

Jednocześnie  zaszły  pew ne  zmiany 
personalne, gdyż do tychczasow y  inic jator 
organizacji „C ro ix  V io le t te “ inż. Stackel- 
berg ustąpił z nieznanych nam dotąd 
p ow odów .

„C ro ix  Brunne" zabiega o współp ratę  
w p ływ o w y ch  jednostek w  poszczególnych  
państwach, hy w  ten sposób nadać orga
nizacji  charakter m iędzynarodowy.

N o w e j k o n s tru k c ji p rzezroczy s ta  maska 
przeciw gazow a.

Maska w łaśc iwa wykonana jest z prze 
zroczystego celofanu, rameczka zaś ze 
skóry lub gumowanej tkaniny elastycznej.

Ce lem  uniknięcia potnienia maska musi 
b yć  smarowana specja lnym preparatem.

RO SJA SO W IE CK A
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W ystar towa l i  p ierwsi i le c ie l i  szeroką doliną idącą na 
południe pom iędzy  dwom a łagodnemi zboczami, a potem lekko 
skręcającą na zachód.

W in kow sk i  zastosował się w  pełni do polecen ia  naw iga
tora. P row ad z i ł  maszynę n iemal nad w ierzcho łkam i drzew, 
ryzykując w  razie  p rzym usowego lądowania rozb ic iem  maszy
ny —  nie starczy łoby bow iem  czasu na szukanie jakiegoś 
równie jszego  kawa łka  pola, na którem można by łob y  osiąść 
nie łamiąc w  najlepszym razie  podwoz ia .

W y c h y l iw s z y  się z maszyny w idz ie l i  wyraźn ie  przesu
wające  się pod  samolotem winnice, rozrzucone z ie lonemi p ła
chtami po zboczach wzgórz.

Potężna, jakby jednolita ściana gór zb liżała się coraz 
bardzie j. Rów nocześn ie  w ia tr  zaczą ł  p rzyb ie rać  na sile. Po 
chwili w lec ie l i  w  labirynt skalnych z łomów, przykry tych  gęsto 
puszystemi czapami śniegu, k tóre  lśniły oślepiającą b ie lą  w  p ro 
mieniach słońca.

Rzucanie zaczę ło  się na dobre. W ia t r  przelatując ze 
świstem w ąw ozam i czepia ł się skrzydeł i stateczn ików spycha
jąc maszynę w  dół, coraz niżej, pom iędzy  poszarpane zbocza, 
porosłe zrzadka małemi, karłowatemi drzewkami.

W in kow sk i p róbow a ł  wy jść  wyże j,  ale tam było  jeszcze 
gorzej.  Ostatecznie sprowadził  maszynę z powrotem  w  dół 
pom iędzy  góry.  Tu  by ło  możliw ie j ,  przynajmniej w iadomo 
skąd można się spodziewać  uderzenia wiatru.

Lec ie l i  teraz wąskim wąwozem , którego ściany schodziły 
się coraz  bardziej.  Skrzyd ła  samolotu dotykały  niemal skal
nych zboczy. W  pewne j chwili  poczu li uderzenie w  maszynę. 
Zaremba w y ch y l i ł  sie z kabiny —- na lewem  skrzydle balan
sowała oberwana gałązka karłowatej oliwki.

W  tym momencie maszyna doszła do ostrego zakrętu, 
W in kow sk i  z całym artyzmem po ło ży ł  ją w  lekkim wirażu na 
lewo, akurat ty le  i le  by ło  potrzeba.

—  M istrz  —  pom yśla ł Zaremba.
Nag le  rzuciło  go coś wtył, zbocza  skalne schowały się 

pod stateczniki, z pod podw oz ia  w y jrza ło  na chwilę  niebo, 
potem poczuł, że lec i  g łową w  dó ł  wisząc na pasach, które 
wciska ły  się g łęboko  w  ciało, aż w reszc ie  znów  rzuciło go 
w  bok tak silnie, że wy rżną ł  g łową w  ściaę kabiny.

—  K on iec  —  przemkęło mu przez mózg.
Zamknął o czy  oczekując czegoś strasznego.
A le  kon iec  jakoś nie nadchodził . Silnik p racował nadal 

normalnie, dając o tem znać m iarowym stukotem tłoków.
Zaremba o tw orzy ł  p ow o l i  o czy  i stwierdził ,  że  wszystko 

jest w  porządku. Z obu stron, o parę m etrów  od krawędzi 
skrzydeł, p ię trzy ły  się nadal strome, poorane wąskiemi szcze l i
nami, skalne ściany.

—  Co to by ło?  —  zapytał sam siebie.
W  tej chwili  w  av io fon ie  usłyszał głos W inkowsk iego .
—  A leśm y  mieli stracha, co?

—  Co to by ło?  —  pow tórzy ł  głośno pytanie.
—  N ie  w idzia łeś? —  zd z iw ił  się pilot. —  W ą w ó z  koń

czy ł  się prostą, wysoką ścianą. Musiałem zrobić retournement, 
bo inaczej by łaby z nas galareta. A l e  klasa, co? Akrobac ja  
w dwudziestom etrowym wąwozie ,  nie każdy może się poch w a
lić taką sztuką.

Zaremba kiwnął głową. W inkowsk i miał rację . T o  była 
„k lasa” i to rzadka klasa W inkowsk i pokazał w  tym locie 
całą swoją umiejętność opanowania maszyny, zdobytą w ie lo 
letnią służbą na linji komunikacyjnej —  miał za sobą przecie  
przeszło miljon k ilometrów, wylatanych bez  jednego wypadku.

Z trudem wydosta l i  się z ciasnego wąwozu . W  pięć 
minut później p rze lec ie l i  pom iędzy  dwoma szczytami górskie- 
mi i znaleźli się po stronie hiszpańskiej.

T ra f i l i  na dolinę rzek i Gallego i gnali już wzdłuż niej. 
aż do Jabarclla, patem w z ię l i  się trochę na lewo, aby ściąć 
ostry łuk, który w  tym miejscu zataczało kory to  rzeki.

Do lec ie l i  do Saragossy w y ją tk ow o  dobrze, p rzebywając  
przestrzeń 182 k i lom etrów  w  rekordowym  czasie 52 minut.

—  210 k ilom etrów na godzinę na górskiej trasie przy 
takiej pogodz ie  —  dziw il i  się Hiszpanie.

W in kow sk i promieniał. M echan icy  pokazyw a l i  go sobie 
palcami.

—  Patrzcie  na tego Polaka, leci jak warjat. Na  tej za
bawce  prze lec ia ł  z Pau w  niecałą godzinę...

T o  też i obecnie  postanow ił  ca łkowic ie  zaufać Zarembie. 
Pos iedz ie l i  jeszcze na lotnisku i wreszc ie  koło południa w y 
startowali  do Madrytu. L e c ie l i  bardzo nisko, niemal nad sa- 
memi drzewami. W id z ie l i  doskonale z góry  w ieśn iaków  h isz
pańskich, pracujących w  winnicach, jak na głos motoru p od 
nosili g łow y  i odprowadzali  wzrokiem szybującą nad nimi 
awionetkę.

O godzinie  w pó ł  do drugiej w y lądow a l i  w  M adryc ie .  
Z jedli obiad na lotnisku i zabrali  się do przeglądania świec 
w  motorze. R ob i l i  to sami, nie pozwa la jąc  nikomu dotknąć 
się maszyny.

—  Strzeżonego Pan Bóg strzeże —  ośw iadczy ł  zaraz na 
p ierwszym  etapie W inkow sk i —  już ja w o lę  sam się upaprać, 
a mieć pewność, że wszystko jest w  porządku.

O godzinie 5 kazali w y to c z y ć  maszynę na start. Załat
w i l i  wszystkie formalności i w  kwadrans później byli już 
w  powietrzu. W z ię l i  odrazu kurs na Sewillę,  lecąc na 500 
metrach.

Po  pół  godzinie spotkali w  drodze  srebrnego Junkersa, 
a zaraz za nim awionetkę „B. F. W ." .  N iem cy  lec ie l i  już 
z powrotem z S ew il l i  do Madrytu. Potem  mijali  coraz w ięcej 
maszyn, wracających  na noc do sto l icy  Hiszpanji.

In formacje udzie lone Zarembie p rzez  mechanika na lot
nisku w  Saragossie by ły  dobre. R zeczyw iśc ie  w ia ł  wiatr 
z północy  i co minutę wzmagał się. R. W . D. zysk iwała  coraz
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większą szybkość, gdy tymczasem maszyny lecące  z powrotem  
spychane b y ły  ku Sewill i .

P rzestrzeń z M adrytu  do Sew il l i  p rze lec ie l i  w  r e ko rd o 
w o  szybkim czasie, robiąc p rzec ię tn ie  220 kim. na godzinę.

Kom isarze  sportow i oglądając maszynę nie chcie li  po- 
p fostu w ie rzyć .

—  Na takiej aw ionetce  220 kim. to nadzwyczajne...
—  N ie  do wiary...
T r z y  ra zy  ob licza l i  czas, sądząc, że się pomyli li .
W inkow sk i i Zaremba p rze jrzawszy  pob ieżn ie  motor 

wstaw il i  maszynę do hangaru i pojechali do miasta.
K aza l i  obudzić  się o piątej rano
O w p ó ł  do siódmej już byli na lotnisku. Zarem ba spoj

r z a w s zy  na kiszkę w iszącą nad hangarami zatarł ręce.
—  W idz isz  tego serdelka —  zawołał do W inkow sk iego  —  

jak się dynda w  stronę Madrytu  W ia tr  jak złoto w  na
szą stronę.

W yc iągnę l i  maszynę na start, nalali benzyny  i czeka li  
na o twarc ie  kontroli.

Z  uderzen iem godziny  siódmej ostem plowali  książkę 
lo tów  i wy lec ie l i .

W ia ł  silny w ia tr  z południa dmąc im w  stateczniki. Pod 
nimi rozciągała się pusta płaszczyzna, zrzadka ty lko p rzekre 
ślona białą wstęgą rzeki, lub rozrzuconemi w  znacznych  od le 
głościach od siebie .wioskami.

L ec ie l i  na 1000 metrów , gdy  nagle motor zaczął strzelać.
W inkowsk i spojrzał na manometr i zdrętwiał. Ciśnienie 

benzyny spadło do zera.
—  Coś się stało ze zbiornikiem, nie mamy benzyny 

krzyknął w  aviofon.
Zaremba obróc ił  się. Z ty łu za p lecami miał zbiornik 

g łówny, wbudow any  pom iędzy  siedzeniem pilota i obserwatora.
T o  co ujrzał zmroziło  mu k rew  w  żyłach.
W  duraluminjowej ścianie zb iornika w idn ia ły  na w y so 

kości kilku centymetrów od  dna, dwa o twork i wyborow ane  
świderkiem. P rzy  jednym z nich wis iał  p rzy lep iony  k aw a łe 
czek  miękkie j gumy.

Zaremba zrozumiał.  Pad li  o fiarą zamachu. Jakaś zb rod 
nicza ręka. zazdroszcząc polskim lotn ikom sukcesu, p rzedz iu 
raw iła  zb iorn ik  i dla niepoznaki za lep iła  dziurki gumą. W  dro
dze guma rozpuściła się i większa część benzyny wyciek ła .

—  Dziura w  baku g łównym  —  krzyknął pochylając  się 
do aviofonu.

—  Lądu jem y? —  usłyszał w  słuchawkach głos W in 
kowskiego.

—  Za nic... odkręć  zb iorn ik zapasowy i leć  dalej...
—  N ie  starczy do Madrytu.
—  N ie  martw się, może coś poradzę.
Przypom nia ł  sobie, że w  Saragossie napełnił benzyną 

sporą blaszankę, którą zabrał z W arszaw y .  M ia ł  tam żelazną 
porc ję  benzyny, na wsze lk i wypadek.

—■ Sicher ist sicher, pow iedz ia ł  Manlicher —  ośw iadczy ł  
W inkowsk iem u na lotnisku mokotowskiem, gdy ten śmiał się 
z jego zapob ieg l iwośc i i sarkał na zbyteczne  obc iążen ie  
maszyny.

Teraz,  ta bańka benzyny uratowała im życ ie .  P róba  
lądowania na tej zamarłej pustyni, najeżonej odłamkami skał 
równała się c iężkiemu uszkodzeniu płatowca, ka lectwu załogi, 
a być może śmierci.

N ie  namyśla jąc się o tw o r zy ł  skrytkę z przyrządami 
urządzoną w  kadłubie samolotu i w y d o b y ł  szprycę z cienkim 
końcem, służącą do zastrzykiwania mieszanki do cylindrów.

W yc iągną ł  potem blaszankę z pod siedzenia i o tw o r z y w 
szy ją zagłębił do jej wnętrza  szprycę. O b róc iw szy  się na
stępnie w ło ży ł  cienką rurkę w  dolny otworek, w ybo row an y  
w  ścianie zb iornika i wstrzyknął do środka szklankę benzyny.

Strzałka na manometrze W inkow sk iego  zakołysała się.
—  Coś ty zrobił? —  zaw o ła ł  p i lot  do aviofonu.
—  Nic... dolałem trochę benzyny.
—  Skąd? —  zd z iw ił  się W inkowsk i.
—  Z powietrza.. . —  odparł  już pod iry tow any  Zaremba 

i zabrał się do wstrzyk iwania następnej porcji.
Czynność tę powtarzał aż do chwili gdy z dolnej dziurki 

sączyć się zaczął cieniutki strumyczek benzyny.
—  Ile masz jeszcze benzyny? —  zapytał.
—  Dziesięć litrów...
—  Zamknij  zbiornik zapasowy i o tw órz  główny...  Jak 

strzałka spadnie do p o ło w y  to k rzyc z . ,  do le ję  w ięcej.
Tymczasem  roz ło ży ł  przed  sobą mapę i zaczął obliczać  

drogę do Madrytu.
D z ie l i ło  ich jeszcze  sto blisko k ilometrów.
—• M oże  wystarczy...  Och! Żeby  ty lko wystarczyło .  . 

T y le  wys i łków  pójdzie  na marne przez głupią szklankę benzyny.
Po  kilku minutach usłyszał głos W inkowskiego,

—  Stasiu, już...
O b róc i ł  się i znów  zaczął w s trzyk iw ać  benzynę do g łó w 

nego baka.
I tak całą drogę, co p ew ien  czas na sygnał W in k o w 

skiego dopełn ia ł  k ilku zastrzykami zawartość  zbiornika.
W reszc ie  blaszanka została pusta.
—  Już nie mam więce j.  Jak ci w y jd z ie  to o tw órz  zb io r 

nik zapasowy.
—  Dobrze.. .
Po pewnym czasie w  słuchawkach roz leg ł  się głos pilota.
—  Stasiu, mamy jeszcze  dw a  l itry  benzyny.
Zaremba w y ch y l i ł  się z maszyny i spojrzał  w  dół.
Na horyzonc ie  w idn ia ły  strzeliste, białe w ie że  i okrągłe 

kopuły Madrytu. Z boku rozciągało się rów n e  lotnisko Satafe.
Zaremba o d e tc h n ą ł .. B y l i  uratowani.
Lądow a l i  już ze stojącą deską.
Na lotnisku W in kow sk i  podniósł  okropną awanturę. 

W e z w a ł  wszystk ich  kom isarzy  i zażądał wysłania meldunku 
do głównej komisji sportowej  w  Berl in ie  oraz sporządzenia 
protokułu, k tórego odpis zabrał ze sobą.

Kom isarze  zrazu wzdraga li  się, k ręc i l i  g łowam i i mieli 
w ie lką  ochotę  zbagate l izow ać  i zatuszować całą sprawę, ale 
w ob ec  stanowczej postawy obu lo tn ików  ustąpili.

W inkow sk i i Zaremba sami zabrali się do naprawienia 
zbiornika. N ie  dopuścil i  nikogo do maszyny.

—  Mam ich wszystkich dość, po same uszy —  o św iad 
c zy ł  W in kow sk i  tłumaczowi ■— niech mi ty lko  dostarczą na
rz ęd z i  i żebym  ich więcej nie w id z ia ł  na oczy.

Naprawa  zb iorn ika zabrała im tr zy  godziny. Trudność 
po lega ła  na tem, że trzeba by ło  za lutować dziury nie wyjmując 
zb iorn ika z maszyny, ż eb y  nie naruszyć plomb, za łożonych  p rzy  
w y lo c ie  w  Berlinie, groz i ło  to bow iem  dyskwalifikacją.

O koło  godziny  12 by l i  w reszc ie  gotowi. Nabrali b en zy 
ny i zaraz wystartowali  do Saragossy. W inkow sk i nie uśmie
chał się już ironicznie, gdy  Zaremba napełniał swoją blaszankę 
i ustawiał ją w  nogach p rzy  siedzeniu.

W  Saragossie dole l i  ty lko b enzyny  i o l iw y  i zaraz w y 
le c ie l i  dalej. T o  samo w  Barcelonie.

W inkow sk i parł naprzód i Zaremba nie oponował, cho 
ciaż w ia tr  mieli nie bardzo pomyślny. Chcia ł  rów n ie ż  jak 
najprędzej wydostać  się z tego n iegościnnego kraju, gdzie 
o mało nie skręcono im karku.

T o  też  nie zważa jąc  na dość późną porę  —- dochodz iła  
już szósta —  i konieczność przelotu nad skrawkiem morza, co 
w  wypadku przym usowego  lądowania groz i ło  śmiercią w  falach, 
przetarli  ty lko św iec ie  w  silniku i wystartowal i  z Barce lony.

Skłoniło ich do tego  jeszcze  jedno.
G d y  w y ląd ow a l i  i chc ie l i  p od ro low ać  najkrótszą drogą 

do zegara kontrolnego, zastąpił im drogę jakić podo fice r  hisz
pański, z n iebieską opaską obsługi tecbnicznej i k rzycząc  coś 
wskazyw a ł  b iały pas, c iągnący się na skraju lotniska.

W in kow sk i przymknął gaz i w y ch y l i ł  się z gondoli.
—  Co jest?.,.
—  T am tędy  ro lowanie  —  krzycza ł  łamaną francuzczyzną 

podo fice r  —  tędy  ro low ać  nie wolno..
—  Tam  piasek, zapy l i  mi cały  motor...
A l e  podo f ic e r  nie zw aża ł  na to.
—  T e l  ordre  —  krzycza ł  wskazując w c iąż  na p ias zc zy 

sty skrawek lotniska. —  Passer par ici...
—— Całuj psa w  nos —  zawo ła ł  W inkow sk i i dodawszy  

gazu ruszył prosto p rzed  s iebie po szmaragdowej murawie.
P od o f ic e r  wśc iek ły  pob ieg ł  za nimi. Podszed ł  potem do 

W inkow sk iego  i o św iadczy ł  mu groźnie.
—  Panie, pan nie usłuchał polecen ia,  radzę  szczerze  

lećc ie  w  tej chw il i  dalej, bo inaczej .. w ogó le  stąd nie w y le 
cicie  na tej maszynie...

W in kow sk iego  aż poderwa ło .  Chciał odrazu zdzie l ić  
podo ficera  trzymanym w  dłoni le jkiem od benzyny, a le  poha
m ował się w  porę. Machnął ty lko ręką. N ie  m eldował  Hawet
0 tem kom isarzow i sportowemu, w iedząc ,  że i tak na nic się 
to nie przyda.

O pow ied z ia ł  jedynie o zajściu Zarem bie  i obaj postano
w i l i  startować jaknajprędzej,  ryzykując  raczej spóźnienie się 
na następne lotnisko i punkty karne, niż pozostanie w  Ba rce 
lonie i narażenie maszyny na jakieś uszkodzenie, k tóreby  uda
remniło dalszy lot.

—  Będz iem y  mieli c iężką p rzepraw ę  nad morzem  —  
zauw aży ł  Zaremba —  w o lę  jednak to, niż pozostanie tutaj.

W  kwadrans później P. 3 musnęło po raz ostatni n iego 
ścinną z iemię hiszpańską. Resztką szybkości w z ię l i  wysokość
1 ruszyli pełnym gazem na północ.

O tr zy  na siódmą prze lec ie l i  nad rybacką  osadą Port 
Vendres  i znaleź li  się nad morzem.

(D. c. n.)



Nr.  3 L O T  P O L S K I 19

K urs m o d e la rsk i w  d o k sz ta łc a ją c e j  
s zk o le  sam o ch o d o w o -lo tn ic ze j.

Duża sala.
P r zy  stołach mnóstwo chłopców. Za 

jęci majstrowaniem jakichś dziwacznych 
na p ierwszy  rzut oka przedmiotów.

— Co panowie  tu robią? ‘— pytam 
p ierwszego  z brzegu chłopca, młodzieńca 
o jasnej, złocistej czuprynie i wielk ich, 
marzycielskich trochę oczach.

—  Jakto, pan nie widzi?
—  N ib y  widzę ,  tylko...
—  T y lk o  nie rozumie pan co to jest?
—  Właśnie.
Błysk zdziw ien ia  i pogardy przebiega 

twarz chłopca.
—  Rob im y modele samolotów —  obja

śnia z wyrozumiałością.
—  Ach ,  modele.
—  Tak  proszę pana modele , to nie jest 

rzec z  do pogardzenia. N iech pan się 
p rzy jr zy  temu oto ptaszkowi.  Za kilka 
dni będzie  latał i to jeszcze jak, lepiej 
od innych.

—  C zy  p rzygotowuje  go pan na kon
kurs?

—  M oże  i na konkurs. Ty lko ,  że to 
już rzec z  dalsza. Dziś mamy zwyk łą  
lekcję.

—  Lekc ja  prac ręcznych?
Znów  krótk ie zimne jak stalowa klin

ga spojrzenie. Irytuję  chłopaka na jw i
doczniej,  bo pow iedzc ie  sami jak można 
zadawać tak n ierozsądne pytania.

Jestem jednak gościem, w ypada  w ięc  
być dla mnie grzecznym. Pod  tym w zg lę 
dem przyznać należy, że niemam nic do 
zarzucenia mojemu rozm ówcy .

—  Zaraz panu wytłumaczę —  odpo
w iada uprzejmie. —  Jesteśmy uczniami 
p ierwszego  kursu dokształcającej szkoły 
samochodowo-lotniczej,  jest nas 160 i pra
cujemy pod  k ierownictwem pp. prof. 
B łaszczyósk iego  i asystenta kpt. Babiń
skiego.

—  Rozumiem —  mówię ,  siląc się na 
możliw ie  inteligentny w y raz  twarzy.

Chłopiec robi nieznaczny ruch ręką, 
k tóry  ma pow ied z ie ć  głośno „za  p o zw o 
leniem", a pocichu „nic pan nie rozumie, 
laiku".

—  N ie  uczymy się modelarstwa me
chanicznie, proszę pana. P rzechodz im y 
popularny kurs aerodynamiki i historji 
lotnictwa. M ode lars two  jest jakby uzu
pełnieniem, za jęc iem praktycznem, czemś 
w  rodzaju nagrody lotniczej.

—  Nagrody.. . c zyżby  to  sprawiało pa
nom przyjemność?

—  Niema pan nawet w yobrażen ia  co 
za przyjemność. Czujemy się tak, jak 
muszą się czuć młodzi wy laszowani p i lo 
ci. Bo niechże pan zrozumie, coś jest 
c ięższe  od powietrza , co według od
w iecznych  p raw  ciążenia pow inno być 
p rzyczep ione  do ziemi, lata. I  to rob i

my sami. Robimy, w iedząc  doskonale 
poco...

O c zy  b łyszcza ły  mu zapałem.

Dokształca jąca szkoła samochodowo- 
lotnicza pod k ierownic twem  znanego dzia
łacza społecznego pułk. M aye ra  rozw ija  
się świetnie.

Posiada ona 2 wydz ia ły :  Lotn iczy  i sa
m ochodowy, do k tórych k ierowani są 
ch łopcy zależnie od uzdolnień.

I kurs jest wspólny i decydujący.
M ode lars two  jest tam obow iązkowe .  

P rzedm iot  traktowany pow ażn ie  i ze z ro 
zumieniem rzeczy.

N ie  wiem, czy  w y  Czyte ln icy  odczu 
l iśc ie  dumę, skonstruowawszy samodzie l
nie p ierw szy  model, „k tóry  naprawdę sam 
lata ł" .

Co do mnie, to zabieram się do ro 
boty  i gdy  zobaczę  następnym razem 
tego  młodego zapaleńca lo tniczego, po 
wiem:

—  I ja umiem zbudować coś, co jest 
c ięższe  od powietrza , a pomimo to 
lata! J. L .

K R O N I K A  M Ł O D Z I E Ż Y .

N a jm ło d szy  lo tn ik  św ia ta .

Od pewnego  czasu w  A m ery ce  panuje 
istna furja wyszuk iwan ia  superlatywów. 
K to  jest najgrubszy, najszybciej biega, 
najlepiej gra w  tennisa, lub zjada najw ię 
cej kanapek z serem szwajcarskim.

N iedaw no  jedno z  pism czikagowskich 
ogłosiło ankietę na temat, kto w  naj
wcześnie jszym w ieku latał już samolo
tem.

W yn ik  był zgoła sensacyjny, okazało 
się bow iem , że notowano już 14 naro
dzin w  samolocie . Pytanie w ięc  zostało 
n ierozstrzygnięte. M am y na św iecie  14 
ludzi, k tórzy  od przyjścia na świat l a 
tają.

P o w ie trze  i m o rze  to  p rzy sz ło ść  
Polski.

Ukazał się Nr. 1 czaspisma „ M o r z e "  
organu oficjalnego L igi Morskiej i R z e c z 
nej. Numer ten rozpoczyna ósmy rok 
istnienia wydawnictwa. Jak zawsze p rzy 
nosi on obok starannie dobranej i c ieka
wej treści szereg pięknych ilustracyj z 
mórz i oceanów  całego świata. Na inte
resującą treść tego numeru składają się 
m. in. następujące prace: 1 art. wstępny 
p. t. „T rzem a drogami ku jednemu ce lo 
w i "  —  omawia zadania programowe L ig i  
Morskiej i Rzecznej,  która przekształca 
się obecnie na L igę  M orską Kolonjalną;
2. Si vis pacem. . —  Juljan Ginsbert;

3. Jak to nazwać? —  H. T.; 4. S ło 
w iańszczyzna pogańska a morze —  Sta
nisław Poraj;  5. Zagadnienia i troski ż e 
glugi —  R.; 6. Dokoła tragedji żaglowca 
„Kobenhavn  ; 7. Z życia marynarki w o 
jennej państw obcych.

Dodatek  „P ion ier  Ko lon ja lny"  p r zy 
nosi następujące prace: 1. K ilka wn io 
sków  do naszego programu —  Hubert Su- 
kiennicki; 2. P rzyczynk i do dz ie jów  k o 
lonialnych Erancji -— Bolesław Celiński;
3. Z kongo do Europy— Jan Gadkowski;
4. P rzeg ląd  kolonjalny —  Franciszek  
Łyp .

Całość uzupełniają 34 ilustracje i r y 
sunki, oraz bogata kronika.

M ło d a  p ilo tk a  b ry ty jsk a  w  p o d z ię ce  
p re z e so w i L. O. P. P.

Po  wylądowaniu w  W arszaw ie  A m y  
Johnson podczas lotu Londyn —  Pekin, 
p rezes  Zarządu G łów nego  L. O. P. P. 
inż. Eberhardt, któremu n ieobce są w a 
runki geograf iczne i meteoro log iczne 
W schodniej A z j i  miał sposobność.zetkni.ę- 
cia się z młodą, odważną pilotką angie l
ską i odradzania jej dalszego lotu na 
wschód podczas mroźnej z imy sybe 
ryjskiej.

Od jeżdżając  z W ars za w y  A m y  Johnson 
wystosowała do prezesa Zarządu G łó w 
nego L  O. P. P. list następującej treści:

Am basada B ry ty jska , W arszaw a  
w styczn iu  1931 r.

Szanow ny Pan ie .
P rzed  opuszczeniem  W arszaw y ch c ia 

łabym podziękow ać Panu jeszcze  raz za 
udzielenie m i tak cennych wskazówek, 
opartych  na pańskiem dośw iadczeniu.

Rady P a n a  wpłynęły znacznie na m oje  
postanow ien ie odłożenia  m ego lo tu  na 
czas późniejszy.

Spodziew am  się, że będę m iała p rzy 
jem ność zobaczenia  Pana, kiedy pow rócę  
w lecie.

Ł ą cz q c  podziękow ania i uprzejm e  
względy, szczerze oddana

( — ) A m y  Johnson.

SK R ZYN K A  PO C ZTO W A

P. Tadeusz Lubczyńsk i —  K raków . 
A r tyku ły  o modelarstwie zamieszczamy 
co p ew ien  czas. Jeżeli w ię c  ro zpo rzą 
dza Pan istotnie c iekawym materjałem 
dotyczącym  prac modelarskich wśród 
młodzieży,, to bardzo prosimy...

P. M a rja  Lubońska— Sied lce, ul. S ien 
k iew icza. Dwutygodnik „L o t  Polski”  za j
mie się n iebawem poruszonem przez Pa 
nią zagadnieniem. N ie  piszemy teraz 
o tem obszerniej,  gdyż  sprawa ta będzie 
niespodzianką dla naszych Czyte ln ików.

P. Jerzy  Zd un ikow sk i —  Poznań , ul. 
Zw ierzyn iecka . „Chwilkami Lotn iczemi 
zajmuje się dział propagandowy Zarządu 
G łównego  L. O P. P. W  sprawie ręko 
pisu proszę porozumieć się z k ierow n i
kiem działu.

P. M ieczysław  Ż e rń  —  W arszaw a, uL 
H oża . Samolot taki nie mógłby latać. 
Zupełnie  w ad l iw a  konstrukcja. Radzimy 
kupić sobie podręczn ik  modelarski.
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5. A .

Koszty utrzymania samolotu turystycznego.
L iczba  pos iadaczy samolotów tury

stycznych wzrasta w  Polsce  z każdym 
dniem.

N ie zaw odn ie  i w tej chwili  w ie lu z m ło 
dych adeptów lo tn ic twa zamyśla kupno 
awionetki, lub nawet zb iera  na ten cel 
fundusze i p rzeprow adza  kalkulacje, jakie 
wydatk i czekać go będą poza wydatk iem  
kupna, transportu i p ierwszych  form al
ności.

P on iew aż  rzecz  to dość trudna i w y 
maga bądź co bądź n iety lko  znajomości 
techniki lotu i konstrukcji samolotu, lecz  
i pewnej dozy  doświadczenia, chcemy 
przyjść  w  tej m ierze  z pomocą przyszłym 
nabywcom  samolotów.

Spróbujemy poddać analizie, choćby 
ty lko zgrubsza, wszystk ie  zasadnicze 
składniki kosztów  utrzymania samolotu 
turystycznego.

Chcielibyśmy, by  rozważan ianasze  da
jąc moż l iw ie  ca łkowity  obraz kosztów, ja
kie czekają w  przyszłości now on abyw cę  
awionetki, p rzyc zyn i ły  się do usunięcia tych 
wątp liwości,  które, być  może, tamują 
pow z ię c ie  ostatecznej decyz j i  kupna.

Sądzimy również,  że  rozważania  te 
nie będą bez pożytku i dla obecnych 
w łaśc ic ie l i  samolotów turystycznych.

K osz ty  utrzymania samolotu turystycz
nego można podzie l ić  na dw ie  grupy:

Koszty  stałe, t. j. n ieza leżne od ru
chu i

K oszty  zmienne, t. j. raczej koszty ruchu
Do stałych należą: hangarowanie, d o 

zór techniczny, ubezp ieczen ie  od ognia 
i kradzieży, św iadectwa sprawności i. t. p.

Koszty  zmienne są to: benzyna, oleje, 
części zamienne, opłaty za start i lądo
wanie, obsługa silnika, remonty, ubezp ie 
czenie od wypadku i od opowiedzia lności 
cywilnej,  wreszc ie  -— jako swego rodzaju 
jeden z kosztów zmiennych —  amorty
zacja.

Kosz ty  stałe obciążają samolot n ieza
leżnie  od tego, c zy  znajduje się w  ruchu, 
czy  też  stoi bezczynnie  w hangarze.

K oszty  zmienne są ściśle zw iązane 
z ruchem.

K o szty  sta łe .

Opłaty za hangarowanie zostały unor
mowane rozporządzen iem  Min. Kom. i Min- 
Spr Wojsk : z dn. 8 maja 1929 r. (Dz. 
U. R. P. Nr. 59, poz  461).

Stawka nie może przekraczać 2 gr 
za dobę od 1 m2 zajmowanej w  hangarze 
powierzchni,  gdy  p ła tow iec  stale korzysta 
z jednego i tego samego hangaru N a to 
miast, gdy p ła tow iec  przechowany jest 
ty lko  czasowo, to stawka maksymalna w y 
nosi 10 gr. za dobę za czas do 1 ty god 
nia oraz 5 groszy za czas od 1 ty god 
nia do miesiąca.

Ilość metrów  kwadratowych, zajmo
wana p rzez  p łatowiec,  oblicza  się, mno
żąc pozpiętość tego p ła towca p rzez  jego 
długość.

Zatem jako opłatę stałą należy p rzy 
jąć 2 gr. za m2 za dobę.

W yżs za  opłata będzie  wchodz ić  w  grę 
ty lko  w  wypadkach p rze lo tów  i zw iąza
nego z niemi hangarowania na innych 
lotniskach.

Przy jąwszy  przeciętną rozpiętość, ńwio- 
netki na 11 m., <ą długość na’ 7 m;,' o t r zy 
mamy pow ierzchn ię  7.7 nr. W o b e c  tego 
opłatą ’ za hangarowanie, stanowiąca część 
kosz tów  stałych, wynićs ie  ,1:54 zł. za do 
bę. a 562 zł. 10 gr. rocznie.

Drugą grupę kosztów stałych stanowią 
koszty nadzoru technicznego.

P raw o  obow iązane jest czuwać nad 
bezp ieczeństwem  swych  obywatel i .  S zc ze 
gólnie zachodzi ta potrzeba, gdy się ma 
do czynienia z lotnictwem, które stanowi 
zupełnie nową dziedzinę, dziedzinę pop ie 
raną przez państwo, a specja ln ie  w raż l i 
w ą  na najdrobniejsze niespodzianki. 
W  celu zapewn ien ia  bezpieczeństwa za
równo  korzysta jącemu ,z samolotu, jak 
i osobom trzecim, k tóreby  mogły być 
w  jakiś sposób narażone na szwank w  w y 
niku wypadku lotniczego, samoloty, s zc ze 
gólnie zaś samoloty turystyczne muszą 
hyć poddawane per iodycznym  kontrolom 
specja lnego organu nadzoru technicznego, 
podobnie jak to ma miejsce z dźwigami, 
kotłami parowem i i t. p.

Obecn ie  obow iązany  i uprawniony do 
przeprowadzania  kontroli technicznej sa
m o lo tów  cyw ilnych  jest Oddz ia ł  Polski 
Bureau Veritas.

Opłata za takie kontro le  obc iąża w ła 
ścic ieli  samolotów i wynos i  80 —  100 z ło 
tych rocznie, zależnie od m ocy  silnika 
(do  50 K.M. —  80 zł. a od 50 do 150 K .M .— 
100 zł.)

Za każdy wyjazd, zw iązany  z w y k o 
naniem kontroli, właśc ic ie l  w in ien  poza 
wspomnianą opłatą roczną zwróc ić  Bureau 
Veritas koszt podróży  eksperta oraz die
ty  za cały czas podróży . D je ty  w y p ła 
cane są za cały czas p rzebywania  eksper
ta poza miejscem jego stałego pobytu 
i nie mogą przekraczać 25 zł. za dobę.

Koszt  pod ró ży  stanowi wy łączn ie  
koszt samego przejazdu. Ekspertyza za 
biera zw yk le  2/2 doby —  1 dobę (nie  l i
cząc czasu trwania przejazdu). Kontrole  
dokonywane są raz na kwartał.

Stąd dla samolotów, mających swe 
lotnisko macierzyste poza s iedzibą eksper
ta Bureau Veritas wynikają  dodatkowe 
koszty około  100 zł. rocznie z tytułu zw ro 
tu djet oraz koszty przejazdu eksperta, 
które są za leżne od odległości.

Obecn ie  Eksperci Bureau Veritas 
znajdują się w  W arszaw ie ,  L w ow ie ,  P o 
znaniu i K rakow ie .

G dy  lo tn ic two  turystyczne osiągnie 
dostateczny stopień rozwoju, zmniejszą 
się również koszta kontro l i  technicznej.

K oszt  pod ró ży  eksperta będzie  mógł 
być rozkładany na kilku pos iadaczy sa
molotów, gdyż  ekspert Bureau Veritas 
mógłby za jednym zachodem uskutecznić 
kontrolę  kilku samolotów, lub też Bureau 
Veritas p ow o ła łob y  do życia  nową  pla
c ów kę  w  danej m ie jscowości i w ów czas  
kontrole  o d b yw a łyb y  się bez  specja lnych 
w y ja zd ó w  ekspertów.

Koszt  ubezp ieczen ia  od ognia i k ra
dz ieży  jest stosunkowo drobny. Za leży  
on oczyw iśc ie  od m ie jscowych  warunków, 
a m ianowicie  od tego. czy  hangar jest 
drewniany czy  ogniotrwały, jakie są za 
bezp ieczen ia  p rzec iw poża row e  i t. p.

T rzeba  przy jąć  koszt takiego ubezpie- 
: czenia według Stawek, obecnie pob ie ra 
nych przez T -w a  U bezp ieczen iow e,  na 
1,2% od wartości samolotu (samolot w han
garze ogniotrwałym) rocznie.

Stawka ta będzie  najbardzie j zb liżoną 
do prawdy, gdyż w  najbliższej przszłości 
wszystk ie  ważnie jsze lotniska cyw i lne  
o trzymają hangary że lazo -betonowe.

P r zy ją w szy  w  przyb liżen iu  wartość 
samolotu turystycznego z silnikiem na 25 
tys ięcy  złotych, otrzymamy roczny w y d a 
tek na ubezp ieczen ie  od ognia i kradzie
ż y  300 zł.

Na jmniejszemi z kosztów są wydatki, 
zw iązane z corocznem  odnawianiem upo
ważn ien ia  do dokonywania  lo tów  w  cha
rakterze p ilota turystycznego. W yn o szą  
one 6 zł. Dla mieszkańców prowincji  
dochodzą do tego ponadto koszta p od ró 
ży  i jednodn iowego  pobytu w  stolicy
w  zw iązku z badaniami lekarskiemi (patrz 
Rozp. Min. Kom. z dn. 8 lutego 1929 r. 
Dz. U. R. P. Nr. 35, poz. 323).

K o szty  zm ienne.

Zużyc ie  pa l iw a  za leży  w  p ierszym 
rzędz ie  od m ocy  silnika. P r zy  obecnie 
używanych  silnikach spalinowych wynosi:  

na silnik 40 konny 10 kg. na godz.
.. .. 45 „ 1 1 ..................

„ 80 „ 19 „ „ „
100 „ 24 „ „ „ i t .  d_

N a jw ięce j  stosunkowo zw o lenn ików  
posiada silnik 80-konny, stanowiący prze j
ście  od s iln ików samolotów turystycznych 
słabej m ocy  do s ilników samolotów tury
stycznych dużej mocy. T o  też ten silnik 
w eźm iem y  za podstawę naszych dalszych 
obliczeń.

P rzy jąw szy  cenę 1 kg. benzyny  lotn i
czej =  1 zł., o trzymamy koszt pa l iwa  na 
godzinę lotu silnika 80 konnego około  19 
zł. D ochodz i  do tego koszt o le jów  i innych 
smarów około 2 zł. na godzinę.

A  zatem koszty pa l iwa  za leżą  ściśle 
od ilości godzin lotu.

O czyw iśc ie  p rzy  umiejętnem obcho 
dzeniu się z silnikiem można te koszty 
jeszcze  n ieco obniżyć,  gdyż  przyję liśmy 
je, jako średnie.

P rzy jąw szy ,  że przeciętn ie  1 lot samo
lotu turystycznego  nie trwa dłużej jak 
U/z godz. i że  i lość takich lo tów  nie p rze 
kracza 100 rocznie, otrzymamy 150 godzin 
lotu roczn ie.  Stąd koszt pa l iwa  wyniesie:

benzyna (19 zł. X  150) =  2.850 zł.
o l iw a  ( 2 zł. X  150) =  300 zł.
R azem  około  3.150 zł.

Koszt  obsługi p rzed  startem został 
równ ież  unormowany rozporządz. Min. 
Kom. z dn. 8 maja 1929 r. (Dz. U, R. P, 
Nr. 59, poz. 461 § 3). S tawki maksymal
ne, podane w  tem rozporządzeniu, zaw ie 
rają jednocześnie op łaty  za korzystanie 
z lotnisk p rzy  starcie i lądowaniu , O p ła 
ta za jeden start i jedno lądowanie  wraz 
z korzystaniem z pom ocy  służby starto
we j wynosić może według tego ro zporzą 
dzenia maksymalnie 4 zł, od samolotu 
z si lnikiem do 100 K .M . oraz 5 zł. od sa
molotu, posiadającego silnik od 100 K.M. 
do 200 K.M.
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P r z y  stu lotach rocznie, p rzyjętych 
przez- nas- zai normę dla p ła towca z silni
kiem 80 K .M., koszt roczny  z tytułu tych 
opłat w yn iós łby  400 zł. Jednak ro zp o 
rządzenie,  o którem mowa, w p row adza  
w  p: „ e "  § 3 również niższe Znacznie 
stawki abonamentowe. W yn o szą  one dla 
p ła towca  turystycznego 288' zł. rocznie.

N a leży  tu zaznaczyć, że  ustalone w  ro z 
porządzen iu  z dń. 8' maja' 1‘929 r. Stawki 
za start i lądowanie  obejmują równ ież  
wynagrodzen ie  za użyc ie  służby startowej 
lotniska celem  odprowadzen ia  statku po 
w ie tr zn ego  ze startu i na start, za zapu
szczenie śmigła, za przyniesien ie benzyny 
i smarów, napełnienie zb io rn ików  i ch łod 
n icy oraz opłatę za korzystanie  z in for
macji meteoro log icznych, nie zaw ie ra ją  
natomiost opłaty za prze jrzen ie  silnika 
i p ła tow ca  po lądowaniu, wzg lędn ie  przed  
startem, objęte po jęc iem  „konserwacji" .-

Stąd dla całości obrazu trzeba tu do 
dać jeszcze  tę pozyc ję

P r zy  stu startach roczn ie  i lość godzin  
pracy mechaników p rzy  takich przeglą
dach wynies ie  ogółem 500 godz. P rzy  
przeciętnej s tawce 2,50 zł. za godzinę 
p racy  dobrego mechanika otrzymamy 
koszt roczny  takich p rzeg lądów  1250 zł.

K a żd y  statek pow ie trzny  po prze lata
niu pewnej ilości godzin  w in ien  przejść 
remont generalny, n iezależn ie  od tego, 
c zy  miał jakie uszkodzenie, c zy  też nie. 
Okres ten za leży  w  części od warun
ków , w  jakich samolot jest p r z e ch o w y 
wany, oraz od  skrupulatności, z jaką do 
konywane jest p rzygo tow yw an ie  do lotu

P rzy jąć  można, ze przeciętn ie  przy  
stu lotach rocznie samolotu turystycznego 
w  Po lsce  w ypada  na 2 lata 1 remont g e 
neralny płatowca, a 3 remonty silnika.

G o tó w k o w o  daje to koszt roczny r o 
boc izny  oko ło  500 zł. i 2.700 zł. czy l i  ra
zem około  3200 z ł , l ic ząc  koszt jednego 
remontu silnika około  1800 zł., a p ła towca 
około  1.000 zł.

D o  tego dochodz i rów n ie ż  koszt c zę 
ści zapasowych, którem i normalnie w inny 
być  p rzy  tych przeglądach lub remontach 
genera lnych zastępowane części zużyte, 
lub uszkodzone W artość  tych części 
wynies ie  w  naszym wypadku  dla silnika 
oko ło ;$ 8 0 0  zł., a dla p ła towca  około  600 zł. 
roczn ie.

Remonty, spowodowane  t. zw. pospo
l ic ie  „wypadkami* j lo tn ie zem i" ,  stanowią 
odrębną grupę. Ustalić; ż g ó r y  ich kosztu 
nie podobna. W łaśc iw ie  nie obciążają 
one w łaśc ic ie la  samolotu; le cz  tow a
rzystwo  asekuracyjne, gdyż zasadą winno 
być ubezp ieczen ie  samolotów od- w y p a d 
ków . U bezp ieczen ie  takie winno również- 
obe jm ować odpowiedz ia lność  .myswilną za 
szkody,,, .jakie poniosły -osoby trzecie  
w  wyniku pęż^ihusowych lądowań i t. p.

D-żlałające w  Polsce  tow arzystwa  ase
kuracyjne,, k tóre przyjmują ubezpieczenia 
od t. zw. V,aerocasco:V ustaliły ostatnio 
wysokość  op& t '^U bezp ieczen iow ych  na 
25 zł. na godzinę lotu dla każdych 100 000 
zł. sumy ubezp ieczen iow ej  samolotów k o 
munikacyjnych. N ie  w iadom o jeszcze, 
na jakich warunkach będą te towarzystwa 
p rzy jm ow ały  ubezp ieczen ia  samolotów tu
rystycznych, na leży  jednak przypuszczać, 
że  stawki nie będą podwyższone  w ięce j 
jak o 5 0 % , ' ćzy l i  wyniosą  10 zł. za go
dzinę-tatu samolotu turystycznego, a 1500 
zł. roczn ie  (p r zy  150 godz. Jotu). K w o ta  
ubezp ieczen ia ód  odpow iedz ia lnośc i  nie 
powinna b y ć  niższa od  lÓÓ.OlO zł. P r z y 
puszczalna stawka nie powinna wynieść 
ponad 200 zł. rocznie.

W p raw d z ie  ubezp ieczen ia  są drogie, 
jak w idać  z ,powyższego  i w ydaw a łoby  
się dla dobrego, dbałego o samolot p ilota 
mogą okazać się zbytecznemi, jednak nie 
należy  ich nie doceniać, gdyż  „w ypadk i  
chodzą po ludz ia ch " . ' Jedno przymusowe 
albo i nieprzy.musowe lądowanie  na- złym 
terenie, lub naw et na dobrym, lecz- w  
złych warunkach atmosferycznych, wykaże  
całą dobrą  stronę- przezorności.  B o 1 na
wet  małe stosunkowo uszkodzenie skrzy
dła lub pod w oz ia  może pociągnąć za so
bą koszt kilku tysięcy ,  co w  danym m o
mencie mogłoby być dla w łaśc ic ie la  sa
molotu zbyt  w ie lk iem  obciążeniem i przez 
d łuższy lub krótszy  czas pozbaw i go m o
żności korzystania z samolotu. A  co bę
dzie, gdy  p rzy  niezupełnie  szczęśliwem 
lądowaniu  zostanie  w y rządzon a  komuś 
k rzyw da  duża f izyczna  lub materja lna 
i gdy  za jdz ie  konieczność zapłacenia 
w iększego  odszkodowania?

W  takich właśnie wypadkach  okaże 
się cały  poży tek  ubezpieczenia. Insty
tucja ubezp iecza jąca n ietylko będzie  z o 
bowiązana pokryć koszta remontu, lecz 
i wyp łac ić  odpow iedn ie  k w o ty  poszkodo
wanym.

A  w ię c  ubezp iecza jm y swe samoloty.
Samolot, jak wszystko na świecie , ma 

ograniczony czas życia, i to czas niedługi. 
P rzy tem  życ ie  p ła towca jest ściśle zależne 
od jego pracy i nawet oblicza się na go
dziny pracy. P rzy ję to ,  że p ła towce  m e
ta lowe mają życ ie  dłuższe od  drewnia
nych. Dużą ro lę  odgrywa  tutaj konser
wacja, dobór w łaśc iwego  silnika i t. p. 
Dobra  konserwacja  jest w  stanie znacz
nie przed łużyć  czas życia p łatowca ponad 
p rzy ję tą  normę. Norm a taka b yw a  usta
lana teore tyczn ie  lub praktycznie .

W  praktyce  przyjęto ,  jako przeciętną 
normę dla p ła tow ców  drewnianych około
1.000 godzin, dla meta lowych oko ło  3.000 
godz., a dla s ilników od 700 do 1.000 go 
dzin. Jednak normy te, o ile chodzi
0 płatowce, dalekie  są od  ścisłości i gru
bo pesymistyczne. P rzy  obecnej technice,
1 dobrej konserwac ji  możnaby przyjąć, 
c y fry  o około  50%  wyższe .

W ch o d z i  tu w  grę jednak inny jeszcze 
moment, k tóry  odgrywa  dużą rolę . Jest 
nim t. zw. „przestarzehie\_,typu". P rzy  
szybkim p o s tę p ie :w  dziędzinie  -lotnictwa, 
mogą zajść takie  zmiany w  konstrukcjach 
samolotów i silników, że  nabyty dość- 
jeszcze niedawno samolot, jako ostatnie 
s łowo  techniki, pozostaje daleko w  ty le  
za innemi pod  wzg lędem  swych w y c z y 
nów, w y g o d y  i bezp ieczeństwa lotu. Stąd 
Samolot kończy swój żywot;  pomimo że 
nie wy lata ł  swych  godzin i - ż e  jest zdolny 
do użytku. Prof.  P i r i th  w  jedneih ze 
swych rozważań  na temat kosztów  eksplo
a tac j i  ustala okres ży c ia  samolotu ze 
względu na m ożl iw e  postarzenie się typu 
na lat 5.

P rzy jm iem y ten okres za podstawę 
dla naszych' dalszych rozważań.

K ażd y  w łaśc ic ie l  samolotu winien li
c zyć  się z tem, by  po p ew nym  czasie 
mógł nabyć ńbWy silnik, a następnie i 
n o w y  samolot. A l e  c zy  w  danym mo
mencie ’ będzić  miał dostateczną ilość  go
tów k i?  L  ■%*

B y  się ta gotów ka znalazła, proponu
jemy takie postępowanie .  P rzy j  ąwszy 
życ ie  silnika i p ła towca na lat 5 (t. j, p rzy  
naszych poprzednich za łożeniach na 750 
godzin lotu), stwarza jmy sobie sami fun
dusz amortyzacyjny, składając co pew ien 
czas na oddzie lne konto do banku czy

kasy kwoty,  odpow iada jące  zamortyzo
wanej wartośc i silnika i  płatowca.

C y f ro w o  będzie  to Wyglądało przy 
naszych uprzednich założeniach nastę
pująco:

amortyzacją silnika 2.400 zł. rocznic 
: amortyzacja p ła tow ca 2.400 „  „

RazCm 4.800 zł; rocznie.

Reasumując - wszystko w y że j  pow ie  
dziane, otrzymamy przyb l iżony roczny 
koszt utrzymania samolotu turystycznego 
(p r zy  150 godzinach lotu rocznie ):

A .  K o s z t y  s t a ł e .

Hangarowanie  . . 562 zł.
kontrola techniczna . 200 „ *)
ubezp ieczen ie  od 
uszkodzenia na ziemi 300 „
upoważnien ie  . . 6 ,,,*)

B. K o s z t y  z m i e n n e

Benzyna . .. . 2.850 zł.
Smary  . ., . 300 „
K onserwac ja  . . 3.650 „
Remonty generalne . 3.200 „
Opłaty za start, lą

dowanie  i obsługę 
startową . . . 288 „

Ubezp ieczen ie  „aero- 
casco "  . . . 1.500 „

Ubezp ieczen ie  od od 
pow iedzia lnośc i c y 
wilnej . . . 200 „

Am ortyzac ja  silnika . 2.400 „
„ p ła tow 

ca . . . ... 2 400 „

Razem  17.856 zł. rocznic 
c zy l i  koszt 1-ej godziny lotu wyniesie 
120 zł.

Na  zakończenie  zaznaczymy, że w  r o z 
ważaniach swych  bynajmniej nie mamy 
pretensji do nieomylności.  W sze lk ie  
uwagi, a szczególnie spostrzeżenia pos ia
daczy  sam olo iów  turystycznych, oparte 
na praktyce, p rzyjm iemy z wdz ięczno 
ścią, sądząc, że  w  ten Sposób będą mo
gły  być ustalone c y fry  bardzie j  zbliżone 
d o ’ rzeczyw istośc i i stąd dające lepszy 
obraz c iężarów, zw iązanych  z utrzyma
niem Samolotu turystycznego. Nam cho
dzi jedynie, jak zaznaczy liśmy na w stę 
pie, aby dać choć zgrubsza ramy, w  ja
kich się te c iężary  w inny mieścić. E w en 
tualne uwagi prosimy k ierow ać  . do re 
dakcji „Ęotu Po lsk iego " ,  a odpow iem y  
na nie chętnie.

■ *). Plus koszta podróży .

  n'ji
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N O W O / C I W D U A L E  
TECHNIKI L O T N I C Z E J

A N G LJA

H a n d l e y  P a g e  42. —  W ie lk i  samolot 
komunikacyjny, zabiera jący 38 pasażerów. 
Jest to dwupłat o szk ie lecie  meta lowym, 
w yposażony  w  4 silniki, z których dwa 
są zaw ieszone  na środkowej częśc i gó r
nego skrzydła, dwa zaś leżą  na dolnem 
skrzydle po obu stronach kadłuba. U s z tyw 
nienie zewnętrzne kom ory  p ła tów  jest 
przeprowadzone  wy łączn ie  zapomocą skoś
nych zastrzałów nośnych i przeciwnoś- 
nych.

Górne skrzydło ma rozp iętość  w ię k 
szą od dolnego; m ieszczą się w  niem o d 
ciążone lotki, naprzec iw  których u p rzed 
niej k raw ędz i  zastosowano skrzydełka 
szcze l inowe automatyczne

Szk ie le t  skrzydła (jak również prze
dniej częśc i kadłuba) jest duralowy. O ku
cia ważne (nośne) są ze stali n ierdzew ie- 
jącej.

Usztywnien ie  wewnętrzne  skrzydła jest 
p rzeprowadzone p rzy  pom ocy ukośnie 
z kszta łtowników duralowych. W ogó le  
konstruktor unikał stosowania ścięgien 
( jedyn ie  znaleźć je można w  usztywnieniu 
opierzenia). C iekawe jest zam ocowanie

dolnego skrzydła na kadłubie. Skrzyd ło  
składa się z 4 części,  z k tórych dwie  
krótkie, łączące  się z kadłubem, są w y 
bitnie odchylone ku dołowi. W  ten 
sposób uzyskano w ysok ie  zamocowanie  
skrzydeł na kadłubie —  a w ięc  w o l  
ną przestrzeń dla urządzenia kabiny, 
nie podnosząc zbytn io  całej konstrukcji. 
Przednia  część kadłuba, m ieszcząca 
przedz ia ł  załogi i kabiny pasażerskie, 
jest duralowa, pokryta lekkim stopem 
(A lchud ).  Szk ie le t z łożony jest z 4 
podłużnie, mocnych ram poprzecznych  
i usztywnień przekątnych, krzyżujących 
się m iędzy  ramami. Do tych w szyst
kich e lementów jest przyn itowana b la 
cha pokrywająca . Jest to sposób, da
jący  bezwątpien ia  solidną budowę przy  
n iew ie lk ie j  wadze  —  jednak skompliko
wany  i kosztowny.

Ty ln a  część kadłuba jest z rur stalo
wych  spawanych, pokryta  płótnem.

Dzięki umieszczeniu silników tuż przed 
przednią k rawędz ią  skrzydeł znaczna część 
kadłuba musiała być wysuniętą naprzód 
dla w y rów n ow ażen ia  podłużnego. Na sa
mym przodzie  mieści się p rzedz ia ł  p i lo tów  
z podwó jnym  mechanizmem sterowym.

Now ość  stanowią dźw ign ie  sterujące 
przepustnice. Są one w  ten sposób p o 
łączone z kranami benzyny, że p i lot po 
ruszając dźw ignię  najp ierw  otw iera  p rze 

w ód  p a l iw ow y ,  w  dalszym dop iero  ruchu 
o tw iera  przepustnicę. Siedzenia p i lo tów  
jak i orczyk i  są przestawialne. W id o c z 
ność z p rzedz ia łu  załogi jest świetna na 
wszystkie  strony.

P od w o z ie  jest tró jnogowe. Specjalną 
trudność stanowiła fabrykacja osi w y g ię 
tej z rury s talowej twardej, średnicy 
180 mm.

A m or ty za c ja  oleo-pneumatyczna; koła 
są zaopatrzone w  hamulce Palmera. D źw ig 
nia do uruchomienia hamulców mieści 
się m iędzy  siedzeniami p ilotów.

O p ierzen ie  poz iome jest dwupłatowe.
Op ierzen ie  p ionowe  jest potrójne ze 

specja lnemi powierzchniami odciążające- 
mi stery k ierunkowe. Zamiast p łozy  jest 
użyte koło  z pneumatykiem, zwrotne.

P a l iw o  jest zawarte  w  zbiornikach 
umieszczonych w górnem skrzydle.

C iekawem jest, że pro to typ  ten budo
wano na zamówien ie  „ Imperia l  A i r w a y s 11 
odrazu w  ośmiu egzemplarzach. Są one 
przeznaczone do kursowania na linji p o 
wietrznej A n g l ja— Indje.

C h a r a k t e r y s t y k i .

Naraz ie  dostępne są ty lko następujące 
dane;

W y m ia r y :  b =  04 m2.
S =  279 m.

W ie lk i sam olot kom un ikacy jny  H and ley  Pa ge  42 o 4 s iln ikach  m ocy  łączne j 1960 K M , m ieszczący  38 pasażerów .
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S i ln ik i  Jupiter X I  4 X  490 =  1960 M K.

C ię ż a r y :  P c  =  13400 kg.
ps =  48 kg/m2
pn =  6,8 kg/MK.

C e c h y  lo tu :  Vmin =  90 km/godz. 
(p rzyb l iżon e )  Vm ax  =  155 km/g.

F R A N C JA

B le r i o t  110. —  Jest to n o w y  typ sa
molotu ra idowego, przeznaczony do prób 
pob ic ia  rekordu długotrwałości lotu i dłu
gości przelotu. Zastosowano układ jedno
płata ze skrzydłem położonem na kadłu
bie. A b y  móc użyć wydatnego  profi lu 
półgrubego i znacznego wydłużen ia  Q  =  8) 
zrezygnował konstruktor z systemu w o l  
nonośnego, uzyskując dzięki temu oszczęd
ność na wadze.

Zewnętrzne  usztywnienie skrzydła tw o 
rzy ścięgna nośne, biegnące do spodu 
kadłuba i przeciwnośne, zam ocowane na 
słupkach wystaw ionych  w  p łaszczyźn ie 
symetrji  nad skrzydłem.

Konstrukcja jest statycznie n iewyzna- 
czalna, gdyż skrzydło nie jest dzie lone. 
W  widoku z góry  krawędź tylna ma kształt 
łuku elipsy, k raw ędź  przednia jest prosta. 
Krańce skrzydła są zaokrąglone. Lo tk i  
posiadają oś obrotu skośną w stosunku 
do p łaszczyzny symetrji samolotu i są 
odciążone częśc iami zewnętrznemi, w y -  
stającemi przed  oś.

Now ość  poniekąd przedstawia kształt 
przekroju poprzecznego  kadłuba. Jest on 
w  górnej części owalny, lecz  w  dole boki 
zbiegają się w  ostrą krawędź, dając tym 
sposobem minimum interferencji z e le 
mentami podw oz ia  i ścięgnami. Kształt 
ten jest rów n ie ż  korzystny ze względu 
na polepszenie  w idocznośc i z miejsca p i
lota, obranego w  tym samolocie  osobli
wie.

Silnik ch łodzony w od ą  (H ispano Suiza 
600 M K  ) mieści się na przodzie, omasko- 
w any  ca łkowic ie  Chłodnica c zo łow a  le ży  
tuż przed silnikiem i p ow yże j  wału śmigła 
(Jest to ulokowanie  chłodnicy dające mi
nimum opotu).

Za przegrodą ogniową, zajmując całą 
środkową część kadłuba, leżą  zbiorniki 
pa l iwa  o łącznej pojemności 6000 1.

W ew n ątr z  kadłuba i w  oko licy  tylnej 
k raw ędz i  skrzydła mieści się p rzedz ia ł  za
łogi, p rzeznaczony dla dwuch p ilotów, 
s iedzących  jeden za drugim.

W idoczność  pozostawia w ie le  do ż y 
czenia (przód, góra i ty ł  —  ślepe); każdy 
z p i lo tów  ma do swej dyspozyc j i  dwa 
okienka okrągłe w  bokach kadłuba; prócz 
tego ruchomy peryskop.

Dzięk i  zwężonemu w dolnej części 
kadłubowi p i loc i  posiadają dość rozległe

(i ku p rzodow i s ięga jące) pole  widzenia 
w  dół.

Za przedziałami p i lo tów  mieści się ka
bina z łóżkiem. Być  może, że brak in 
nego miejsca na kabinę odpoczynkow ą  
skłonił konstruktora do poniechania z w y 
kłego w  podobnych wypadkach u lok ow a
nia załogi na wysokośc i przednie j k ra w ę 
dzi skrzydła.

Tab l ica  z instrumentami jest w  ten 
sposób zawieszona, że jest w idoczna z obu 
miejsc.

Konstrukcja tak kadłuba jak i skrzydła 
jest drewniana.

Skrzydło  jest normalne, dwudźwiga- 
rowe, kryte płótnem.

Kadłub systemu „m onocoque“ .
P od w o z ie  trójnogowe; golenie  elastycz

ne biegną do okuć, umieszczonych na ra 
mie kadłubowej w  po łow ie  wysokośc i 
boku.

Opierzen ie  posiada stery odciążone. 
Statecznik poz iomy jest nastawialny w  lo 
cie. Op ierzen ie  jest drewniane.

C h a r a k t e r y s t y k a :

W y m ia r y :  b =  26,5 m.
1 =  14,57 m.
S =  81 m2

S iln ik :  Hispano-Suiza; N  =  60 MK.
C ię ża ry :  P w  =  2505 kg.

Pu ■-= 4490 kg.
P c  =  6995 kg. 
ps =  86 kg/m2
pn =  11,7 kg./MK

C e c h y  lo tu :  Vm ax  w  193 km/g 
Teo re tyc zn y  zasięg 11000 km. 
T eo re ty c zn y  czas lotu max. 70 godz.

NIEM CY

A l b a t r o s  L 83. — Samolot transpor
to w y  o w ie lk iej nośności handlowej, p rze 
znaczony do p rzewożen ia  pasażerów  i to 
waru.

Jest to dolnopłat z krótk iem i zastrza
łami (podobn ie  jak Albatros  turystyczny) 
biegnącemi do górnych podłużnie ka
dłuba.

Charakterystycznem jest położenie op ie 
rzenia poz iomego ponad kadłubem (aby 
pracowało  w  możliw ie  niezakłóconych 
strugach). Skrzyd ło ,  którego szkie let jest 
z duralu, zwęża  się wydatn ie  ku krań
com.

Pok ryc ie  skrzydła jak i kadłuba płó 
cienne. Za łoga umieszczona jest w  cał
kow ic ie  oszkłonvm przedz ia le  tuż za sil
nikiem. W idoczność  bardzo dobra. W  oko 
l ic y  środka c iężkości mieści się kabina 
i przestrzeń ładunkowa. Kadłub jest spa
wany  z rur stalowych. Usztywnien ie  p rzę 
seł w  p rzed n ie j ' części sztywne, w  ty lnej 
zapomocą ścięgien.

Zw róc ić  trzeba uwagę na gładkie oma- 
skowanie silnika i zamocowanie  masek 
zamkami w  rodzaju samochodowych, co 
nadzw ycza j  ułatwia pracę  mechaników.

Op ierzen ie  posiada nastawialny w  lo 
cie statecznik  poziomy.

P od w o z ie  trójnogowe z amortyzacją 
zapom ocą zgniatanych krążków  gumo
wych . P ło za  ogonowa jest zwrotna i amor
tyzowana podobn ie  jak podwoz ie .

P a l iw o  mieści się w  zbiornikach skrzyd
łow ych  o pojemności łącznej 320 1.

C h a r a k t e r y s t y k i :

W y m ia r y :  b =  25 m.
1 =  13 m. 
h =  3.5 m.
S =  57 m2

S iln ik ;  Junkers L  5. N  =  300 M K.

C ię ża ry ;  P w  =  1525 kg.
Pu =  1475 kg.
P c  =  3000 kg. 
ps =  52,7 kg/m2
pn =  10 kg/MK

C e c h y  lo tu :  Czas lotu 5 godz.

P o m y s ł  am fib j i .  —  C iekawy pomysł 
amfibji  zgłosił  do urzędu patentowego 
Dr. Merkel.

D la  uniknięcia ciężkiego, skomplikor 
wanego  i zawodzącego  mechanizmu do 
podnoszenia wzgl. wciągania podwozia ,  
proponuje Dr. M erk e l  zbudować amfibję 
jako dolnopłat z kadłubem-łodzią i uszczel
nioną środkową częścią skrzydła. Skrzy
dło musi być w  tym wypadku odpo 
w iedn io  ukształtowane, m ianow icie  p o 
siadać odchylenie  ku górze, miec przed
nią krawędź specjalnie  wysoko na p ro 
filu pod łożoną (zw łaszcza  w pobliżu ka
dłuba) i służyć równocześnie  jako stopień 
(redan).

P rzeto  tylna część skrzydła daje się 
odchylać  ku górze i jest odciągana w  swe 
normalne położen ie  zapomocą sprężyny. 
Podczas startu w  w odz ie  unosi się auto
matycznie, tworząc  stopień.

P od w oz ie  lądowe składa się z kola 
położonego  w  płaszczyźn ie  symetrji sa
molotu i bocznych podpórek  (lub kółek) 
umożliw ia jących normalną pozyc ję  na z ie 
mi.

K o ło  g łówne jest zanurzone o ty le  w  
kadłubie, że nie powoduje  zbyt w ie lk iego  
dla wodowan ia  momentu wywraca jącego .

O bawę  budzi w  tym pomyśle bliskie—  
z konieczności— ziemi położen ie  skrzydła. 
Uszkodzenie kamieniem np. p rzy  starcie 
lądowym  może się odbić fatalnie na 
p ławności samolotu po  wodowaniu.

Podróżujmy samolotami!

W zim ie w 1930/31 P. L. L. „L o t“ udzielają od normalnych cen biletów 40% zniżki

(dla stałych członków L. O. P. P. 50%)

dzięki czemu ceny biletów samolotowych wynoszą mniej więcej tyle 

co ceny biletów kolejowych III kl.
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Kryzys we francuskim ministerstwie lotnictwa.
L o tn ic tw o  francuskie przechodzi obecnie ostry kryzys. 

M in Laurent Eynac, od dwóch  lat Minister, a poprzednio  w ie 
lo letni podsekretarz stanu lotnictwa, zmuszony został do ustą
pienia i oddania teki p. Paul Pa iń leve ,  byłemu min, spraw 
wojskowych.

Zajście  to, łączące się co do czasu z otwarciem XIl-go 
Salonu Paryskiego, a zw iązane bezpośrednio z ostatniem p r z e 
sileniem gabinetowem, poprzedzone  kilkumiesięczną kampanją 
prasową, w yw o łan e  zostało długotrwałą walką, prowadzoną 
p rzec iw ko  samodzielnemu min. lotnictwa, koncentrującemu do 
tychczas całokszta łt organizacji i po l ityk i lotniczej zarówno 
wo jskow ej jak i cywilnej.

Ostatni Salon Paryski, pomimo wykazan ia  n iewątp liwego  
postępu w  dziedzin ie  konstrukcji samolotów, nie zdoła ł  s tw ier
dzić  odnalezienia p rze z  w y tw ó rc ó w  francuskich drogi w y ty c z - '  
nej, jednolite j,  stwierdza jąc, że  w iększość konstruktorów szuka 
jeszcze tej drogi,  eksperymentując rozmaitemi sposobami.

W in ę  tego zwalono na p. Laurent Eynac'a , jak równ ież  
zrucano na jego barki odpow iedz ia lność  za ostatnie n ieszczę 
ś l iwe w ypa dk i  w  lotn ictw ie  i rzekomo p ow o ln y  ro zw ó j  prac 
samego min. lotnictwa.

Pod łoże  całej tej kampanji  tkwi poniekąd w  zazdrości 
o gospodarkę w  lo tn ic tw ie  wo jskowem  ze strony min. spraw 
wojskowych ,  dążącego do unieza leżnienia swych  formacyj lo t
niczych od  min. lotnictwa, k tóre  wed ług tych p ro jek tów  o b e j 
m owałoby tolko agendy lotn ictwa cywilnego, redukując się tem 
samem do dawnego podsekretarjatu stanu.

N iew ą tp l iw ie  lo tn ic two francuskie nie stoi na w łaśc iwym  
poz iom ie,  za równo  pod wzg lędem  organizacyjnym jak i ściśle 
technicznym. T rzeba  jednak przyznać, że min. Laurent Eynac 
w  ciągu dwóch  lat swego  urzędowania zrob ił  wszystko co z ro 
bić się w  tym okresie czasu dało. P rogram rozwoju  lotn ictwa nie 
został zrea l izowany  w  całości, ale też okres  dwuletni zbyt by ł  
krótkim, by  w  ciągu niego zaprowadz ić  ład organizacyjny, zna
leźć  i ustalić linję wy tyc zn ą  techniki i sprawnie w prow adz ić  
w  ruch całą skomplikowaną maszynerję .

N ie  zdoła li jednak tego dokonać rów n ież  Anglicy ,  posia
dający nieza leżne min. lo tn ic twa od r. 1916. ani W łos i  w  ciągu

lat dz iew ięciu , a w  samej Francji program organizacji lotnictwa 
wojskowego, opracow any  przez  Min. Spraw W o jsk o w ych  w  r. 
1918 w  ciągu lat dziesięciu, t. j. do chw il i  utworzenia samo
dzie lnego  min. lotnictwa, za ledwie  w  drobnych swych cząstkach 
został zrea l izowany .

W ed łu g  danych statystycznych, l ic zba  n ieszczęś l iwych  
w ypa dk ów  w ostatnich latach w  lo tn ic tw ie  w o jskow em  we 
Francji zmniejszyła się w  roku 1930 do 1 wypadku na +  3.100 
godzin  lo tów , w  p rzec iw ieństw ie  do stosunku 1 wypadku na 
1.100 godzin w  roku 1921 i p rzy  wzrośc ie  l ic zby  godzin w y la 
tanych do +  250.000 w  roku 1930 w  stosunku do 105 000 w  r o 
ku 1921. C y f ry  te stanowią r z ec zo w ą  obronę min. Laurent 
Eynaca. Faktem  nie do zmilczenia jest rów n ież  to, że  pomimo 
złożenia przed w ie loma miesiącami przez  ministra lotnictwa 
programu organizacyjnego, nie został on dotychczas p rze z  par
lament n ietylko za tw ierdzony,  ale nawet poddany dyskusji. 
A  czasu było  dość, bo program ten czeka na zatw ierdzen ie  —  
od września 1928 roku.

W ed łu g  ostatnich wiadomości,  n ieza leżne  min. lo tn ic twa 
ma być  utrzymane.

Pozostaw ia jąc  dyskusję na temat sympatyj i antypatyj 
osobistych prasie francuskie j s tw ierdzić  należy, że Francja 
dobrze  musi się zastanowić nad swą przyszłą  pol ityką  lo tniczą 
i s zybko zd e cyd o w a ć  się na w y b ó r  w łaśc iwe j drogi.

T rudno p rzew id z ie ć ,  k iedy  m oże  rozpętać  się now a  bu
rza nad Europą, ale zakończyć  się może katastrofalnie, jeże l i  
zastanie lo tn ic two francuskie  n iezorgan izowane ce lowo.

Po l i tyka  lotn icza stoi poza wa lką  partyjną i wsze lk ie  
tarcia w ew nętrzne  nie pow in ny  hamować jej rozwoju, a ambi
cje osobiste w ob ec  w idma klęski muszą ustąpić miejsca sko
ordynowanej współp racy  opartej na zrozumieniu idei b ezp ie 
czeństwa narodowego.

Min. Paul Pa in lave  może okazać się w łaśc iwym  c z ło w ie 
k iem na w łaśc iwem  miejscu, ale przystępując  do nowej pracy 
zdać musi sobie dobrze  sprawę z ogromu odpowiedz ia lnośc i,  
jaką b ierze  na swe barki.

L is topadow a „Skrzyd la ta  Po lska "  w  
artykule wstępnym om aw ia  ciężką sytu
ację, w  jakiej zna lazły  się kluby lotnicze 
w  Polsce. Zaraz w  następnym artykule 
p. Z. M. P iątkowski zdaje sprawę ze sta
nu lo tnictwa sportowego w e  Francji,  da
jąc po częśc i odpow iedź  na poprzednio  
poruszone zagadnienia. W  ścisłym z tem 
zw iązku stoi następny artykuł p t. „K i l 
ka słów i porównań na tle działalności 
naszych k lubów lo tn iczych".  Dalej na
stępują: inż. Szczepana G rzeszczyka „ N o 
w y  skok w  rozwoju  polskiego lotnictwa 
b ezs i ln ikow ego"  (z ilustracjami), . .Rozwój 
aeronautyki w  Z. S. S. R . ’, „Pre l im inarz 
b udże towy  Zarządu G łów nego  L. O. P, P. 
na r 1931", kronika polska, przegląd 
prasy, w reszc ie  krótki fel jeton T. Prusz
kowsk iego  na temat lo tów  szybow cow ych  
w  Bezmiechowej.

P rzeg ląd  Lo tn iczy  w  numerze grudnio
w ym  zaw iera  następujące artykuły: Por. 
pil. K rzyszto f fa  Ludw ika  „Zasadzka sa
molotu m yśliwsk iego" ,  por. pil. obs. W a 

gnera Stefana „W yszko len ie  personelu 
latającego w  pułkach lo tn iczych  w  za
kresie aeronawigac j i  i o r jentac j i” , pik. 
M ok łow sk iego  Tadeusza „ L o t y  p rzez  
A t lan tyk  północny od strony Europy w  
świetle  badań naukowych” , kpt. pil. K ar
pińskiego Stanisława „B u dow a lotnisk", 
inż. Skarbińskiego M ichała  „A lum in jowe  
zbiorniki w  lo tn ic tw ie ".  Numer uzupeł
niają zw yk łe  działy sprawozdaw cze  i kro- 
n ikarsko-bibljograficzne.

Redaktor  angielskiego The  A e rop lan e  
w  numerze z 10 grudnia r. ub. pisze z 
okazji M ięd zynarodow e j  W y s ta w y  Lo tn i
czej w  Paryżu, iż  „ w  porównaniu z in
nymi samolotami o normalnym typie pod 
w oz ia  najlepszym okazem na w ystaw ie  
jest z pewnością  polski P. Z. L. 6", do 
dając, że „w  chwili obecnej samolot ten 
na leży  uważać za najlepiej zbudowaną 
maszynę jednom ie jscową na kontynencie 
europejskim".

Pochlebne wzmianki o samolocie p o l 
skim umieszcza rów n ież  francuski Les

Ailes, wzmianki te jednak urzymane są 
w  tonie znacznie bardzie j pow śc iąg l i 
wym.

Tak  L ’A l a  DTtalia  jak londyński The 
Journal o f  the R oy a l  Aeronautica l So- 
c ie ty  na gwałt zajęli  się egzaminowaniem 
Leonarda  da V inci.  Chodzi im o p rze 
konanie  się c zy  dużo umiał on z a e rod y 
namiki. C iekawość podyk towana chyba 
tą te ż  okolicznością,  że z im ow y  zastój 
na rynku nowośc i i sensacyj lotniczych 
pobudza do grzebania się w  starych „szpar
gałach".

U. S. A i r  Services, w yd a w an y  w  Sta
nach, zajmuje się w  dwu kole jnych arty
kułach propagandą lotn iczą i stosunkiem 
jej do w ypa dk ów  n ieszczęś l iwych  w  lo t
nictwie. W  dość n iespodz iewany sposób 
autor dochodz i do postaw ien ia  tezy ,  że 
właśnie wypadk i n ieszczęśliwe mogą od 
dać w ie lk ie  usługi p ropagandzie  na k o 
rzyść lotnictwa! Au to r  rozumuje w  spo
sób następujący. C z łow iek  boi się tego, 
c zego  nie rozumie. P r zyc zyn y  katastrof 
ko le jow ych  i samochodowych  są łatwo 
zrozumiałe, dlatego ogół przechodzi nad 
nimi z ła twośc ią  do porządku dziennego 
i korzysta dalej z zaufaniem z tych środ
ków  komunikacyjnych, wierząc, że  przy  
zachowaniu środków ostrożności jest w  
zupełności bezpieczny. Otóż, korzystając 
z każdego wypadku n ieszczęś l iwego  w  
lotn ictw ie ,  wzbudzającego zawsze w ie lk ie  
zainteresowanie publiczne, należy p r zy 
czynę wypadku w yśw ie t l ić  jaknajprzy- 
stępniej, a w ów czas  .. przestanie on być 
straszny.



T R E Ś Ć  N U M E R U :  J. W .: O ministerstwo lotnictwa. W .: Zamierzenia P. L . L. „Lo t " .  Inż.-arch. D. Zaleski: Lo tn ic two  a sztu

ka. P. A . :  Ku  lotom w  stratosferze. W .  D : P ie rw szy  Kongres  M ięd zyn a rodow y  Bezp ieczeństwa Lotn iczego . R.: Na marginesie 
X I I  Salonu Lotn iczego. Kronika M iędzynarodowa . Obrona przec iwgazowa.  Leonard  Korow ajczyk :  Chemiczne wychowan ie  
ludności cywilnej.  Kronika gazowa. Jan W ie low ieysk i :  Rajd. D la M łodzieży .  Kronika M łodz ieży .  Skrzynka pocztowa-

S. A.:  K oszty  utrzymania samolotu turystycznego. N ow ośc i  w  dziale  techniki lotniczej.  K ry zy s  w e  francuskim ministerstwie 

lotnictwa. P rzeg ląd  czasopism. Humor. R oz ryw k i  umysłowe. Biuletyn Aerok lubu Rzeczypospo l i te j  Polskie j.  Biuletyn L. O. P. P.

Redaktor: Jerzy  W itk ow sk i W yd aw ca :  L ig a  O brony  P ow ie trzn e j i  Przeciw gazow ej,

Sczęście w  nieszczęściu.

C hociaż  raz  przyszedłeś punktua ln ie  na ob iad !

ROZRYW KI UMYSŁOWE.
P o d  k i e r o w n i c t w e m  W a c i .  G. Ś l e d z iń s k i e g o .

Dla miłej i godz iwe j  ro z ryw k i  wszystkich naszych C z y 
te ln ików od  numeru ninie jszego w prow adzam y stały dział R o z 
r y w e k  Um ysłowych ,  k tóry  ukazywać się będzie  narazie raz 
w  mięsiącu.

Jesteśmy w  w ie lk im  przekonaniu, że Czyte ln icy  mile p o 
witają nasze „R oz ryw k i ”  i wszystkie zamieszczane zadania hę- 
dą napewno rozw iązywane.  P.P. A u to ró w  prosimy zaś o łaska
w e  nadsyłanie nam własnych pro jektów, odpow iada jących  p o 
z iom ow i naszego Działu —  które chętnie zamieszczać będziemy.

Za rozw iązan ie  zadań z numeru niniejszego, Redakcja  
przeznacza w  drodze losowania:

3 książki, różnych  autorów ,z „B ib l jo tek i G roszow e j"  
jako tr zy  p ierwsze  nagrody.

Term in  nadsyłania rozw iązań  —  t r z y t y g o d n i o w y .
Rozw iązan ia  oraz wsze lką inną korespondencję do Działu 

R o z ry w ek  U m ysłowych  —  k ierować  na leży  pod  adresem R e 
dakcji „Lotu  P o lsk iego ” W arszawa, Długa 50, z  dopiskiem 
„R oz ryw k i  U m ysłowe".

L O G O G R Y F .

W  pow yższą  f igurę w p isać  należy 16 w y ra zów  3 litero- 
, o podanem niżej znaczeniu. W y ra z y  należy wp isywać

N o  w ylądow aliśm y bez wypadku, a le co dalej?...

poziomo, a środkowe ich litery, czytane naokoło f igury (1— 16) 
dadzą rozwiązanie,

Z n a c z e n i e  w y r a z ó w :  1. Przeznaczenie.  2. In.: pamięta
o kimś. 3. Rodza j papugi, 4. Nuta gamy. 5 Spód. 6. Sko
rupiak. 7. Szp ieg  w  języku angielskim. 8. W ąż .  9. Imię żeń 
skie. 10. O pow ieść  przedhistoryczna. 11. K r z e w  kwitnący.
12. Liczba. 13. Formacja  lodu. 14. Im ię  żeńskie. 15. Zaimek 
osobowy. 16. Bór.

S p r o s t o w a n i e :  W  Nr. 12 „L o tu  Po lsk iego ”  na str. 12 za
miast nazwiska lotnika Brie  wydrukowano  „Venant de C roydon".

Zakł. Graf. „Drukarnia Bankowa", Moniuszki 11.



AEROKLUB
RZECZYPOSPOLITO P O L S K O

PIULETYK
L. dz, 65151 15. I  —  31. I. 1931 r. Nr. 3 (39)

W o b e c  wyrażen ia  przez s ze reg  c z łon k ó w  życzen ia  od ło żen ia  W a ln e g o  Zgrom adzen ia  
A. R. P., z a p o w ied z ia n ego  na dzień 31. i. 31., ze  wzg lędu  na o db yw a jące  się w Lublin ie  w tym 

sam ym  czas ie  zaw ody  Lo tn ic ze  p. n. „Lu b e lsk o -P o d la sk ie  Z a w o d y  Lo tn icze " ,  o raz  ze  w zg lędu  na 
n ieun ikn ioną o b e c n o ś ć  na tych zaw od ach  cz łonków  władz fl.  R. P., Zarząd G łów ny zm uszony  
jest  p ow tó rn ie  o d ło żyć  termin Zgrom adzen ia  O gó ln eg o ,  k tó re  o d b ę d z ie  się dnia 14 lu tego  1931 r. 

o  godz. 18-ej w lokalu Aerok lubu  R. P. przy ui.; Krak. P r zed m ieś c ie  11 (w e jś c ie  od  ul. K ró le w 
skiej z za ch ow an iem  te go  s a m e g o  porządku dziennego .

Przyznanie IHI. D. P. K om is ja  S portowa  f lRP  po zbadaniu p rzed ło żon ych  d okum en tów  przyznała następu jącym
o so b o m  M ięd zyn a rodow y  D yp lom  P ilota wraz z l icenc ją  sportow ą  na rok 1931.

Nr. 187 Por.5 P R O N A S Z K O  M ieczys ław  ur. 22.X.1902 —  W arszawa 

„ 188 Prot. P R U S Z K O W S K I  Tadeusz ur. 5.1V.1888 —  .Borucice  
„ 189 Inż. H IR S ZB AN D  Robert  ur. 11.IX.1899 —  W arszawa 

„ 190..WYSIEKIERSK1 Zb ign iew  ur. 23.11.1907 —  Mińsk Maz 

„ 191 Inż. RYCHTER W ito ld  ur. 2 11.1902 —  W arszawa 
„ 192 Kpt. S K A R Ż Y Ń S K I  Stanis ław ur- 1.V.1899 —  Warta 
„ 193 CHORZEWSK1 Kaz im ierz  ur. 8.V.1903 —  K i jów  

„ 194 Por. K R Y Ń SK I Stefan ur.29.VHI.1905 —  W arszawa

VARSZAVA  . . * v
KRAKOWSKIE PRZEDMIEŚCIE 11.T6L. 5 m7Q* A E R O K L U B  R ZEC ZYPO SPO L ITE J  POLSKIEJ

—  j ,  K w iecińsk i

KOMTO CZEKOWE P.K.O.VARSZAVA 16269. Sekretarz  Generalny.

ARREl TELE6R AC ROI/L UB WARSZAWA'.*

Przesunięcie  termi
nu Zgrom adzen ia  

Ogólnego .



Nr. 37.

ST A T U T

. Wyszedl.J drukiem w n ow em  wydaniu 
statut Ligi ze  wszystk iem i ostatniem i 
zm ianami. Broszura zaw iera  dodatki 
następu jące:

1. P rzep isy  w ykon aw cze  do § 10 art. 
23 Statutu.

2. Term iny  O gó lnych  Zgrom adzeń .
3. Regu lamin Obrad O gó ln ych  Z g r o 

madzeń.
4. Regulamin dla Kót Szko lnych .

ZAR ZĄD  G Ł Ó W N Y

M o d e l a r s t w o .  Poby t  dy rek torów  
W o jew .  na kursie Lo tn ic twa i O. P. L., 
ro zp oczyn a ją cym  się dn. 26 b. m. z o s ta 
nie w yzyskany  w  kwestjach, związanych 
z r o zw o jem  m ode la rs twa w o g ó le ,  a zwła
szcza z  regu lam inem  konkursu m ode l i  
latających.

W o b e c  p ow yżs ze go ,  Zarząd G łówny 
zwrócił  s ię do  K om ite tu  Wojew.,  aby 
de legac i  ich zaopatrzy l i  s ię w materjat 
r z ec zow y  o  stanie m odelarstwa rep re 
z e n to w a n ego  wo jewództwa,  zapozna li  się 
g runtownie  z re gu lam inem  konkursu 
o raz  przedstawili  wnioski, d o tyc zą ce  zm ia
ny regulaminu, o  ile takie  się nasuną.

O t w a r c i e  k u rsu  O. P. G. I-e j  k la s y .  
W  dniu 16 b. m. o d b y ło  się w W a r 
szaw ie  w sali rep rezen ta cy jne j  Z a w o d o 
w e g o  Zw iązku K o le ja r zy  R. P. u roczyste  
o tw arc ie  Kursu Instruktorów obron y  
p r ze c iw ga zo w e j  I-ej k lasy dla d e lega tów  
Ś ląsk iego  K om ite tu  W o je w ó d zk ie g o  
L. O. P. P.

Otwarc ia  Kursu dokona ! Vprezes  
Zarządu  G łów n ego  L.O.P.P. dr. Z. Marty- 
nowicz, k tóry  w przem ów ien iu  swem  
podkreślił  don ios łe  znaczen ie  organ izac j i  
o b ron y  p r ze c iw ga zo w e j  ludności cywilnej 
na te ren ie  centrum p rzem ys ło w eg o ,  ja 
k iem je s t  Śląsk.

O tw arc ie  Kursu zaszczyc i l i  swą o b e c 
nośc ią  gen. Rpuppert, szef.  Dep. Z d r o 
wia M. S. Wojsk.,  płk. inż. K. Moniuszko, 
s z e f  W ydzia łu  C h em iczn ego  M. S. Wojsk, 
płk. Zembrzuski,  d e lega t  P. C. K. inż. 
Berger, cz łoneK Zarządu G łów n ego  
L.O.P.P., kpt. J. Misiński, inspektor 
g łów n y  o. p. g. o raz  wyk ładowcy .

T ę p i e n i e  s z k o d n ik ó w  ro ś l in n yc h .  
Ce lem  ro zpoczęc ia  prac z dz iedz iny t ę 
pien ia szk od n ików  roślinnych, Zarząd 
Gł. L. O. P. P. po  p rzeprowadzen iu  s ze 
regu k on ferenc j i  z czynnikami fachow e-  
mi zd ecyd ow a ł  przystąpić do prac nad 
tęp ien iem  s zk od n ikó w  roślinnych.

P race  te koncentru ją  się  w  In spek to 
rac ie  G łównym  O. P. G. Dzia ła lność ta 
ro zp oczyn a  się  z dniem 1 marca b.r.

O dpow iedn ie  instrukcje  będą  K o m i
te to m  w swo im  czas ie  wydane.

K O M ITE TY  W OJEW ÓDZKIE

K O M . W O J .  K R A K O W S K I .

In a u g u r a c ja  A e r o k lu b u  A k a d e m i c 
k i e g o  w  K r a k o w i e .  W dniu 7 l is to p a 
da w sali Kopern ika  na Uniwersytec ie  
w K rakow ie  odby ła  się  inauguracja n o 
w e g o  roku fl. A. k rakowsk iego ,  na k tó 
rą przybyli przedstaw ic ie le  W ładz U. J. 
i L.O.P.P. m ie jscowego .

M łod z ie ż  wype łn ia jąca po brzeg i salę, 
powita ł im ien iem  A. A. K. i L. O. P .  P. 
Kpt. Dr. M ichalik  Kazim ierz ,  podnosząc  
znaczen ie  sportu lo tn ic zego ,  j e g o  o r g a 
nizację  i św ie tne  wyczyny najm łodszych  
p ilotów  sportow ych  w Polsce .  Kol. Ekiel- 
ski przedstawił zebranym  sprawozdan ie  
z działa lności spo r tow e j  lo tn icze j za rok 
1930, Kol.  Zatłokal —  p rogram  szkolen ia  
akadem ików  w roku 1930/31, następnie 
Ko l .  ’ p i lo t  S idd opow ied z ia ł  w sposób  
n iezwyk le  barwny i c iekawy jak zb u d o 
wał sw o ją  p ierwszą aw ione tk ę  i odbył 
na niej swój chlubny lo t  po  całej Polsce.

Zebrani uchwalil i jedn og łośn ie  nastę
pującą rezo luc je :

„M łod z ie ż  A kadem icka  zebrana na 
wiecu inauguracy jnym  O gó lno-akade-  
m ickim zwo łanym  przez A. A  w K ra k o 
w ie  w dniu 7 l istopada 1920 roku przyj
mu je  do w ia dom ośc i  sprawozdan ie  z d o 
tychczasowe j działalności A. A .  K. zm ie 
rza jące  do stworzen ia p o t ę ż n eg o  ośrodka 
sportu lo tn ic z e go  w K rak ow ie  a mającą 
p ie rw szo rzędn e  znaczen ie  dla rozw o ju  
p o t ę g i  państwa p o lsk iego  przez:

1) g rem ja lne  zac iągan ie  się w s z e 
reg i  c z łon ków  A.  A. K.

2) uczęszczan ie  na kursy p rzysp oso 
bienia lotn iczego,

3) sze rzen ie  haseł i idei rozw o ju  lot- 
nitwa p o lsk iego  wśród m łodz ieży  i spo 
łeczeństwa,

4) usilne pop ie ran ie  k o le g ó w  ak ad e 
m ików  w pracach konstrukcy jnych  na 
polu lotnictwa,

5) s ze rzen ie  idei L igi O b rony  Pow ietrz
nej i P rzec iw gazow e j ,  która udzie la aka
demickim k lubom lo tn iczym sw ego  m o 
ra ln ego  i m a te r ja ln ego  poparcia .

L o t y  p r o p a g a n d o w e  L.O .P .P . L o ty  
P ro p a ga n d ow e  L. O. P. P. odby ły  się 
w ub ieg łym  miesiącu w Chrzanowie  
Babicach i Brzeszczu przy udzia le  A e r o 
klubu A k a d e m ick ie go  w Krakow ie ,  bu

dząc w ie lk ie  za in te resowanie  dla lotn ic
twa i spe łn ia jąc  należyc ie  p ropagan d ę  
lo tn ictwa wśród  najszerszych s fer  publi
c znośc i i w łośc iaństwa

K O M IT E T  W O J .  LU B E L S K I .

O t w a r c i e  ku rsu  I I I  k a t e g o r j i  O .P  G. 
Dnia 17-go stycznia r. b., odb y ło  się 
w P iaskach k/Lublina o tw arc ie  kursu 
o b ron y  p rzec iw gazow e j  dla instruktorów 
111 kategor j i .

W godzinach popo łudn iowych  w g m a 
chu szko ły  pow szechnej  zg rom adz i l i  s ię 
p rzedstaw ic ie le  Zarządu m ie js co w ego  
kota L.O.P.P., w P iaskach, o raz  słucha
cze  kursu —  z ramienia  K om ite tu  W o j e 
w ó d zk ieg o  L  O.P.P. w  Lublin ie kurs r o z 
począ ł  insp. O. P. Gaz., p. W. Rudni
cki wygłasza jąc  o d p o w ied n ie  p r z e m ó w ie 
nie —  z kole i  przemawiali pp. Dr. Wa- 
rzycki —  prezes  koła m ie jscow ego  
L  O. P .P . ,  p oczem  p ierwszy wykład  w y 
głosił c z łon ek  Zarządu tam te jszego  Koła 
i instruktor O. P. Gaz., Mgr. Jan P a 
włowski.

Wykłady na kursie odbyw ać  się będą 
w/g program u dla kursów O. P. Gaz., iii 
kateg., przy współudzia le  Inspektoratu 

. W o jew ó d zk ie g o  O. P. Gaz., —  na Kurs 
zapisa ło  się 44 osoby .

ju; N o w e  m o d e l a r n i e  s z k o ln e .  W tych 
dniach na te ren ie  Kom ite tu  W o je w ó d z 
k iego  L. O. P. P., zo rgan izow an e  zo s ta 
ły i ro zp oczę ły  prace dw ie  n ow e  m o d e 
larnie szkolne.

P ierwsza z nicli za ło żon a  zosta ła 
z in ic ja tywy Kom ite tu  W o jew ó d zk ie g o  
i przy poparciu Kom ite tu  P ow ia tow eg o  
L.O.P.P., w T om aszo w ie  Lubelskim.

Na uroczystośc i otwarc ia m odela rn i 
obecn i byli  cz łonkow ie  Zarządu K o m i te 
tu P ow ia tow ego  L.O P.P. w T om aszo w ie  
Lubelsk im  z p. Starostą W ie lanow sk im  —  
p rezesem  K om ite tu  i Dr. K orne lem  Da- 
w idow iczem  —  sekre tarzem  K om ite tu  na 
czele.

M ode la rn ia  s zko lna  ro zp oczę ła  pracę 
pod  k ierunkiem p. Prof.  Jana S idorsk ie-  
go  —  absolwenta  w y żs zego  kursu m o 
delarstwa lo tn iczego  zo rg an izo w a n ego  
przez Zarząd G łówny L. O. P. P. w W ar
szaw ie  —  przy Państwowym  Instytucie 
R obó t  Ręcznych.

|Przy te j sposobnośc i  na leży  p od k re 
ślić n iezw yk le  żyw ą  dzia ła lność  jaką 
p rze jaw ia  K om ite t  P ow ia tow y  L. O. P. P. 
w  T o m a s zo w ie  Lubelskim, wybija jąc  
s ię na c zo ło  wszystkich innych p la có 
w ek  pow ia tow ych  na te ren ie  W o je w ó d z 
twa Lube lsk iego .

Druga modelarn ia  szkolna zosta ła 
zorgan izowana w Lublin ie  przy Państw. 
G imnazjum im. Staszyca —  dzięki popar?
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ciu oka zanem u  przez D y rek c ję  te go ż  
G imnazjum, k tóra  udzie li ła  modelarn i 
i kołu szko lnem u L.O.P.P. lokalu w  gm a 
chu g im nazja lnym .

Mowa m odela rn ia  jest  warszta tem pra
cy konstrukcy jne j  dla 20-tu ch łopców  z 
klas wyższych, którzy pracują pod  k ierun
k iem  instruktora m odela rstwa Kom ite tu  
W o jew ó d zk ie g o  p. Janusza Sipaytio.

K O M IT E T  W O J .  w N O W O G R Ó D K U .

Z ja z d  d e l e g a t ó w  K o m i t e t ó w  P o 
w i a t o w y c h  L . O . P . P .  w  N o w o g r ó d k u .
W  dniu 10 stycznia 1931 r. w  sali k o n 
fe ren cy jne j  Urzędu W o jew ód zk ie go  w N o 
wogródku odby ł  się z ja zd  d e le ga tó w  
K o m ite tó w  Pow ia tow ych .  O becn i byli 
wszyscy  d e legac i  K om ite tó w  P o w ia to 
wych z w y ją tk iem  K om ite tu  Pow ia tow e-  
ho S to ipce .

Z jazd  zagaił  P rezes  N o w o g ród zk ie go  
K om ite tu  W o jew ó d zk ie g o  P. W ic e w o je 
w od a  F. Godlewski,  k tóry w godz innem  
przesz ło  p rzem ów ien iu  podkreś l i ł  w ie lk ie  
znaczen ie  L.O.P.P., jak o  instytucji opa r 
tej na o g ro m n e m  zaufaniu szerok ich  
mas spo łeczeństwa,  instytucji, której 
p rog ram em  jest  dać spo łeczeństwu  
m ożność  ob ron y  p rzed  w rog im i  a ta 
kami. Następn ie  m ów ca  stw ierdzi !  k o 
n ieczność  usprawnienia działa lności 
K om ite tó w  aby w  roku obecnym  przy- 
spożyć  organizac j i  jakna jw iększe j  ilości 
cz łonków. P rzew odn ic zy ł  o b rad om  p. 
inż. Layman.

Następn ie  ro zp a trzon o  porządek  
dzienny, który dzie li ł  s ję  na 2 części. 
P os ta n ow io n o  zeb ran ie  odbyw ać  bez 
przerwy.

Na p ierw sze  m ie jsce  wysunęła się 
kwestja o rganizac j i  VIII T ygodn ia  LO PP. 
który o d b ęd z ie  się m iędzy  7-14 czerwca  
b. r.

Po odczy tan iu  program u Tygodn ia , 
rozw inęła  się obszerna dyskusja o d n o ś 
nie do przeprow adzen ia  Tygodn ia  na t e 
ren ie  p oszc zegó ln ych  pow ia tów  i Kół, 
p rzyc zem  p os ta n ow io n o  przyjąć za p o d 
s taw ę program  s zc zegó łow y ,  o m aw ia ją 
cy z w ie lką  dok ładnośc ią  w sze lk iego  r o 
dzaju imprezy p ro p a gan d ow e  Tygodn ia .  
W dyskusji zabiera li g łos  wszyscy  o b e c 
ni, dorzuca jąc  s ze reg  cennych  uwag, 
opartych na w ie lo le tn iem  doświadczen iu  
przy urządzaniu  T ygo d n i  L. O. P. P.

P o  ukończeniu  obrad w sprawie  T y 
godnia , p rzys tąp iono  do drugie j częśc i 
program u, a m ianow ic ie  do  interesu ją
cych o rgan izac ję  i s ze rok i  o g ó l  c z łon 
ków  L.O.P.P. tj. do usprawnienia zb ie ra 
nia sk ładek  cz łonkowskich .  P o  o b s z e r 
nym re fe ra c ie  p rzeds taw ionym  przez 
Zarząd, w yw iąza ła  s ię  diuga i o żyw iona  
dyskusja, k tóra przec iągnęła  się do god z -  
ej. W n iosk i te d e le g a c i  z a p o w iod z ie l i  
nadesłać z n owem i uzupełn ien iami.

KOMITETY PO W IATO W E

Z a k o ń c z e n i e  ku rsu  O b r o n y  P r z e 
c i w g a z o w e j  11-ej k a t .  i M o d e l a r s t w a  
l o t n i c z e g o .  W dniu 21 grudnia 1930 
roku w B ie lsku-Podlask im  w gmachu 
P ań stw ow ego  Gimnazjum odbyto  się uro
czyste  za k o ń c ee n ie  i -go  kursu O b ron y  
P r z e c iw ga zo w e j  ii-ej kat. i M ode la rs tw a  
lo tn iczego .

Kurs ten ukończy ło  17 słuchaczy.
Prymus kursu p. Łukas iew icz  Jan, 

k tó ry  ukończy ł  kurs z wyn ik iem  c e lu ją 
cym, o trzym ał tytuł instruktora 1-ej kat.

Tytuł instruktorów O. P. G. Ii-ej kat. 
otrzymali :  p. Poł iu janów na Janina, p,
Naw ro tów na  Jadwiga, p. Erhart Stefan, 
p. Baran Stanisław, p. Konarzewski 
Edward, p. K on iu szy  ‘ Stanisław, p. K u 
lczyński W ło d z im ie r z ,p  Drobniuch Edward, 
p. Lubowicki Kazim ierz , p. ISzymański 
Stanisław, p. Budlewski Piotr ,  p. Maru- 
s zewsk i  Zygmunt, p. G rochowsk i Stefan 
i p. M ankiew icz  Czesław.

Tytu ł instruktorów O. P. G. Ill-ej kat. 
o trzymali:  p. S obo lew sk i  W ac ław  i p. 
P ućko  Stanisław.

Kurs M ode la rs tw a  ukończyl i  kandy
daci z p oś ród  nauczycie ls twa szkól 
pow szechnych  p. Łukas iew icz  Jan, p. 
Konarzewski  Edward i p. C isek W incenty

Udzia ł w uroczystośc i wzię li p rzeds ta 
w ic ie le  K om . W o j.  L. O. P. P., urzędów 
Państw ow ych  i organ izac j i  spo łecznych  
m. B ie lsk a -P od la sk ie go  i powiatu, w y 
k ładow cy  kursu, o raz  wszyscy  ab so lw en 
ci kursu.

N a  uroczystośc i  p rzemawia li  p rezes  
m ie js co w ego  P o w ia t o w e g o  K om ite tu  
L. O. P. P. p. Zembrzusk i Władysław, za 
stępca Starosty p o w ia to w eg o  p. Szczęk  
Stanisław o raz  D yrek to r  m ie jscow ego  
G imnazjum P ań s tw o w e go  p. Ta jchert 
J ó ze f ,  k tórzy  w swych  p rzem ów ien iach  
zob razow a l i  w ie lk ie  znaczenie ,  jak ie  ma 
dla państwa i spo łec zeń s tw a  szko len ie  
instruktorów w O bron ie  P rzec iw gazow e j ,  
ape lu jąc  go rą co  do o becnych  abso lw en
tów, ażeby p rze z  u k ończen ie  kursu nie 
uważali,  że  ro la  ich zos ta ia  już  u k oń czo 
na, przec iwn ie  by byli odtąd  najbliższy
mi współpracown ikam i o rganów  L.O.P.P. 
i nieśli t ym że  skuteczną p o m o c  w  czyn 
nej pracy ja k o  też  u św iadom ien ie  jak- 
n a jsze rszego  ogó łu  spo łeczeństw a  w  d z ie 
dzinie  O brony  P rzec iw gazowe j .

P o  rozdaniu św iadectw  uczestn ikom  
kursu, w  im ieniu k o le żan ek  i k o le g ó w  
p rzem ów ił  prymus kursu p. Łukas iew icz 
Jan, zapewn ia jąc  że  każdy  z k o le g ó w  
na swoim teren ie  w  m iarę  m ożn ośc i  sta
rać sie  b ęd z ie  z najlepszym  skutk iem 
krzewić  tę w ied zę  na kursie nabytą  i być 
łączn ik iem pom ięd zy  obyw a te lem  a w ła 
dzam i L.O.P.P.

Na za ko ń czen ie  u roczystośc i  odbył 
s ię  w salonach Klubu O byw a te lsk iego  
bankiet przy udzia le  abso lw en tów  kursu 
i zaproszon ych  gości,  k tó ry  w  bardzo  
m iiym i s e rdecznym  nastro ju p rzec iągną) 
się do późna  w nocy.

K urs  i n s t r u k t o r ó w  O.P.G. w  K a łu 
szu. C e lem  w yszko len ia  kadry instruk
torsk ie j  O. P. G. odby ł  się kurs instruk
to rów  111 k lasy przy P ow ia tow ym  K o m i
te c ie  L.O.P.P., w Kałuszu ha pods taw ie  
w ytycznych  i p rogram u Zarządu G łów 
n ego  L. O. P. P., jak  równ ież  W o je w ó d z 
k iego  K om ite tu  L.O.P.P, w S tan is ławo
wie, w c zas ie  od dnia 10 XI. 1930 do 
dnia 13 grudnia 1930 r.

K ie row n ik iem  kursu byl instruktor 
1 klasy p. M a jo r  W. P. W ito ld  Kamiński.

W yk łady  prowadzil i ;  P. Tatara W ła 
dysław Sekre ta rz  W oj.  K om . L. O. P. P. 
w Stan is ławow ie ,  P. M a jo r  Witold 
Kam iński i Dr. Stanisław S trze l ichowski 
leka rz  p ow ia tow y  w Kaiuszu.

Na kurs. ten  zg łos i ło  się 33 s łucha
czy,  zaś ze  w z g lę d ó w  s łużbowych  i c h o 
roby do egzam inu  przystąpiło  21 słu
chaczy.

P rog ram  kursu u łożony  był p om im o ,  
- że  p rzew id yw an o  w yszko len ie  instrukto

rów  111 klasy, dla instruktorów II klasy.

W yn ik  egzam inu  viykazał, ż e  część  
s łuchaczy pos iada  w iadom ośc i  Insruk- 
to rów  II klasy.

Kurs ukończyli jako  instruktorzy 
II klasy:

Czyżycki Stanisław K om en dan t  P o s t e 
runku P. P.

lgnaszewski Jan 
K iszka Jan 
K iry łow icz  Juljan
Mgr. Landau Baruch P r c f e s o r  g im na

zjalny.
Inż. Szuster W łod z im ie rz  Radca bu

downictwa.
Szumilak  M ieczys ław  
S zczyg ie ł  Eugienjusz 
Strausse f ld o l f  Inspektor  Pol ic j i  m ie j 

skiej
W acławski Stanisław

jako  instruktorzy Ili klasy: 
Bereźn ick i W ładysław 
Dress ler W ilhelm  
Dudek  Jan 
G on dek  J ó z e f  
Kamiński Marjap,
K oc h vF erd yn a n d J 
Kow alsk i  P iotr  
Machówna> Korne i ja  
Pindus M iko ła j 
P lauszewski Franciszek 
Suwała Stanisław.,
Kurs zakoń czon y  zosta ł  w dniu 13 

grudnia 1930 r. wspólną fo tog ra f ją ,  
u roczystośc ią  rozdania  św iadectw  w o b e c 
ności przedstaw ic ie l i  władz administracji 
i u rzędów, J. W. P, Posła Soko la ,  przed- 
s law ic ie la  W o je w ó d zk ie g o  K om ite tu  
L. O. P. P. w Stan is ławow ie  P. Tatary 
W ładysława i cz łonków  P o w ia t o w e g o  K o 
m itetu L  O.P.P. w  Kałuszu.

Zawdzięcza jąc  dobre j  o rganizac j i  kur
su instruktorów O. P. G. i w yk ład ow com  
k tó rzy  wykładam i swym i wzbudzil i za in te 
resow an ie  n ie ty lko  wśród słuchaczy, 
le cz  i wśród  spo łec zeń s tw a  tut. powiatu, 
kurs w wyn ikach  swoich  dał zapisy 
80 f rekwen tan tów  na następny kurs 
instruktorski.

Z g ło s zen ie  się  tych słuchaczy m o że  
być wskaźn ik iem  n ie ty lko  za in te reso 
wania się sprawą O. P. G., lecz również 
zrozum ien ia  ważnośc i zagadn ień  O brony  
P r ze c iw ga zo w e j  Kraju.

• Z  d z ia ł a ln o ś c i  L .O .P .P . w  T a r n o w ie .
N ow o zo rgan izo w an y  zarząd jt| kom ite tu  
L.O.P.P. w Tarnow ie  pod  p rzew odn ic tw em  
prezesa  sądu dr. P ary lew icza  ro zpoczą ł  
o żyw ioną  dzia ła lność w kierunku z jed 
nywania cz łonków, budow y lotniska, u tw o 
rzenia klubu lo tn ic ze go  i drużyn p rze 
c iw gazow ych ;  akcja ta ma wybitne, zna
c zen ie  z uwagi na M ośc ice .

-^Staraniem te g o ż  kom ite tu  wygłos ił  
w ub ieg łą  n iedz ie lę  mjr. dr. Michalik 
z 2 p. lo tn ic z e g o  z K rakowa odczy t  pod  
ty tułerr: „W a lk a  o  zd o b y c ie  polsk ich  
p rze s tw o rzy " ,  zazna jam ia jąc  słuchaczy 
ze  s tanem  o b e c n y m  lotnictwa, j e g o  w ie l 
k im p os tęp em  i dążen iam i L. O. P. P. 
o należyty  ro zw ó j  n as zego  lotn ictwa 
dla ob ron y  państwa. O dczy t  illustrowa- 
ny był f i lm am i lotn iczemi.
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PAŃSTWOWE 
ZAKŁADY LOTNICZE

W a r s z a w a ,  M o k o t ó w  - L o t n i s k o
Telefony: Dyrekcji 528-24. Biuro Zakupów 528-25.

A dres telegraficzny: „PEZETEL",

K O N TO  CZEKOW E: w  B-ku Gospodarstwa Kraj, 152, w P.K.O, W arszawa Nr. 39603,

'D z ia ł  lo tn ic z y
Płatjw ce konstrukcji mieszanej i całkowicie metalowej do celów wojsko
wych, komunikacyjnych, sportu i turystyki —  części składowe i zespoły

do takowych.

D z ia ł  o g ó ln y
Ślizgowce —  utensylja sportowe —  obręcze rowerowe i motocyklowe. ■ a *

H .  K O K O S Z K I )
B U D O W N I C Z Y  P I E C Ó W  K A F L O W Y C H

Wykonuje wszelkie ,w zakres budowy pieców wchodzące 
Katowice, ul, Mas*jacka 32 , Tei, 16-34 roboty i reparatury. i

N o w o c z e s n e  p i e c e  Ka f l owe .
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wt. IMieczyslaw KRAK

K a t o w i c e ,  ul S ta w o w a  11, tel. 23-19

BIURO IN FO R M A C YJN O -PO D A TK O W E .
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I m n i ł u d o w y  I
|) Spółdz. z ogr. odp, ^

^ w  Nowej-Wsi.,. k/Król.-Huty
•g Z a s t ę p s tw o  B an k u  P o lsk ie g o . K o lek tu ra  P o lsk ie j  

Lo terji P a ń s tw o w e j. Tel. Nr. 75.
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i  lani jest otwarty stale bez względu na 

pogodę s i i a  w s z y s t k i c h

j tąda jc ie  o fe r t  od  Najw. Fabryk i  Pianin w Po lsce

ES. SOMMERFELO Bydgoszcz
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G rand P rix  Paryż 1927.

F G L J A  K A T O W I C  Ę
ul. K o śc iu szk i Nr. 16. T e le fo n  nr. 28-98.

D ostaw ca  Państw. Kons, Muz. Katow ice .
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La O. P. Pa

Z a p is y  p rzy jm u ją  K o m ite ty  

M ie jsc o w e  L O . P. P.
a



Nr.  3 L O T  P O L  S K I VI

1 Ilustrowany miesięcznik. m. m. -m Organ lotnictwa wojskowego ^

1 wy dawany f  przez Departament Aeronautyki i Sekcję Lotniczą Tow. W iedzy Wojskowej.

g  Prenumerata: kwartalna —  7,50 zł., półroczna —  15 z ł„ roczna 30 zł., na prowincji roczna — 
s  32 zł,, zagranicą roczna — 5 doi., półroczna — 3 doi, ^  Numer pojedyńczy —  3 zł. p r

§  R e d a k c ja  i H dm in istrac ja , W a rs z a w a , ul. P u ła w sk a , L o tn isk o  bud. Nr. 39. Tel. Nr. 520-70. jf={
S  K on to  P. K . O. —  17,944. 9 u
=  S k
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P r e n u m e r u j c i e
i r o z p o w s z e c h n i a j c i e  d w u t y g o d n i k

„ L o t  P o l s k i “ .
’ i  ̂ ■ ’ 1 i ■■' - . ■ > • ■ ' ■ * , ’ i .■ , ■ ' '

Warunki prenumeraty: roczna 18 zł., % rocznie 9 zl.v kwartalnie 4.50 gr.
Adres : W a rszaw a , D ługa 50, tel. 311-48. Konto c zek ow e  na P, K. O. 7860.

i i i i i i i i i i i i i i t i u i i n i i i i i i i i i - i ł i t i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i ł i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i  i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i » i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i n « i i i i i » i i n i i i i i i i i i i i i i i i i i i n i i n i i i i i i i i i i i i i i i u i i i i i i i i i i i i i i i i i n i

O R G A N  W IE L K O P O L S K IE G O  K L U B U  L O T N IK Ó W

Ilu strow an y m ies ięczn ik  pośw ięcony lo tn ic tw u  i je g o  tech n ice

Prenumerata w kraju rocznie 12 zł. kwart. 3 zł.

„ zagranicą „ 24 „ „ 6 „

Egzem plarz okazow y w ysyła  na żądanie.

•ł \ *\ '• . ' ' - ' ' ■ ■

A D M I N I S T R A C J A  

Poznań, ul. Fr. Ratajczaka 21. g.

LITERATURA FACHOWA
L u ft fa h rz e u g e  und  L u ft fa h rz e u g m o to re n . RM .

W yd a n ie  I  „Deutsche Kraftfahrzeug-Typenschau“ 2.—  
O m n ibu sse  N u tz k ra ftw a g e n , Z u gm asch in en .

W yd an ie  II. „Deutche Kraftfahrzeug-Typenschau" 2.—  
P e rs o n e n k ra ftw a g e n  und K ra ftra d e r .

W yd an ie  III. „Deutsche Kraftfahrzeug - Typen -  
schau" . . . , . . 2.—

E n tw ick lu n g  und g e g e n w a r t ig e r  S tan d  d es  M e -  
ta llf lu g z e u g b a u e s .
Drugi nakład. Z  86 rys. P rze z  E. M eye r ,  Dresden  2.—  

D e r  v e rsp an n u n gs lo se , fre it ra g e n d e  F liigel. 
Na jważn ie jsze  zagadnienia odnośnie w zo ro w e go  
latania. P r z e z  E. M eyer ,  Dresden . . — .60

D e r  T ie fd ec k e r .
Z 51 rys. p rzez E. M eyer ,  Dresden ,. . — .60

K o ib e n  im  K ra ft fa h rz e u g b a u . 1930.
Z 36 rys. p rzez  dypl. inż. E. Mahle, Stuttgart 1.50 

M e ta l A erop T an e  C onstru k tion .
Jedyne n iem ieckie  wydan ie  o dc zy tów  prof.  Jun- 
kersa w  A n g l j i  o budow ie  p ła to w c ó w  meta lowych  
z 53 rys. . . . . . , 1 50

N e u e  W e g e  im  M o to re n b a u :
R ozp raw a  o dwusowowym  silniku1 Junkerśa. Przez 
W .  Bernhard, L e ip z ig  . . . .  — .60 

R e ifen u n tersuch u n gen  a u f d em  N iirburg -R ing, 
der L a n s tra sse  und  der L au fm asch in e .
Z 20 rys. P rzez  H. Bieger, Dresden . . — .60

W ys y łk ę  broszur uskutecznia się jedyn ie  po przekazaniu 
gotówki.

Nakład 0(011(116 i t O t f O M I t  G m b H.
Dresden-A. 19, Miiller-Berset-Strasse 17,



P O L E C A M Y ;
Polska; Co zwiedzić? Gdzie wyjechać na urlop? dowiesz się czyta jąc  „ p r z e g l ą d  t u r y 

s t y c z n y  i U Z D R O W I S K O W Y " .  Red. i f ldm . W arszawa —  

Al. J e ro zo l im sk ie  43.

Polecamy! Wydawnictwa Lotnicze Zagraniczne Polecamy!
B G lfjjS "  ,,La Conquete de 1'Air”  ___  M ies ięczn ik  i lustrowany. Jedyn e  czasop ism o lo tn icze  w ych o 

dzące  w Belg j i :  P renum era ta  zagranic, roczn ie  50 Fr. belg, 

B R U X E L L E S —  16. Rue Thśresienne.

Czechosłowacja: ,,Letectvi”  —  M ies ięczn ik  czeski i lu s trow an y ,— Organ ofic j.  lo tn . Czechos łowac ji .
P renum era ta  zagr. roczn ie  60.—  koron. P R f lH f lX l l ,  Fochow a  8.

,,Le mois Aeronautique TschĆCOsIovaque“  —  dodatek  do mies. „L e te c tv i " ,  redagow any  po
francusku. Prenum. roczna 30.—  Koron,

F r a n c j a :  ,,L’A vion ”  —  Miesięcznik ilustrowany. —  O rgan  Związku P ilotów Cywilnych Francji P f lR IS  IX
51, Rue de Ciichy. P renumerata  dla c z łon k ów  zagr. 50.—  Frs.

„L e  Document Aeronautique”  —  M ies ięczn ik  ilustrowany, ź ród łow o  in formujący o sprawach
lotniczych. Prenumerata  zagr.  roczn ie  40.—  Frs., P flR IS  IV, 

40, Quai des Cćlestins.

Italja: „Aeronautica” —  Miesięcznik ilustrowany, —  Organ Pilotów i Konstruktorów Włoskich. P renu
merata  zagr. roczn ie  100 Lir. M IL f lN O ,  V ia  Gesu 6.

„Notiziario Tecnico di Aeronautica”  —  Miesięcznik i lustrowany. — W ydawn ic two  Minist. L o t 
nictwa. P renum erata  zagr. roczn ie  150.—  Lir. fl .  RO M fl ,  Via

f lgos t ino  Depretis  45,

„Risista Aeronautica” —  Mies ięczn ik  ilustrowany. —  W ydawn ic tw o  Miri. Lotn ictwa. Prenum erata
zagr.  roczn ie  150.—  Lir. fl. R O M f l ,  V ia f lg o s t in o  Depretis, 45.

„Rassegna Marittima Aeronautica lllustrata”  —  Mies ięczn ik  pod  red. T. Grutter. P ren u m e
rata zagr. roczn ie  80 Lir. RO M fl ,  Via Ulisse Seni 5.

i  k

4 Wydawnictwa, które każdy obywatel znać powinien jr
% Do nabycia w  składnicy Zarządu Głównego L.O.P.P. Długa 50, tel. 602-04. F

Cena
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U 
F

 ........  .......  _ _.........__ _                  , ... . «®i
1. Maska P rzec iw gazow a  używana w Po isce  —  kpt. Andrze jewski . . . .  0.40 }'
2. P ien iędzy dla twórczośc i lo tn icze j  —  inż. Z. flrnd . . . . .  0,40 V*

^  3. P ropaganda (Je j m e to d y  i znaczen ia ) Wł. Baliński . . . . .  6.00 h
J  4. P ierwsza p o m o c  przy  zatruciu gazam i i dym am i b o jo w em i  —  kpt. Dr. Dekański 4,50 £
"j 5. F o tog ra f ja  i a e ro fo to g ra f ja  —  kpt. fl . Gosiewski . . . . . .  16,—  F

6. Krótk i zarys chemji,  g a zó w  i d ym ów  bo jow ych  —  kpt. T. Kalusiński . . 2,—  /i
5  7. U szkodzen ie  oczu p rzez  gazy  bojow 'e  —  płk. Karn icki '  . . . . .  1,80 £
‘' I  8. Chem iczne środk i b o jo w e  —  kpt. K oro le c  . . . . . . .  4,—  F

9. K a ta log  p rze z ro c zy  z dziedziny lotnictwa (o p is o w o -o d c zy to w y )  . , . 1,50 /i
v( 10. „  .. .. gazoznawstwa 1,50 ),

11. Iperyt. —  prof. Wł. L indem an . . . . . . . . .  15,—  F
£  12. W alka chem iczna w p r z y r o d z i e —  prof.  Wł. L indem an  . . . . 1,—

'I

' l

s-

13, T oksyko log iczna  k lasyfikac ja chem icznych  ś rodków  b o jow ych  —  prof. W. L indem an  1,80 r,
TJ 14. T ok syko lo g ja  chemicznych środków  b o jow ych  —  prof. Wł. L indeman . . . 13,—  F
«  15. Technika walki chem iczne j —  mjr. Br. Sypniewski . . . . .  12,—
v\ 16. O lataniu dla przy jemności,  czyli  o  sporc ie  lo tn iczym (Pogadan ka  dla m łod . )— Wł. Umiński 0,35
~1 17. S a m o lo t  na usługach człow ieka —  Wł. Umiński . . . . . .  0,35 ■- F
i 1. 18. Rozrywki z dz iedz iny lotnictwa —  Wł, Umiński 0,35

19. W skazówk i dla instruktorów m odela rstwa lo tn ic zego  —  W. W o yn a  . . 0,20 /,
20. W ojna chemiczna na lądzie i morzu, (w  opr. skór.) —  V edder  i W alton  . 15,50 F
21. Co to są ga zy  b o jo w e?  —  por. M. Ziembiński . . . . . 0,40

' { U w a g a ;  )'
4  -------------- —  k

I
^ Zarząd G łówny L. O. P. P. zastrzega sobie p raw o  zmiany powyższych cen. [i
vl l



O p ła t a  p o c z t o w a  u isz c z o n a  ry c z a łte m .

POLSKIE LINJE LOTNICZE 
„L O T”

R o z k ł a d  l o t ó w
W a ż n y  d o  15.111 1931 r.

S A M O L O T Y  K U R S U J Ą  C O D Z I E N N I E  Z  W Y J Ą T K I E M  N I E D Z I E L .

G o d z i n a
K I E R U N E K

G o d z i n a

od l.IX  
do 15.X.1930

od 16.X.30 
do 15.111.1931

od 16.X.30 
do 15.111.1931

od l.IX  
do 15.X.1930

12.50
15.00

12.50
15.00

i

’>
o. W arszaw a p. y 

r p. Poznań o. (

< 11.10
9.00

11.10
9.00

13.15
15.18

13.15
15.15

i

>
o. W arszaw a p. 
p. Bydgoszcz o. s

11.00
9.00

11.00
9.00

8.30 
10 30

8.30
10.30

i

>
o. W arszawa p. 

f p. Katow ice o. , ;

14.45
12.45

14.45
12.45

6.30
9.00

12.00
14.30

i

>
* o. W arszawa p. 
r p. Lw ów  o. g■

(5
12.00
9.30

16.30
14.00

12.30
15.00

12.30
15.00

i

>
s o. W arszaw a p. > 
f p. Gdańsk o. }

11.30
9.00

11.30
9.00

10.50
11.35

12.30
13.15

10.50
11.35

12.30
13.15

i

>
s p. Katow ice p. > 
r o, K raków  o. g

10.45
10.00

12.20
11.35

10 45 
10.00

12.20
11.35

*
11.15

13.45

**
11.15 
12.52
13.15
14.15

*
11.15

13.45

**
11.15 
12,55
13.15
14.15

i

>

P
o. Katow ice p. 
p. Brno o. 
o. Brno p. 

r p. W iedeń  o. g

k **
12.00
10.20
10.00
9.00

*
12.00

9.30

**
12.00
10.20
10.00
9.00

*
12.00

9.30
*

9.40
14.00
14i20
15.40

-?

*
8.00

12.30 
13.00
14.30 >

t
o. Lw ów  p. 
p. Galati o. 
o, G a lati :f P- 

r p. Bucuresti o.

• b

**
14.30
10.00
9;30
8.00

**
13.30
9.10
8.50
7.30

o.

P-

O b j a f  * I « r I c ( i i k ó w i

samoloty kursują tylko w poniedziałki, środy i piątki 
„ we wtorki, czwartki, soboty

odlot 

przylot

tz
t z
n
t Z

Zakł. G raf. „D rukarn ia  B ankow a". W arszaw a, M oniuszki H .


